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+ DEFCAR -+

Defcar Defcar

Naval Engineering Sistema CAD/CAM para la Construccion Naval Naval Engineering

Aumente espectacularmente la productividad de su astillero con un sistema que consigue rendimientos como los siguientes:

- En un astillero mediano: Cortar los primeros blogues de un quimiquero de 19.000 TPM a los cuatro meses de empezar la implantacion del sistema
(formacion incluida).

- En un astillero pequerio: Cortar las primeras piezas de un pesquero de 25 m EPP al cabo de un mes de comenzar la instalacion.

La formacidn en el manejo del sistema incluye el desarrollo de su proximo proyecto, obteniendo asf una productividad inmediata.Nuestro Soporte

Técnico consigue un nivel de satisfaccion sin precedentes del usuario del sistema.

Caracteristicas:
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- Facil aprendizaje.

- Entorno amigable y conocido.Windows.
- Totalmente en castellano.

- Alta productividad
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Prestaciones:

- Proyecto de formas mediante
superficies.

- Cualquier tipo de forma sin limitacién
alguna.

- Modificacion instantanea de formas
previas.

- Alisado intrinseco de las formas.

- Caracteristicas hidrostaticas.

- Curvas de estabilidad y Kn.

- Situaciones de carga.

- Desarrollo del 100% del forro.

- Plantillas de conformado.

- Camas de construccion de blogues.

- Normas definibles por el usuario.

- Obtencion semiautomatica de piezas.

- Listados de piezas.

- Pesos y C. de G. de bloques.

- Consulta visual de la Base de Datos.

- Nesting automatico de piezas.

- Programacion automatica del corte.

- Edicion de planos.

- Cartillas de trazado.

Equipo:

- Ordenador personal Pentium.

- Windows 3.11 o Windows 95.

- Soporta todos los plotters e impresoras.

- Soporta todas las maquinas de corte.

- Instalable para su funcionamiento en
red.

Referencias:

- Astilleros Armoén, S.A.

- C. N. Santodomingo, S.A.

- Juliana Constructora Gijonesa, S.A.

- Astilleros Andrés Cagiao Alonso, S.A.
- PT. Industri Kapal Indonesia
-0.T.S.1, S.A.

- Montajes Cies, S.L.

- Cintranaval, S.L.

- Proship, S.L.

- DINA

- Navaltecnic

- E. T. S. Ingenieras Navales de Fetrol
- E. U. T. Ingenieros Navales de Ferrol
- E. U. T. Ingenieros Navales de Cartagena
- Enrique Lekuona, S.L.

- Javier Visiers
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Plotter Radar RS2800 de Shipmate

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

SHIPMATE RS 2800
POWER PLOTTER

* Base cartografica mundial (C-Map F57/CM93) * Nuevas y mas sencillas funciones de edicién y
¢ Rapida visualizacion de cartas con indicador de borrado.
escala. * Espacio para datos y comentarios personales, de
* Nueva y mds rdpida actualizacion de cartas, ruta, marca, etc...
directamente desde el disco duro. con mayor capacidad.
* Posibilidad de seleccionar los datos cartogréficos a * 9 presentaciones personalizables de display con
visualizar. colores Unicos para visién nocturna.
¢ Datos de posicion del barco y del cursor en * Copias de seguridad de los datos de plotteo en
coordenadas Decca. “floppy disks”
* Capacidad de plotteo de hasta 5 rutas de (por el usuario).
navegadores y 20 blancos de radar Arpa. * Sobreposicién de imagen de radar estandar que
* Cambio de color de ruta relativo a la profundidad o permite, ademas, plotteo de blancos
a la temperatura. (funcién opcional).
Europe: UK: America: Asia:
Simrad Norge AS Simrad Ltd. Simrad Inc. Simrad (Asia) Pte. Ltd.
Tel. +47 51 46 20 00 Tel. +44 1420 483200 Tel. +1 206 7788821 Tel. +65 774 4667
Fax +47 51 46 20 01 Fax +44 1420 489073 Fax +1 206 7717211 Fax +65 774 5673

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

WORLDWIDE MANUFACTURER OF MARINE ELECTRONICS A KONGSBERG Company



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 Océano Atlantico.

_

i

ntral eléctrica flotante de dos motores
asel de dos tiempos construidos en

nsorcio con la empresa japonesa Mitsui,
ministra 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 ) y
Gibraltar. Ferry de 200 m de eslora para trenes y vehiculos con capacidad para 600

pasajeros en camarotes. En construccién 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.

El “Nuevo Ledn”, uno de los cuatro
porta-contenedores construidos para la
naviera mejicana TMM, con servicio en

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

He quedado muy impresionado,
supongo que como muchos cole-
gas, por el dltimo nimero de la
Revista INGENIERIA NAVAL, con
el que ha quedado cerrado el afo
1997. El editoral, "Nuevo Rumbo”
sintetiza con acierto un analisis de
la situacién actual, unos objetivos y
unos medios para alcanzarlos. Estoy
convencido de que la veterania y
prestigio de nuestra revista, con una
renovada calidad técnica y presen-
tacion, son una garantia del éxito en
esta nueva etapa.

El privilegio de la edad, me per-
mite haber conocido y leido la
Revista desde hace mas de 40 afos
v, ademas, soy uno de los, con se-
guridad, pocos ingenieros nava-
les que tengo completa la Revista
desde su primer nimero de sep-
tiembre de 1929, publicacion que
fue anterior, incluso, a la creacion
de nuestra Asociacion. Por enci-
ma de toda otra consideracion,

1 pasado dia 16 de febrero fallecié

Fernando Abril Martorell, Doctor

Ingeniero Agrénomo y Doctor en
Ciencias Politicas. Fue nombrado ministro de
Agricultura en 1.976, y participé en las Cortes
Constituyentes de 1.977. Posteriormente fue
Vicepresidente tercero del Gobierno para

Asuntos Politicos con UCD.

En 1.983 dejé su carrera politica e ingresd en
Unién Naval de Levante como presidente. Ha
participado activamente en el sector naval, y
en 1.993 tuvo que afrontar la crisis de la
empresa que originé la movilizacién de los
empleados. Ha participado como Ponente en
varias Mesas Redondas organizadas por la
AINE, la ultima de ellas la celebrada el
pasado 18 de diciembre (Ver niimero de Enero
de 1.998) sobre la Construccién Naval y la

Industria Auxiliar.

hay que mantener viva y pujante
esta herencia.

Creo que es también de justicia re-
conocer el esfuerzo y los resulta-
dos de la Comision de la Revista,
cuya composicion compruebo que
se ha mantenido, y del equipo
Directivo anterior, que ya habfan
iniciado una mejora importante
de su contenido, calidad y pre-
sentacion.

Algunos amigos me reprochan
una machacona insistencia en los
aspectos econémicos de las
Instituciones. Naturalmente, no
creo que lo mas importante de una
Revista técnica sean sus resulta-
dos econdmicos, sino la categoria
técnica de su contenido y docu-
mentacion y el interés comercial
de sus lectores y anunciantes.

Pero sin unos resultados econo-
micos positivos, es practicamen-

te imposible conseguir todo lo
demas. Y los resultados econé-
micos dependen basicamente de
una eficaz gestion comercial y de
una abundante vy selecta publi-
cidad.

Por eso, mi mayor satisfaccién ha
sido comprobar el niimero y cate-
goria de los anunciantes de este
primer ejemplar de la nueva eta-
pa que marca el "Nuevo Rumbo”,
que confio se mantenga en los pré-
ximos nimeros.

Tengo alguna critica y varias su-
gerencias. Pero mi presencia fre-
cuente en las oficinas de nuestras
Instituciones me permitird comu-
nicarlas directamente, sin necesi-
dad de aburrir ahora a los lectores.

Un abrazo, con mi felicitacion sin-
cera.

Alvaro G. de Aledo.

Fernando Abril Martorell

Corrreo electronico: rin @ iies.es.

NOTA: La seccién de Cartas al Director, incluira solo aquellas cartas en las que venga identificado el re-
mitente con nombre, direccién y D.N.L Su extensién no deberd exceder de 30 lineas mecanografiadas a
doble espacio. Ingenieria Naval se reserva el derecho de publicar tales colaboraciones, asi como de re-
sumirlas o extractarlas cuando lo considere oportuno. No se devolveran los originales.
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editorial

Mas vale prevenir

o cumplir la ley le costara muy caro. En materia de

seguridad laboral y de seguridad en general, A sei-

su contrario, invertir en seguridad es muy rentable.

No parecen haber calado todavia en el tejido eco-
noémico de Espafia estos avisos cuando se ostenta el “Guinnesss”
de muertos anuales en accidente laboral, la mayor siniestralidad
de la Unién Europea y el doble de la media que sufre la misma.
;Falta de conciencia?.

Pueden dotarse las empresas bien intencionadas, en buena ho-
ra, del mas amplio archivo documental que incluya por ejem-
plo la Ley del 3/1/95, el Reglamento de los Servicios de
Prevencion, todas las referencias sobre la legislacion espatiola,
de la Unién Europea y de la O.1T,, las tablas de valores méxi-
mos admitidos para sustancias de origen biolégico, quimico y
fisico, los codigos visuales de seguridad reconocidos interna-
cionalmente, y toda la informacién que pudiera recabarse sobre
los efectos nocivos producidos por los agentes quimicos sobre
el cuerpo humano, que si faltase la actitud vital y permanente
de seguridad en todos y cada uno de los miembros de la orga-
nizacion, se estard muy lejos de la solucién para prevenir ries-
gos laborales,

La inmersion de todos los trabajadores de una empresa en una
atmosfera de seguridad integral, sin desatenciones ni desvia-
ciones, resultara clave. Los ingenieros navales conocen muy bien
la propiedad de algunos sistemas matematicos no lineales (que
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incluyen términos cuadraticos para las incégnitas) que hace que
pequefias desviaciones en las conductas y condiciones de par-
tida produzcan efectos divergentes enormes en los resultados.
Esta definicion resume la idea del concepto de caos. En una or-
ganizacion complicada - la de la construccion naval, por ejem-
plo - la propia complejidad puede ser vecina del caos. Y asi puede
ocurrir que pequenas diferencias en las condiciones iniciales las
engendren muy grandes en los fendmenos finales; un peque-
fio error o negligencia en los primeros producirfa un error enor-
me sobre los tiltimos. La seguridad entonces se vuelve imposible
y puede aparecer cualquier fenémeno o desastre fortuito. A pe-
quenas causas grandes efectos. Conocen perfectamente -mate-
maticos e ingenieros- el “efecto mariposa” de Edward Lorenz.
Al plantearse el nada retérico problema de si el batido de alas
de una mariposa en Brasil producird al cabo de algtin tiempo un
tornado en Texas, tal vez también, en 1ltima instancia, un cam-
bio completo del estado de la atmdsfera terrestre, Lorenz hacia
patente la importancia practica del caos. Y es asunto que mucho
tiene que ver con la cultura de la seguridad en nuestro tiempo.
De cualquier sistema de seguridad cuya ruptura suele provenir
de una suma agregada de pequenias causas: Normas de segu-
ridad obsoletas -entonces- para buques de mas de diez mil to-
neladas, un timén pequefio en relacién con el gobierno del buque,
una velocidad excesiva, la creencia falsa en la experiencia paras
situaciones nuevas, prepotencia, primacia de la vacua imagen
sobre los condicionamientos técnicos, pequerios incumplimientos
en el puesto de trabajo, los prismaticos del vigia que no se en-
cuentran. ... luego aparece la punta del “iceberg”. Suma igual al
desastre del “Titanic”. El roce del ala de la mariposa de Lorenz
y el caos, incluso con muisica.

Ciertamente la vida humana no tiene precio pero tiene un cos-
te. En el entorno de la empresa - por ejemplo en el &mbito ma-
ritimo - puede ser un objetivo deseable minimizar la perdida de
vidas, minimizar la contaminacién y minimizar la pérdida de
bienes en las costas espafiolas y en las zonas asignadas a Esparia,
al minimo coste. Pero tal objetivo necesitaria una correspon-
dencia - casi una relacion biunivoca- dentro de las propias em-
presas: intra empresa. Y esa correspondencia viene ahora
legalmente obligada. Es mas, no se limita a un conjunto de de-
beres de obligado cumplimiento empresarial o a la subsanaci-
fion de situaciones de riesgo ya manifestadas, sino que se integra
en el conjunto de actividades y decisiones de la empresa, de
las que forma parte desde el comienzo mismo del proyecto em-
presarial.

A partir de ahora para determinadas empresas y a partir de 1999
para todas, serdn necesarias empresas especializadas acredita-
das para prestar servicios de prevencion a aquellas no obliga-
das a constituir el suyo propio. Seran también indispensables
nuevas organizaciones para llevar a cabo las auditorias que exi-
ge la nueva normativa a aquellas empresas que como conse-
cuencia de la evaluacion inicial precisen adoptar medidas
preventivas. Prevision y seguridad han de ser inseparables des-
de ahora en la decisién empresarial. Los latinos utilizaban el jue-
go de palabras: “Praemonitus, praemunitus”, es decir,
“Advertido, defendido”. Porque nadie estd nunca lo bastante
prevenido de hora en hora contra el peligro que hay que evi-
tar. Recomendacion final: Que un remo toque el agua y el otro
la orilla.
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REMOLCAR

Desde 1947.

Con toda la fuerza.

Para cumplir cualquier servicio.

SERTOSA
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breves

SASEMAR y Cruz Roja suscriben un plan de
accion conjunta para 1998

El presidente de Sociedad Estatal de
Salvamento y Seguridad Maritima (SASE-
MAR), Fernando Casas Blanco, y el presi-
dente de Cruz Roja Espariola, Juan Manuel
Sudrez del Toro Rivero, han suscrito un Plan
de Accién Conjunta para 1998 en el &mbito
de bisqueda y salvamento de las personas
en peligro en la mar y lucha contra la con-
taminacién marina. Por este plan, SASE-
MAR (adscrita al Ministerio de Fomento a
través de la Direccién General de la Marina
Mercante), aportard 106 millones de pesetas
a Cruz Roja Espafiola para el mantenimien-
to, formacion de voluntarios, operatividad
y gestion de las 31 embarcaciones contem-
pladas en este plan. Este introduce un pro-
grama de renovaci6n de flota que permitira
adquirir embarcaciones a lo largo de 1998 y
dotar a Cruz Roja Espanola de una mejor es-
tructura organizativa.

El Grupo Ibaizabal absorbe la totalidad de
la division maritima de Repsol

Con la compra de la Compania Naviera Golfo
de Vizcaya (Conavisa) y dos petroleros por 11.700
millones de pesetas, por parte de Ondimar
Transportes Maritimos (filial de Remolcadores
Ibaizabal), Petronor Consignaciones (partici-
pada en su totalidad por Conavisa) pasa a ma-
nos de la familia Aznar, propietaria mayoritaria
del grupo Ibaizabal. No obstante, Petronor
Consignaciones continuard con su actividad
ordinaria, realizando todas las operaciones de
Repsol Petréleo en el puerto de Bilbao. En el
mismo acuerdo de compra-venta, se contem-
pla que Ibaizabal alquile los buques a Petronor
en régimen de time-charter (con tripulacién)
durante un periodo de cinco afios. (El flete de
este mercado oscila entre los 3,5 y 4 millones
de pesetas por buque y dia)

El MEPC aprueba una Regulacion sobre
seguridad del agua de lastre

El Comité para la Proteccion del Medio
Ambiente Marino (MEPC) de IMO ha apro-
bado una Resolucién sobre Lineas guia sobre
el control y manejo del agua de lastre de los
buques para minimizar el riesgo de transfe-
rencia de organismos acuéticos nocivos y pa-
tégenos al mismo tiempo que se mantiene la
seguridad del buque. Dicha Resolucién ha si-
do sometida para su adopcién por la Asamblea
de IMO.

Las recomendaciones incluyen informar a los
agentes locales y /o buques de las dreas y si-
tuaciones en las que la descarga de agua de las-
tre debe reducirse al minimo. Los buques
deberdn seguir las directrices précticas y evi-
tar, por ejemplo, lastrar en aguas pocos pro-
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fundas o en zonas donde las hélices pueden
provocar el levantamiento de sedimentos del
fondo del mar y evitar la descarga innecesaria
de agua de lastre.

Lobby de Japon para acelerar la adopcion
del doble casco en los petroleros

El gobierno japonés, ha enviado a la
Organizacién Maritima Internacional (IMO)
un documento urgiendo a los otros gobiernos
a estimular a los armadores a reemplazar los
petroleros actuales de casco sencillo por otros
de doble casco o construccidn equivalente an-
tes de la fecha prevista en la Regla 13G del
Anexo I de MARPOL. Esta peticion surge co-
mo resultado de los derrames al mar ocurri-
dos a raiz de los accidentes de los petroleros
Nokhoda y Diamond Grace y del embarranca-
miento del Sea Empress.

La Direccion de Flota de la Compaiiia
Logistica de Hidrocarburos (CLH)
obtiene las certificaciones del
Codigo ISM e IS0 9002

Bureau Veritas Quality Internacional ha
concedido a la Compania Logistica de
Hidrocarburos (CLH) el certificado que acre-
dita que el Sistema de Gestién de la Calidad
de dicha empresa ha sido auditado y encon-
trado conforme con las exigencias de la norma
1SO 9002 de 1.994.

Por otra parte, la Direccién General de la
Marina Mercante le ha concedido el certifi-
cado que acredita que ha efectuado una au-
ditoria del Sistema de gestion de la seguridad
de la compaiiia y que éste cumple las pres-
cripciones del Cédigo Internacional de Gestion
de la Seguridad operacional del buque y la pre-
vencion de la contaminacién (Codigo IGS) (2),
con respecto a los buques petroleros.

Empresa Naviera Elcano obtiene las
certificaciones del Codigo ISM

El pasado 29 de enero el presidente de Lloyd’s
Register (LR), Patrick OFerrall, entregé a

Empresa Naviera Elcano los certificados de
cumplimiento con el Cédigo Internacional pa-
ra la Seguridad Maritima (ISM).

En el acto de entrega el Sr. O Ferrall encomi6
el trabajo del director de flota Francisco ]. Saez
Parga al liderar en Elcano la implantacién del
Cédigo ISM. Asimismo sefial6 que, al cumplir
con el Cédigo ISM antes de la fecha obligato-
ria, Elcano ha demostrado a la comunidad ma-
ritima su alto estindar, nivel profesional y claro
compromiso con la seguridad y la calidad.
Hace cinco meses que Saponata, Remolcanosa,
y Naviera Murueta abordaron la compra de
Elcano y ha sido mucho lo conseguido en este
tiempo.

El mercado de fletes de graneleros se
enfrenta a un futuro incierto

Las previsiones para el mercado de graneles
sélidos son bastante oscuras, segiin un in-
forme reciente de SSY Consultancy &
Research. Ciertos tipos de carbén serdn los
tinicos cuya demanda aumente, debido a
plantas de potencia que empezardn a fun-
cionar en el 98. El trafico de grano se espe-
ra que tenga un crecimiento minimo. Los
trificos de acero pueden verse afectados po-
sitivamente con un aumento de las exporta-
ciones a grandes distancias en Europa y
Norte América. La caida de fletes durante
1998 serd culpa de la crisis asidtica, pero el
factor realmente importante es el exceso de
flota.

Tres astilleros coreanos ocupan los primeros
puestos en Asia

Tres constructores navales surcoreanos figu-
ran en los tres primeros puestos en cuanto a
buques construidos en Asia, en términos de
gt, segtin el dltimo informe del Ministerio de
Transporte de Japon. El constructor japonés
Mitsubishi Heavy Industries ocupa el cuarto
puesto.

Danyard desmiente las negociaciones para
su venta

El presidente de ] Lauritzen Holding AS, ha
desmentido que Danyard, actualmente con-
trolado por la compania danesa, esté impli-
cada en negociaciones entre Kvaerner y Aker
para su adquisicion. El astillero danés regis-
tr6 135 millones de US$ de pérdidas netas en
] 96, con unos ingresos de 6.125 millones de
US$, y se espera que las cifras del afio 97 se-
an también negativas. Los niveles de pro-
ductividad y los retrasos causados en la
entrega de la serie de 5 quimicos para Stolt
Parcel Tankers estan entre los factores que
han dsiparado los costes y reducido la ren-
tabilidad de Danyard.
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Desplome de las acciones de Kvaerner

Las acciones de Kvaerner se desplomaron, con
una caida del 13%, el 5 de febrero tras el anun-
cio del presidente del grupo anglo-noruego
de predicciones pesimistas para la industria de
construccién naval. Por otra parte, Kvaerner
ha desmentido estar interesado el astillero
Halla, actualmente en bancarrota.

La baja demanda influye en el precio del
crudo Brent

A pesar del inminente ataque contra Irak
anunciado por USA, la baja demanda global
y el exceso de oferta han sido los factores mads
influyentes en la recientes fluctuaciones del
crudo Brent del Mar del Norte. El mercado
ya estaba saturado antes de que la OPEC re-
visara al alza sus niveles de produccién, au-
mentdndolos en un 10% el pasado
noviembre, que supuso pasar de 25 a 27,5
millones de barriles/dia. Los analistas han
advertido que el precio podria caer atin mas
(15,058/b el pasado 5 de febrero) hasta que
la OPEC y los paises no-OPEC reduzcan sus
techos de produccion.

Prevision de crecimiento del trafico de
contenedores

Se espera que el trifico de contenedores en el
Atlantico Norte crezca fuertemente este afio
en ambos sentidos. Los flujos de carga trans-
pacificos estan fuertemente desequilibrados,
hundiéndose las exportaciones de contenedo-
res al sudeste asiatico Asia.

Caida de precios de las acciones de las
navieras y compaiiias offshore asiaticas

Las turbulencias en los mercados asiaticos es-
tén influyendo en las acciones de las compa-
fifas navieras y las del mercado offshore. Las
mas afectadas en enero fueron Brovig
Offshore y Prosafe, con pérdidas en sus ac-
ciones en la bolsa de Oslo del 155% y el 13,9%,
respectivamente. La baja demanda de crudo
en Asia, combinada con la creciente oferta y
el suave invierno en Europa y USA provo-
caron la caida del precio del crudo a los mds
bajosniveles durante afos, afectando a los va-
lotres de las acciones de las companias del
mercado offshore.

Avondale aspira a conseguir contratos para
la construccion de buques de crucero

El constructor naval estadounidense
Avondale espera hacerse un hueco en la in-
dustria local de construccién de cruceros.
Segtin la Jones Act, todos los buques que na-
veguen entre dos puntos de USA deben es-
tar totalmente construidos en USA, por lo
que Avondale, tras esta unién con uno de los
mayores expertos mundiales en este sector,
competird con mayores posibilidades para
optar por futuros contratos para este tipo de
buques.
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Proxima decision de Francia
sobre el programa de
incentivos fiscales

El Ministro de Transportes Galo ha manifes-
tado a los armadores del pais su intencién de
tomar una pronta decisién sobre un nuevo pro-
grama de incentivos fiscales que reemplace
el suprimido recientemente.

Incremento del trafico
de contenedores
en puertos italianos

Los puertos italianos manejaron 5,1 millo-
nes de teus en 1997, con un incremento res-
pecto al afo anterior del 34,6%. Gioia Tauro
vio crecer su trafico un 153% respecto a 1996
y acapar6 un 28,7% del trdfico total de con-
tenedores en los puertos italianos. De acuer-
do con en Ministro italiano de Transportes,
este aumento ha sido debido a la liberiza-
cion de 1994, que ha empezd a tener efecto
en 1996. E] ministro no espera que este cre-
cimiento se mantenga a estos niveles, pero
se podrian alcanzar los 6 millones de teus
para el afio 2000. El tréfico en Génova en el
97 fue de 1,2 millones de teus, un 42,9% su-
perior al del 96. Venecia registré un aumen-
to del 25,6% respecto al afio anterior.

Caida en el indice BFI

El indice BFI cay6 ayer hasta los 988 puntos,
en gran parte por el mal comportamiento en
los sectores Panamax y Capesize, afectados
por la crisis financiera de los paises asiaticos.
Esta crisis , unida a los efectos del Nifio, hn
causado transtornos en la demanda de gra-
no. Junto a estos dos factores aparecen otros,
de rango menor, pero también de importan-
cia, tales como los bajos precios de combus-
tible, las continuas entregas en un mercado
con excenso de tonelaje v los temores sobre
el efecto de laas restricciones en el canal de
Panamd.

Eco del siniestro del 'Delfin’".

Lloyd's List se hace eco del siniestro del buque
‘Delfin del Mediterrdneo', portacontenedores
de 6.332 dwt, construido en 1979 y operado
por Contenemar. El buque navegaba desde
Gijon, rumbo a Las Palmas, cuando se hundid
a 200 millas del Cabo de San Vicente a causa
de un temporal.

Aumento de la contratacion de los astilleros
japonenes

Los astilleros japoneses regjistraron durante el
pasado afio un aumento en sus contratacién
con compaiias extranjeras y con subsidiarias
extranjeras de compariias nacionales. Se con-
trataron 310 buques (13 millones de gt) frente
alos 234 (7,7 millones de gt) del afio 1996, se-
guin datos de la JSEA, que ha calculado que
unos 472 buques (19,2 millones de gt) estin en
cartera.

Convenio de cooperacion entre Fincantieri
y Avondale cruise deal

El constructor naval estadounidense Avondale,
con base en Nueva Orleans, ha mostrado su
intencion de entrar en el sector doméstico de
construccion de cruceros con la firma de un
convenio de cooperacién con Fincantieri, que
probablemente se traducira en un acuerdo de
transferencia de tecnologia. Esta negociacion
forma parte de la estrategia de internaciona-
lizacién de Fincantieri, que hace poco firmé
otro acuerdo con el astillero chino Dalian New
Shipyard, y establecié una nueva compaiia
con Kvaerner Mas-Yards y ABB para el desa-
rrollo del sistema de propulsion Azipod.

Meyer Werft firma una carta de intencion
para cnstruir dos buques de crucero para RCL

El astillero aleman de Meyer Werft y RCL
(Royal Caribbean Ltd) han firmado una carta
de intencién para la construccién de un cruce-
ro para 2.500 pasajeros, mas una opcién para
un segundo buque. Se sabe que RCL ha con-
tratado ahora hasta 7 nuevos buques con los
astilleros europeos de Meyer, Chantiers de
L'Atlantique, en Francia, y Kvaerner Masa en
Finladia. Lasentregas de los buques de Meyer
estan previstas para el 2001 y 2002.

0SC prevé un pico en los precios de nuevas
construcciones

Ocean Shipping Consultants predicen que los
precios de nuevas construcciones alcanzardn un
pico en los proximos 5 afios y luego descende-
rdn a los actuales niveles al final de la proxima
década. OSC dice que la capacidad aumentara
desde 31m de gt en el 97 hasta 33,5m de gt en
€l 2000. El aumento de capacidad después es im-
probable que sea mucho més. El precio de los
VLCC subird desde los $80m hasta los $92-93m
en el 2003, volviendo a sus niveles actuales en
2009-2010. El precio de los bulk-carriers pana-
max se espera que alcance los $32m en los pri-
meros afios del proximo siglo.

Aumento del trafico en los puertos de
Las Palmas

El trafico total de los puertos de Las Palmas au-
menté un 11,12% en 1997, casi nueve puntos
por encima de la media nacional, que fue del
2,5%, informa José Mujjica. Este aumento es
el mayor en la historia de los tres puertos ges-
tionados por la Autoridad Portuaria de esta
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provincia: La Luz, Arrecife y Puerto del
Rosario. Los puertos de Las Palmas movieron
12,5 millones de toneladas durante el pasado
ejercicio. El niimero de escalas de embarcacio-
nes fue un 3,11% suoerior a la de 1996, regis-
trandose ademas un mayor tamarfio en los
bugques especialmente de los mercantes. El tra-
fico de pasajeros entre islas creci6 un 6,37% y
destaca el incremento del movimiento de au-
tomoéviles en un 37%.

Récord en volumen de mercancias en el
puerto de Barcelona

El puerto de Barcelona cerrara el afio 97 con
25,5 millones de toneladas de mercancias ma-
nipuladas, cifra récord que supone un au-
mento del 6% respecto a 1996. En contenedores
se alcanzd la cifra de 950.00 teus. Los ingre-
sos fueron de 12.000 millones de pesetas.

Concurso publico para la privatizacion de
las navieras italianas Lloyd Triestino e Halia.

El gobierno italiano sacé a concurso publico la
privatizacion de las navieras estatales Lloyd
Triestino e Italia di Navigazioni, que en la ac-
tualidad se agrupan dentro del holding IRL El
plazo de pesentaci6n de ofertas finalizé el pa-
sado 15 de enero. Evergreen ha demostrado su
interés por Lloyd Triestino, mientras que
D'Amico es posible que esté interesado en
Italia. El resultado del concurso deberd darse
a conocer antes del 15 de marzo de este afio.

El puerto de Rotterdam movio en el afo 1997
307 millones de Tm.

El puerto de Rotterdam alcanzé en 1997 la ci-
fra récord de 307,3 millones de toneladas, con
un crecimiento del 5,2% respecto al afio ante-
rior. Este aumento fue debido al espectacular
desarrollo del tréfico de contenedores, cargas
rodadas, carbén, productos petroliferos, mi-
nerales y chatarra.

Astilleros de Huelva contrata la construccion
de un buque para Polinesia

Astilleros de Huelva ha logrado el contro pa-
ra la construccién de un buque mixto de car-
ga y pasaje para la Compaiifa de Transporte
Maritimo de Polinesia por unos 3.800 millones
de pesetas. El buque tiene una capacidad de
150 pasajeros y 5.000 tpm y su entrega estd pre-
vista para finales del afio 99. Con este contra-
to, la cartera de Astilleros de Huelva se eleva
a9buques, 8 de ellos para exportacién. Por su
parte, Gondan firmd antes de acabar el afio
1997 un contrato para construir un buque oce-
anografico para la Secretaria de Agricultura de
Filipinas.

Trasmediterranea: Descenso en el
transporte de viajeros

Transmediterranea transport6 3,8 millones de
pasajeros el afio pasado, cerca de 200.000 per-
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sonas menos que en 1996. Este recorte es con-
secuencia de la mayor competencia en la zona
del Estrecho, que "aunque no ha afectado a los
buques rapidos, donde se han mejorado las ci-
fras, si afectd al transporte convencional”, ex-
plicé un portavoz de la empresa. En la zona
Sur, se transportaron 1,72 millones de viajeros,
un 10% menos, mientras que en Canarias 1,2
millones de viajeros utilizaron los servicios de
la naviera frente a los poco mds de 1,1 millo-
nes de 1996. En la zona de Baleares se trans-
portaron 777.333 pasajeros, treinta mil mds que
el afo anterior.

Posible reduccion del esperado
incremento mundial de la demanda
de petrdleo

La crisis financiera asiatica podria reducir el
esperado incremento en el mundo de 1,5m de
barriles por dia (bpd) hasta 0,5m bpd, segin
el antiguo jefe ejecutivo de BP, Rolf Stomberg,

El puerto de Antwerp ocupa el segundo
lugar entre los puertos europeos

Antwerp alcanzé en 1997 los 111,89 millones
de toneladas, confirmindose como el segun-
do puerto de Europa, detrds de Rotterdam. El
aumento en movimiento de contenedores fue
del 13% ( o 300.000 teus), alcanzando los
2.969.189 teus, lo que le convierte en el de ma-
yor crecimiento en esta actividad de entre los
tres grandes, siendo los dos principales
Rotterdam y Hamburgo.

Antwerp construira un dique para
portacontenedores

Antwerp ha obtenido la aprobacién del
Gobierno belga para la construccién de un di-
que con acceso directo al rio Scheldt, con un
coste e 5.000 millones de francos belgas (404
millones de US$) que dispondra de 4,75 km
de muelles e incluira una nueva terminal de
portacontenedorescon una capacidad total
de 2, 5 millones de teus en su fase final.
Antwerp es ahora el noveno puerto en mo-
vimiento de contenedores del mundo, tras
haber escalado dos posiciones en los tiltimos
siete afios. Este nuevo proyecto incrementa
la competencia ente los puertos del rango de
Hamburo y Le Havre.

Dos empresas pugnan por el control de
Gdansk

Gdansk Shipyard tendrd probablemente un
nuevo dueno a finales de abril. Hay dos can-
didatos principales para hacerse con el as-
tillero polaco. Unoi de ellos es la compafiia
canadiense PAC-Pare Corp, que pagaria 75
millones de US$ y realizaria sustanciales in-
versiones, pero que actualmente busca fon-
dos en Europa para si misma. La otra opcién
es de un consorcio encabezado por el asti-
llero rival Gdynia Shipyard y respaldado
por el banco Pekao y la holandesa
Nederlpol.

El Golfo sufre la bajada del crudo.

La inactividad econdmica de Japén, que ad-
quiere mds del 50% de las exportaciones de
crudo de los paises productores del Golfo, ha
desembocado en una caida sostenida de la de-
manda de crudo. Los paises productores de
petréleo temen una caida en los precios simi-
lar a la ocurrida en 1994, cuando el precio del
barril de Brent se situé por debajo de los 13
USS. Incluye el porcentaje de dependencia pe-
trolera de los paises del Golfo.

Acuerdos técnicos con astilleros chinos

Varios astilleros han firmado acuerdos téc-
nicos con astilleros chinos. Entre aquellos
estan Htachi, Mitsubishi, Kawasaki, Mitsui
e IHL El astillero chino de Guanzhou usa un
proyecto de IHI para construir bulkcarriers
de 26.000 Tpm. Hitachi tiene un acuerdo pa-
ra construir equipo en sus instalaciones pa-
ra buques de Dalian. Kawasaki esta
modernizando el astillero de reparaciones
de Nantong para construir bulcarriers de
75.000 Tpm..

Importante sobrecapacidad de construccion
naval en el afio 2000

De acuerdo con el Nomura Research de
Japon, habra en el mundo una sobrecapaci-
dad de la construccion naval en el afio 2000.
Nomura dice que la capacidad anual en el
afio 2000 serd de 33m de gt, mientras que la
demanda de nuevas construcciones estard
en el rango de 20 a 25m de gt en los proxi-
mos 5 afios. El aumento capacidad provie-
ne principalmente de los nuevos astilleros
chinos, de la mejoras de productividad de
los japoneses, que podrid ser de un 30% al-
canzando 13m de gt en el 2000 y de Corea
del Sur, que seria del 25% alcanzando 10m
de gt en el 2000.

Storli cambia de nombre

La dirrecion del grupo noruego de transpor-
te quimico ha convocado una junta extraor-
dinaria el 9 de febrero con la intencién de
cambiar el nombre de la compania por el de

"Odfjell”

La debilidad de las monedas
japonesa y coreana
amenaza a los astilleros chinos

La debilidad de las monedas japonesa y co-
reana €s una gran amenaza para los poco
competitivos astilleros chinos, segtin el pre-
sidente del CSSC (China State Shipbuilding
Corp). EI CSSC esta considerando formar 3
grandes grupos corporativos, alrededor de
Dalian, Shanghai y Guanzhou, mediante fu-
siones y adquisiciones durante este afio; es-
to supondria una reduccion de 90.000
trabajadores en los proximos 3 afios que pa-
sarfan a otros sectores como los de maqui-
naria o servicios. Aunque el afio pasado se
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batio el record de exportaciones , 2.29m de
Tpm, los beneficios no estuvieron de acuer-
do con ello debido al alto valor del yuan.

Reduccion de las pérdidas
de buques

Durante 1997 descendi6 el niimero de buques
perdidos (siniestro total) respecto a 1996 (89
buques frente a 105), si bien en términos de
tonelaje la evolucién ha sido la contraria
(740.000 frente a 653.775 gt). No obstante, el
importe de las reclamaciones a las comparni-
as aseguradoras ha sido ma elevado que en
1996. Desde 1995, las cifras de buques y to-
nelaje perdidos ha iniciado un descenso res-
pecto a los primeros arios de la década de los
noventa. Asi, en 1991, se perdieron 174 bu-
ques (1,7 millones de gt); en 1992, 137; en
1993, 144 y en 1994, 122 buques.

Ayudas del gobierno italiano a su industria
naval

El Gobierno italiano quiere destinar alrede-
dor de 1,6 billones de liras (1.400 millones
de US$) en su industria naval durante los
préximos tres afios. La ley debera ser pre-
viamente aprobada por el parlamento ita-
liano. Entre otras partidas, se destinardn
630.000 millones de liras para ayudas a la
construccion naval, 280.000 en concepto de
garantias para estimular a los pequefios as-
tilleros a conseguir pedidos y 700.000 mi-
llones para la construccién de cuatro
patrulleras para la Armada italiana y varias
mads para el servicio de guardacostas.

Kuwait culpa de la caida de precio
del barril a las violaciones
de las cuotas de produccion

Kuwait ha acusado a los paises de la OPEP
que superan las cuotas de produccién (prin-
cipalmente Venezuela, Argelia y Nigeria) de
ser los responsables de la caida libre del pre-
cio del crudo, que la semana pasada alcan-
z0 los 14,25 US$ /b, (el minimo desde hace
mas de tres afio y medio) frente a los 20
US$/b de las semanas previas a la tiltima
cumbre de esta organizacion el pasado mes
de noviembre.

Samsung niega que tenga
previsto abandonar
la construccion naval

El grupo coreano Samsung Heavy Industries
(SHI) ha negado las informaciones aparecidas
sobre sus planes de abandonar la industria de
construccién naval como parte del plan final
de reestructuracién de la compaiiia, que no se
dard a conocer hasta abril de 1998, SHI tiene
cartera de pedidos para dos afos, valorada en
3470 millones de USS, y tiene previsto entre-
gar 30 buques durante 1998, contionuando con
su mejora de productividad (15% anual) pa-
ra acortar los programas de construccion en
dos o tres meses.
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Segundo registro de buques italiano

A finales de febrero podria ser aprobado por
el parlamento italiano el segundo registro
de buques, con condiciones ventajosas que
atraigan a los buques italianos. El decreto,
propuesto el pasado mes de mayo por el mi-
nistro de Transportes, incluye también otra
serie de medidas: inversion de 100.000 mi-
llones de liras (55,9 millones US$) para re-
alizar obras de acondicionamiento en los
principales puertos y 120.000 millones de li-
ras para trabajos de dragado.

Los trabajadores de Astander ofertaran por
el 51% de la empresa

Los trabajadores de Astander presentardn
una oferta a Astilleros Espafioles por el 51
% de la empresa. La plantilla intentard que
en esta operacion participe el Gobierno de
Cantabria a través de la Sociedad de
Desarrollo Regional y de Caja cantabria. La
intencion de Industria es, sin embargo, que
se privaticen las empresas en el 100%. El
Ministerio de Industria negociara con los
trabajadores la venta del 51%. Los trabaja-
dores piden un precio simbélico y quieren
que el Gobierno de Cantabria tome el 49%
restante.

Astano podra construir plataformas

La Comision Europea comunicé el pasado jue-
ves 15 de Enero de 1.998 al ministro de
Industria, Josép Piqué, que Astano puede se-
guir construyendo plataformas petroliferas.

UNINAVE.
Reduccion de capacidad en Corea.

La Unioén Espanola de Constructores
Navales (UNINAVE) apoy6 el pasado 15 de
Enero en un comunicado la postura expre-
sada hace unos dias por el ministerio de
Industria acerca de solicitar una reduccién
de capacidad en los astilleros coreanos que
reciban ayudas del Fondo Monetario
Internacional. Segtin UNINAVE, perte del
crédito de FMI, que asciende a 57.000 mi-
llones de ddlares (8,8 billones de pesetas)
puede ser utilizado para subsidiar a los as-
tilleros coreanos que se encuentran en quie-
bra o al borde de ella, y considera, ademas,
que la agrsividad en el sector de Corea del
Sur es responsable de la actual distorsion en
el mercado global.

Accidente del
'Discoverer Enterprise’.

Toda la prensa nacional se hace eco del ac-
cidente ocurrido la noche del 12 al 13 de
Enero de 1.998 cuando el buque de perfora-
cién 'Discoverer Enterprise’, que se cons-
truye en Astano, rompio las amarras debido
al fuerte temporal en Ferrol y chocé contra
el puente de As Pias, principal via de acce-
so a la ciudad.

Voto de confianza a los astilleros coreanos

John Fredriksen ha dado un voto de confian-
zaa los astiileros coreanos contratando, por al-
rededor de $ 104m, 2 Suezmax en Hyundai.
Las entregas serdn en Enero y Abril del 2000.
Los buques son gemelos de 3 en construccion
en Hyundai con entrega este verano. Este con-
trato es una transformacién de una opcién que
tenia Frontline para construir un VLCC.

Princess Cruises contrata dos buques de
crucero a Fincantieri

La cartera mundial de buques de pasaje po-
dria pasar la barrera de los 10.000 millones de
US$, hecho al que han contribuido los tltimos
contratos de la compariia Princess Cruises (fi-
lial de P&O) con Fincantieri, por valor de 850
millones de USS, para la construccion de dos
buques (de 109.000 gt y con capacidad para
2.600 pax.), y la posibilidad de que Carnival
Corp. contrate seis nuevos buques, por valor
de 2,500 millones de USS, previsiblemente con
astilleros europeos. Los contratos actuales (26
buques) ascienden a 8.500 millones de US$.

Los astilleros coreanos estan
experimentando la cancelacion de sus
opciones en contratos

La situacion econémica actual coreana ha em-
pujado a algunos armadores internacionales a
no ejercer o a retrasar sus opciones en contra-
tos con astilleros coreanos, como medida de
cautela hasta que la situacién mejore. Halla
Engineering & H.I,, Daewoo o Samsung son
algunos de los astilleros afectados por estas de-
cisiones.

El Consejo modera las reducciones de la
Comision. Espana satisfecha con el reparto.

El Consejo de Ministros ed Pesca de la UE apro-
bé Iso pasados 18 y 19 de Diciembre los TACs
para el afio 1998, reduciendo los recortes que
habia planteado la Comision en su propuesta
relativa a los TACs para este afo. Desde el MA-
I’A se ha expresado satisfaccién por el reparto.
En lo que a Espafia afecta, todas las flotas es-
panolas de altura y bajura, salvo para deter-
minadaas especies, mantienen para el 98 las
cuotas del 97.

La Comision adopta el POP IV.

La Comisién Europea ha adoptado el POP V.
La reesetructuracion de la flota marcada en el
POP ird acompanada de ayudas estructurales
importantes, entre las que se incluyen primas
por desguace o cambio de actividad, apoyo a
inversiones productivas en el sector y medi-
das de apoyo a los pescadores que cesen su ac-
tividad. A enero de 1997 la flota espafiola de
pesca sumaba 584.805 gt y 1.321.152 Kw, su-
perando los objetivos marcado en el POPIIL
De acuerdo con este nuevo POP, Espana solo
tendra que reducir un su flota en el segmento
de arrastre (4%), en el de artes fijas (7%) y enel
de cerco conjareta (10%).
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nrique Quejido Martin, Ingeniero naval

de la Promocién de 1976, es el Director

General de BUREAU QUALITY IN-

ATIONALESPANA, S.A. (BVQI

ESPANA), empresa creada en 1994 como filial del

Grupo Bureau Veritas y uno de los pocos orga-

nismos de Certificacion existentes a nivel mun-

dial tanto en Sistemas de Calidad, en general,

como de Gestién Medioambiental y en el Sector
del Automévil.

Dado que el Programa Editorial de INGENIE-
RIANAVAL es precisamente el Medioambiente
uno de los temas de este niimero de Febrero, nos
hemos puesto en contacto con Enrique Quejido
para que, al mismo tiempo que nos hable de los
certificados que expide BVQI ESPANA y para
qué sirven, nos explique cémo funciona el mun-
do de la Certificacién y quién es quién dentro de
él

Aunque en nuestra profesion se sabe qué es una
Sociedad de Clasificacién, no todos tenemos claro
en que consisten estas Certificaciones de Calidad o
Medioambientales y para qué sirven ; Podris expli-
carmelo?

Enrique Quejido: Es muy sencillo. Cada dia son
més los compradores de cualquier producto o ser-
vicio que buscan la comprobacién de que sus su-
ministros aplican Sistemas de Calidad en el disefio
o fabricacigén /prestacion de los mismos. También
la preocupacién por los temas Medioambientales
~y las medidas penalizadoras que para los in-
fractores estan poniendo en préctica las distin-
tas Administraciones publicas - ha llevado a
establecer normas de gestion en este campo y a
las empresas les interesa que alguien, debida-
mente capacitado y autorizado para ello, com-
pruebe y certifique que las cumplen.

Las entidades que logran una Certificacién de su
sistema de Calidad o de su Sistema de Gestién
Mediambiental potencian de esta forma su ima-
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gen en todo el mundo. Pero no es sélo un argu-
mento comercial sino que las Certificaciones son
también un procedimiento eficaz para mejorar el
requerimiento y la eficacia de las empresas y mo-
tivar al personal de la misma en torno a un pro-
yecto comun.

¢ Qué normas son las que se aplican para extender
estas Certificaciones y qué es lo que con ellas se ga-
rantiza?

Las normas son, basicamente, la ISO serie 9000,
de Aseguramiento de la Calidad, para cualquier
tipo de actividad fabril o servicio, que a su vez
comprende las normas ISO 9001 (relativa a la ca-
lidad de disefio), [SO 9002 (sobre calidad en la fa-
bricacién o servicio) y la ISO 9003 (sobre calidad
de ensayos). En Gestién Medioambiental las nor-
mas de referencia son la ISO 14001 y el
Reglamento europeo EMAS y en el Sector del au-
tomévil el referencial QS 9000.

Todas ellas definen unos determinados estan-
dares de Calidad o de gestion Medioambiental y
el poseer la Certificacién de cumplimiento indi-
ca que la empresa realiza sus actividades respe-
tando dichos estindares.

¢Quién puede dar en Espaiia esas Certificaciones
y donde son vilidas ?

Enla mayoria de los paises industrializados exis-
te una entidad dependiente de la Administracién
Central responsable de conceder el reconodmiento
(llamado Acreditacién) a las empresas que luego
expediran las Certificaciones. En Espafia esta en-
tidad es la ENAC (Entidad Nacional de
Acreditacién), dependiente del Ministerio de
Industria y Energia. La ENAC, que comenzé a
actuar en 1996, es quién ha acreditado a BVQI
ESPANA para extender Certificaciones.

Actualmente junto a BVQI-E, existen otras 6 en-
tidades de certificacién acreditadas en Espafia.

Las Certificaciones expedidas por estas enti-
dades son vilidas en todo el mundo pero al-
gunas empresas exportadoras (o instituciones
financieras, por ejemplo) pueden querer que
las Certificaciones se las extienda una entidad
que esté acreditada por la Administracién na-
cional del pais importador o, en el caso de ins-
tituciones financieras, de un pais de "peso” en
el campo econémico mundial, como puede ser
Estados Unidos, Alemania, Suiza o el Reino
Unido. Dado que en la actualidad el grupo BV-
QI local posee catorce acreditaciones en el mun-
do, BVQI-E puede ofrecer Certificados bajo
estas acreditaciones a sus clientes.

¢ Entonces Aenor no es una entidad oficial ?

No, y esa es una creencia bastante extendida, ya
que hasta 1996 ha estado muy apoyada porla
Administracién. Hoy en dia Aenor es una em-
presa totalmente privada, como BVQI-E.

¢Como es el proceso de obtencién de una
Certificacion del Sistema de la Calidad o del Sistema
de Gestion Medioambiental ?

El proceso se inicia con la firma del corres-
pondiente contrato entre la empresa a certifi-
car y BVQI-E. Una vez designado el equipo
auditor, se solicita la documentacién del
Sistema de la Calidad o del Sistema de Gestion
Medioambiental a la empresa y se procede a
su revision. Una vez corregidas las posibles
anomalias detectadas, se realiza la Auditoria
de Certificacién "in situ", a fin de verificar el
cumplimiento con la norma de referencia apli-
cable y la eficacia del sistema implantado.
Cerradas las No- Conformidades detectadas,
si existen, el equipo auditor recomienda la cer-
tificacién de la empresa y es el Comité de
Certificacion de BVQI-E quien emite el co-
rrespondiente Certificado. Este es valido por
un periodo de 3 afos, con visitas de segui-
miento semestrales. Al final de los 3 afios, la
Certificacion se renueva por periodos tria-
nuales sucesivos.

Dices que las empresas pueden querer
Certificaciones expedidas por una entidad acre-
ditada en otro pais. ;Cdmo puede hacerse eso ?

Puesto que el Sistema de Gestién (Sistema de la
Calidad + Formacién de staff y de auditores + tra-
tamiento del contrato) de BVQI-E esidéntico a los
sistemas del resto de los BVQI's del mundo, BV-
QI-E, en base a una misma y tinica auditoria, pue-
de emitir Certificados bajo cada una de las
acreditaciones nacionales que posee el grupo y
que son las siguientes: UKAS (Reino Unido), RVC
(Holanda), TGA (Alemania), JANZ-ANZ
(Australia y Nueva Zelanda), RAB (Estados
Unidos), SCES (Suiza), BENOR (Bélgica), SIN-
CERT (Italia), SWEDAC (Suecia), DANAK
(Dinamarca), SCC (Canada), INMETRO (Brasil)
y COFRAC (Francia).
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actualidad del sector

La situacion en el Extremo Oriente y en el mundo
Una llamada de atencion (Il)

nJulio de 1994, los paises de la Union
Europea, Japon, Corea del Sur y
Estados Unidos, tras mas de cuatro
anos de negociacion, llegaron a un
Acuerdo sobre condiciones normales de com-
petencia en la construccién naval comercial,
algo generalmente conocido como Acuerdo
OCDE para la eliminacién de subsidios.

Dicho Acuerdo prohibia los subsidios a la cons-
truccién naval, tanto directos como indirectos,
y endosaba un nuevo "understanding" para
créditos a la exportacion de buques, pasando
de los 8,5 afos y el 8 % de interés totalmente
obsoleto, a los 12 afios, y una tasa de interés
igual al CIRR (Commercial Interest Reference
Rate) de la moneda en la que se denominase
el crédito, en ambos casos para hasta el 80 %
del valor del contrato.

Ya resulta cuando menos sorprendente, que
se necesite un Acuerdo internacional para es-
tablecer condiciones de libre mercado en la
construccion naval. Si el mercado fuera libre
no haria falta ningtin Acuerdo, y si hace fal-
ta un Acuerdo es porque el mercado necesi-
ta una regulacion.

Pues bien, en Diciembre de 1994, las partes
contratantes firmaron el Acuerdo, que en-
traria en vigor en Enero de 1996 previa rati-
ficacién de los propios paises.

Todos ellos ratificaron durante 1995 menos
Estados Unidos, que atin no lo ha hecho, y
que seguramente no lo hard si son con-
gruentes con los pasos que estan dando, com-
pletamente contrarios al espiritu del Acuerdo.

Durante un cierto tiempo, mucha gente ha
pensado que ese Acuerdo era la solucion para
todos los problemas de la construccion naval
en el mundo, pero basta un andlisis detallado
para comprobar que no era un buen Acuerdo.
Por supuesto es mejor un Acuerdo que nada,
pero evidentemente, no cualquier Acuerdo, y
éste estd en una frontera difusa entre "media-
no" y "cualquiera”. Baste decir que la cober-
tura del mismo no superaba el 20 % de las
operaciones que los paises firmantes realiza-
ban usualmente, amén de otras dificultades de
aplicacion del instrumento de vigilancia de pre-
cios desleales que seria muy prolijo describir.

;Habria resistido el Acuerdo, de estar en vi-
gor, el impacto producido por la crisis en
Corea del Sur?.

18 112

José Esteban Pérez, Ingeniero Naval

¢La politica individual opa-
ca practicada tanto en
Corea como en Japon a tra-
vés de sus grandes conglo-
merados podria haber sido
hecha transparente me-
diante la puesta en marcha
del Acuerdo?.

Seguramente, la respuesta
a ambas preguntas es ne-
gativa, porque solamente
una tormenta como la que
se desarrolla actualmente,
hubiera producido el
"shock" suficiente para co-
rregir actuaciones total-
mente heterodoxas y
depredadoras. Es decir, el
Acuerdo probablemente no
hubiera supuesto nada en
medio de un torbellino de
una magnitud superior.

Queda una interrogacién por despejar respec-
to de Corea. El FMI es una institucién finan-
ciera, y su interés reside fundamentalmente
en que los bancos que han prestado dinero a
Corea del Sur recuperen su dinero. Los as-
pectos industriales pasan a un segundo tér-
mino.

Hoy sabemos que el Instituto Coreano para
la Economia y el Comercio pronostica un in-
cremento de las explotaciones (en délares
USA) del 12 % en automocion, 11% en ace-
roy 10,5 en la industria electrénica. Las "tra-
ding houses" de Samsung, Hyundai y otros,
pronostican un 17 % de incremento en su ex-
portaciones, todo ello para 1998 en base al
cambio del won (805 en 1996 y 1557 en ene-
ro de 1998 respecto al délar).

En compensacién al incremento del coste de
las importaciones y al crecido servicio de la
deuda, los empleados de los grandes con-
glomerados industriales han aceptado re-
ducir sus salarios en un 10 % (en Daewo un
15 %).

Mientras tanto en los Estados Unidos, ade-
mas de disponer del muy generosos "Title XI"
para la financiacién y garantias estatales de
las construcciones navales mercantes, los as-
tilleros consiguen lo que llaman un
"Innovative Shipbuilding Scheme" bajo el
pomposo titulo de "Shipbuilding Capability

Preservation Agreement” que permite a los
astilleros recibir pagos extras de sus contra-
tos militares por parte de su Defensa para cu-
brir ciertos costes atribuibles a sus contratos
de buques comerciales - {Toda una exhibicion
de imaginacion!.

Al mismo tiempo, mientras critican a los co-
reanos por su expansion de capacidad, sub-
sidian completamente la renovacion y
apertura del viejo astillero militar de
Filadelfia, que serd explotado por la firma eu-
ropea Kvaerner (KVAERNER).

Y mientras todos esto pasa, en Europa y en
Espafia seguimos pensando si son galgos 6
son podencos; queremos poner murallas pa-
ra separar la construccion naval civil y mi-
litar, (que deberian estar unidas donde atin
no lo estdn por muchas razones, entre otras
la de la sinergia tecnoldgica y de I+D en una
economia de uso adecuado de recursos), y
pensamos desarmarnos unilateralmente, sin
intentar que los demas lo hagan, confundi-
mos el apoyo al sector naviero con el apoyo
al sector de construccion naval, etc.

La historia ya nos ha ensefiado que todo lo
que se ha cedido, pensandc en que ese sacri-
ficio seria en beneficio del mercado y la si-
tuacién mejoraria, ha sido tomado por otros
y nuestra situacion no ha mejorado. Y cuan-
to més pequefios seamos menos podremos
influir en el mercado y nuestro sacrificio se-
ra nuestro suicidio.

INGENIERIANAVAL  febrero 98



n estas ultimas semanas venimos le-

yendo en la prensa la cantidad escan-

dalosa de miles y miles de millones

que a través del FMI se estan tenien-
do que inyectar para “salvar” la economia y
la industria coreana.

Una primera pregunta que surge es ;c6mo se
ha podido originar ese agujero?. Y la respues-
ta parece ser, la de habiendo Corea masacrado
previamente y durante estos tiltimos afios una
buena parte de la industria europea, sobre la
base de una competencia “desleal”, con unos
precios de venta de los productos que no cu-
brian sus costes de fabricacion més los costes
fijos y amortizacién de sus inversiones.

Si esto ha sido asi, se daria la curiosa y desgra-
ciada circunstancia de que Europa haya paga-
do doblemente la cuenta coreana. La primera
cerrando, reduciendo, y en cualquier caso debi-

Globalizacion: Corea ;y Europa qué?

Luis Vilches Collado, Ingeniero Naval y Diplomado en Comercio Internacional

litando nuestra industria y nuestra economia, y
la segunda soportando parcialmente la inyec-
cién de capital del FMI para seguir mantenien-
do la tocada industria y economia coreana.

Estamos hartos de escuchar que tenemos que
competir en condiciones de mercado, y que quien
no lo consiga estd condenado a desaparecer.

Estamos de acuerdo con esta afirmacién, pero
;quién se encarga de comprobar cuales y c6-
mo son esas condiciones de mercado?. Si se ba-
san en unas condiciones abusivas de nimero de
horas trabajadas, o salarios de miseria, 0 no-exis-
tencia de seguridad social, ninos empleados mal-
pagados... serian unas condiciones totalmente
desleales (aparte de injustas). En el caso de Corea
s6lo se dan actualmente algunos de estos as-
pectos, ademas de al parecer haberse benefi-
ciado de un importante apoyo de la industria
por parte del Estado en condiciones opacas y por

lo tanto desconocidas para el resto del mundo,
con las que han podido venir equilibrando el dé-
ficit causado por vender a unos precios que no
cubrian sus costes y finalnente originar el agu-
jero ya mencionado.

Somos perfectamente conscientes de que te-
nemos que mejorar y mucho las productivi-
dades en Europa y en particular en Espania, y
que no podemos trasladar nuestras ineficien-
cias nial resto del tejido industrial y econémi-
co ni a los consumidores o usuarios finales de
nuestros productos.

Tenemos que ser muy exigentes con nosotros
mismos y optimizar al maximo nuestras con-
diciones de trabajo y de gestion, pero ;quién
vela porque otros no lo hagan en condiciones
desleales?.

¢El tiempo?. Para entonces todos muertos.

Al

K-in i
glchec { 4 ki
aggagemﬂ 11 ,'l'le

¥ . R

. ;J

=¢¥a su lado

bodos
sentidos

Diners Club.

La Tarjeta de crédito ilimitado que le
acompana, vaya donde vaya, anticipandose a
sus necesidades y exigencias.

¢ Club Assistance, amplia asistencia en
viaje (sanitaria, pérdida de equipajes,

etc.) para todas aquellas personas que
adquieran su billete con una Tarjeta Diners
emitida en Espafa, sean o no Titulares.

* Acceso a 65 Salas VIP en los principales
aeropuertos del mundo, exclusivo para los
Titulares de la Tarjeta y un acompanante.

= Un completo Seguro de Accidentes de
Viaje (vida, incapacidad total o parcial)
de hasta 125 millones de pesetas, para
todos los Viajeros Diners.

Diners Club
International®

At



seguridad

El Gobierno
aprueba el nuevo
Plan Nacional de
Salvamento
Maritimo
1998-2001

1 Consejo de Ministros aprobd, en su reunién del

pasado 16 de enero, el Plan de Salvamento Maritimo

que establece para los préximos cuatro afios las es-

tructuras y financiacion necesarias para responder
a las necesidades actuales de salvamento y seguridad ma-
ritima, lucha contra la contaminacién del medio marino y
formacion e investigacion de estas materias.

El plan dota a la Sociedad Estatal de Salvamento y Seguridad
Maritima (SASEMAR), de un presupuesto total de 27.669
millones de pesetas. Los objetivos del plan son coordinar
las operaciones de buisqueda, salvamento de vidas y lucha
contra la contaminacién marina; controlar el trafico mari-
timo; y potenciar la formacién de personal especializado en
salvamento, seguridad maritima y lucha contra la conta-
minacion.

El nuevo plan incrementa de 20 a 27 los centros de coordi-
nacién de salvamento y de 20 a 30 las unidades de inter-
vencion réapida, creando mas de 100 puestos de trabajo.
También crea una estructura especializada de lucha contra
la contaminacién marina, que contara con siete nuevas ba-
ses y una inversion en equipos superior a los 700 millones
de pesetas.

Presidido por el Ministro de Fomento, D. Rafael Arias-
Salgado, el acto de presentacién de dicho Plan tuvo lugar el
pasado 20 de enero, en el Centro de Formacién Integral de

Jovellanos, situado en la localidad asturiana de Veranes.

Durante la presentacién se realizé un ejercicio en el campo
de instalaciones del centro, consistente en una practica de
actuacion de lucha contra el fuego y una simulacién de res-
cate con helicoptero, lanzamiento personas y de embarca-
cion de salvamento.

De acuerdo con lo expuesto por el Director General de la
Marina Mercante y presidente de SASEMAR, D. Fernando

.

Helicoptero en
operaciones de
rescate

Casas, durante el acto de presentacion del nuevo Plan, los
objetivos basicos que ha de perseguir el Plan son:

* Prestar los servicios de:
- Busqueda en la mar.
— Rescate
- Salvamento Maritimo
—Remolque.

Lanzamiento de

lancha *® Control y ayuda al trifico Maritimo.
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* Prevencion y lucha contra la contaminacién del Medio
Marino.

* Servicios complementarios de investigacion y formacion
en seguridad maritima.

Estos objetivos tienen como finalidad el prestar la adecuada
proteccion a un conjunto de intereses econémicos, estratégi-
cos y sociales de primera magnitud. Frente a nuestras costas
estan situados dos dispositivos de seguridad de trafico, en el
Estrecho y frente a Finisterre por los que cada afio circulan mas
de doscientos mil buques, que suponen la practica totalidad
del movimiento de materias primas y graneles que son el mo-
tor de la economia europea. Nuestros puertos acogen anual-
mente més de cien mil embarcaciones espafiolas, y por nuestras
costas navegan numerosas embarcaciones deportivas que su-
ponen un turismo de calidad en franca expansion. Nuestra
flota pesquera estd a la cabeza de la Union Europea. Por tan-
to, a través del Plan, se aportan los elementos preventivos y
operativos que permiten ordenar este conjunto de actividad
en el adecuado marco de seguridad.

Existen aspectos de relacién con las caracteristicas y direc-
trices del anterior Plan 1994-1997. Ambos son configurados
como un proyecto de actuacién publica en el servicio de sal-
vamento maritimo y lucha contra la contaminacién en el
que se determinan los objetivos perseguidos por la
Administracion General del Estado.

El punto de partida del actual Plan resulta completamente
diferente al que ha estado vigente durante el periodo 1994-
1997, por cuanto que ahora resulta posible operar sobre una
base mads firme y sobre una experiencia, una organizacién
y unos medios mas perfeccionados respecto de los que se
disponia en el momento en que se aprobé el Plan tltima-
mente citado.

Esto implica que se ha pasado de una fase de implanta-
cién de base, a otra de consolidacién, en la cual es posible
actuar sobre una situacién de hecho mas sélida, respecto de
las funciones y servicios prestados por la Administracién
del Estado. A la vez, establece una mejor coordinacién con
otras Administraciones Priblicas, tanto nacionales como ex-
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Areas de
vigilancia
correspondientes
a cada pais

tranjeras, mejorando a la par la calidad y el despliegue de
los medios con que se cuenta.

ElPlan se estructura en nueve apartados en los que se es-
tablecen los antecedentes del Plan (un Plan previo a la apro-
bacién de la LPEMM de 1992 y el ya citado primer Plan para
1994-1997). En el primero se hace referencia al régimen nor-
mativo aplicable, se determinan los principios generales v
los objetivos perseguidos, se perfilan las caracteristicas més
relevantes de los diversos programas de actuacion, se de-
sarrollan aspectos relativos a su financiacién y se enumeran
las conclusiones.

Por lo que respecta a los objetivos especificos sefialados en el
Plan, como desarrollo de los bésicos fijados en la Ley, cabe des-
tacar la voluntad de propiciar acuerdos y convenios con otras
Administraciones e instituciones, concienciar al sector y a la
opinién puiblica de la necesidad de conservar el medio mari-
no y colaborar en las tareas de salvamento, propiciar la ela-
boracién de planes especificos en determinados puertos,
establecer y potenciar Centros Coordinadores que garanticen
la seguridad y proteccion del medio marino, establecer un pro-
grama de formacion y reciclaje del personal, etc.

Para la consecucitn de tales objetivos, el Plan prevé tres gran-
des Programas (de coordinacion y colaboracién, de Centros
y de medios de salvamento y lucha contra la contaminacién
y formacidn), el ltimo de los cuales se subdivide, a su vez,
en siete Programas especificos.

- Con respecto al Programa de coordinacién y Colaboracién,
destacan los convenios con Comunidades Auténomas,
Autoridades Portuarias, Cruz Roja Espafiola y Estados cu-
yas aguas sean colindantes con las espafiolas. En este mar-
co, se realizardn actuaciones tales como la redaccién de un
catalogo de recursos, fijacién de directrices sobre su movi-
lizacién y coordinacion, establecimiento de un sistema de
comunicaciones, etc.

- El programa de Centros, por su parte, continuando con
el programa del Plan anterior, fija -con cardcter indicativo
en cuanto a su niimero, caracteristicas y ubicacion- la aper-
tura de nuevos Centros, sefiala las funciones encomenda-
das a los existentes, su procedimiento de operacion y las
previsiones de inversin y gasto para cada uno de ellos. Los
centros considerados en el Plan y clasificados segtin su fun-
cién son los siguientes:
¢ Centros Integrados de Coordinacién de Servicios:

1997: Cadiz, Huelva y Cartagena.

1998: Sevilla-Chipiona, Pasajes y Ceuta.

1999: Castellén.
* Centro Estacional:

1997: Palamés.
* Centros de Emergencias Integrados:

2000: Alicante y Mdlaga.
* Centro Telemandado:

1999: Ibiza.

Dado el caracter indicativo de dicho despliegue de
Centros, el Director General de la Marina Mercante po-
dré acordar las modificaciones oportunas de ubicacién,
tipologia y cronologia, de acuerdo a los siguientes crite-
rios:
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« Existencia de nuevas necesidades derivadas de la activi-
dad relacionadas con los mismos.

¢ Adaptacion de la estructura operativa en estas materias,
al cumplimiento de objetivos de este Plan.

» Existencia de prevision presupuestaria.

Terminada la construccién y equipamiento de los centros arri-
ba referenciados, se puede prever que para el afio 2000, se con-
tard con un total de 27 Centros gestionados por SASEMAR.

-E1 Programa de Medios de Salvamento, Lucha contra la
Contaminacién y Formacion diferencia varios subpro-
gramas con respecto a los que se ha de destacar lo siguiente:

1) El Programa de unidades mayores (buques), en el que se
produce el cambio més relevante en relacién con el Plan
anterior. Dada la infrautilizacién de los buques dispo-
nibles, salvo en situaciones de emergencia -en las que, sin
embargo, resultaban insuficientes y era necesario recurrir
a otras unidades-, se propone, a la vista del éxito de una
reciente experiencia piloto, diferenciar dos modalida-
des de adscripcion de buques: buques en régimen de ex-
clusividad y buques en régimen de disponibilidad con
obligacion de actuar en caso de accidente o siniestro, pe-
ro con posibilidad de realizar labores comerciales en el
puerto durante el tiempo de espera.

2) El Programa de unidades de intervencién rapida (em-
barcaciones de salvamento) contiene el interesante
compromiso de sustituir todas las actuales embarca-
ciones de salvamento del Cantabrico y Galicia por otras
modernas unidades de 20 metros, sin duda mejor ca-
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geografica de los

pacitadas para las adversas condiciones meteoroldgi-
cas de la zona, reubicando las actuales en partes de nues-
tro litoral donde estadisticamente la climatologia es mds
favorable. El de unidades aéreas no presenta noveda-
des relevantes en relacion con el Plan anterior, se man-
tienen las actuales bases y se potencia el equipamiento
de las unidades.

3) El Programa de lucha contra la contaminacién esta fun-
dado en la prevencion y mejora de la capacidad de inter-
vencion rdpida en caso de accidente. Para ello se disefia
un sistema de bases estratégicas, bases operativas y ba-
ses centrales con funciones de prevencion y actuacion con-
cretas, se organizan grupos de operaciones de respuesta
inmediata y se mantiene la tendencia en favor de la in-
version para la actualizacion de equipos y el despliegue
de unidades menores (lanchas).

4) El Programa de sistemas de comunicacién persigue me-
jorar los medios técnicos a disposicién de los Centros,
también en la linea del Plan anterior.

5) Finalmente, los Programas de formacién e investigacion y
de formadién especifica en seguridad maritima insisten en
la trascendencia de la formacion continua en la materia y de-
terminan las dotaciones econémicas destinadas a este fin.

Por tiltimo, en lo relativo a la financiacién, el Plan 1998-2001
calcula las subvenciones de capital necesarias para su eje-
cucién en 4.240 millones (8.045 millones de pesetas en el
Plan 1994-1997) y las subvenciones a la explotacién en 26.056
millones (26.191 millones en el Plan 1994-1997). Asimismo,
se prevé el mantenimiento de los ingresos propios de la
Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima -SASEMAR-
.Todo lo cual, junto a la previsible recuperacién de Fondos
de Cohesién de la Unién Europea, supone una importante
minoracién en el coste para los Presupuestos Generales del
Estado.

El actual Plan puede calificarse como un instrumento en el
que se produce una amalgama y equilibrio, a veces dificil
de conseguir, entre tradicién, experiencia e innovacién que,
dentro de las disponibilidades presupuestarias puede per-
mitir una potenciacién de la estructura operativa del
Salvamento Maritimo y la lucha contra la contaminacién.

De cara a dotar el contenido econdmico de inversiones y
gastos en este Programa, se ha previsto lo siguiente:
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CONCEPTO

INVERSION EN ADQUISICION DE EMBARCACIONES
DE SALVAMENTO (EVOLUCION EN UNIDADES)

2 UNIDADES DE 15 MTS.

2 UNIDADES DE 20 MTS.

2 UNIDADES DE 20 MTS.

2 UNIDADES DE 20 MTS.

2 UNIDADES DE 20 MTS.

TOTAL INVERSION

GASTOS EN PROGRAMA DE EMBARCACIONES
DE SALVAMENTO (EVOLUCION EN UNIDADES)
20 UNIDADES
24 UNIDADES
26 UNIDADES
28 UNIDADES
30 UNIDADES

GASTOS EN PLANES DE ACCION CON

CRUZ ROJA ESPANOLA PARA OPERATIVIDAD
DE LAS UNIDADES AL PLAN

28 UNIDADES

HELICOPTEROS DE SALVAMENTO
5 UNIDADES

GASTOS LUCHA CONTRA LA CONTAMINACION
MARITIMA
ASISTENCIA TECNICA Y APOYO

EQUIPOS DE LUCHA CONTRA LA CONTAMINACION
MARITIMA

BARRERAS, SKIMMERS, ETC.

TOTAL ACUMULADO FIN DE PLAN

GASTOS LANCHAS CONTRA LA
CONTAMINACION MARITIMA
4 UNIDADES MENORES

GASTOS DEL PROGRAMA DE SISTEMA DE
COMUNICACIONES PARA SOCORRO

Y SEGURIDAD MARITMA

INVERSIONES EN EQUIPAMIENTO DE
RADIOCOMUNICACIONES DEL S.M.S.S.M
TOTAL ACUMULADO EN EL PLAN

GASTOS DEL PROGRAMA DE FORMACION
E INVESTIGACION
PLANES DE FORMACION E INVESTIGACION

GASTOS DEL PROGRAMA DE FORMACION
PLANES DE FORMACION ESPECIFICA
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ANO BASE
1997

120

989

920

1.300

39

50

69

90

30

1998

250

1.218

92

1.300

46

90

70

226

95

50

EVOLUCION DE PLAN
1999

250

1.300

94

1.300

47

190

71

374

100

50

2000

250

=7

96

1.300

47

290

12

100

50

2001

2,50
1.000

9

1.300

48

180
750

7]

600

100

50
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SISTEMAS DE RUTAS DE ESCAPE FOTOLUMINISCENTES

Cuando se adoptaron las resoluciones del IMO MSC 24 (60)
y MSC 27 (61), la “iluminacién de baja localizacién™ tomé
toda su fuerza, convirtiéndose el Sistema de Ruta de Escape
Fotoluminiscente en un término “bien conocido” dentro de la
industria maritima internacional,

A partir del 1 de Octubre de 1994, los

barcos con capacidad para mds de 36

pasajeros, deben ser equipados con un

Sistema de Iluminacién de Baja

Localizacién, siendo su fecha limite de

instalacion el 1 de Octubre de 1997.

Con Sede Central en Hannover,

Permalight AG, fabricante y suministra-

dor en el mundo entero de los productos

de seguridad fotoluminiscentes PER-

MALIGHT®, ha obtenido una amplia

experiencia en este tipo de instalacio-

nes, habiendo equipado con el sistema

de iluminacién de baja localizacién

Permalight®, entre otros, el buque

escuela de la Marina Alemana, el Gorch

Forck, el ferry alemdn Rostock, la fra-

gata tipo 123 Brandenberg, el crucero

americano Sun Princess, etc.

En Espafia, una vez obtenida la

Homologacion de la DGMM, ha obte-

nido la confianza de la compaiiia

“Trasmediterrdnea”, para la instalacion

de este Sistema Fotoluminiscente en todos sus barcos.

En una situacién de “APAGON" el sistema de ruta de escape
fotoluminiscente Permalight®, se ilumina inmediatamente,
produciendo un camino guia para los pasajeros y tripulantes.
La gran ventaja de este tipo de sistemas es que no requiere

Permalight®

Sistema LLL Fotoluminiscente
Le guiaremos hacia la Seguridad!
Desde la planificacion del marcaje de lineas

hasta la instalacién de los productos
para obtener la aprobacion final

ningdn suministro de energia adicional, sistema suplementario
o baterias y no pone ninguna tensién al circuito eléctrico del
barco.
El producto mds popular para el marcaje de lineas, especial-
mente en las dreas de pasajeros y tripulacion, es la placa rigi-
da fotoluminiscente Permalight®, (la
cual redne los requerimientos de la
norma DIN 67510, parte 1-4) insertada
sobre perfil de aluminio.
Los productos Permalight® no sélo
cumplen los requerimientos de la
Norma DIN, sino que superan, en tér-
minos de tiempo, la luminosidad y el
decaimiento. Esto estd confirmado en
certificados por el Germanischer Lloyd,
Bureau Veritas, Rina, BG, BAM,
Brandverschshaus Hamburg, etc.
La resolucion IMO A752 (18) parrafo
7.2, requiere una luminosidad en la
placa de 2.0 mcd/m?, 60 minutos des-
pués de apagar la luz. La placa rigida
Permalight® alcanza 3.6 mcd/m® des-
pués de 60 minutos.
Este valor luminico es un pardmetro fun-
damental, pues la medicion resultante en
el lugar de aplicacion es inferior a la
obtenida en el laboratorio del fabricante.
Un planing satisfactorio, instalacién y
aprobacion de un sistema de ruta de escape fotoluminiscente,
solo puede estar asegurado si la compafifa representada tiene
buena experiencia en su campo y utiliza sélo productos de la
mads alta calidad. El sistema ruta de escape fotoluminiscente
tiene como principal objetivo, salvar las vidas de las personas.

Productos de alta calidad (DIN 67510)

* Cumplen resolucion IMO A.752 (18)

+ Aprobado por las principales sociedades de clasificacion
Algunas referencias:

Ferrys 1 + Il SUPERFAST Griego

Ferrys DFO Aleman

Ferry DAHAB Egipcio

Para mas informacién, regamos contacten:

Permalight System, S.A.

P. de Villarreal, 52
Apartado 707
01002 VITORIA (ALAVA)

Tel.: (945) 28 06 22
Fax: (945) 28 00 44




Lista de
comprobacion de
seguridad antes
de la entrega

Directrices para el uso de la lista de
comprobacion de seguridad previa a
la entrega

Introducciéon

El objeto de la Lista de Comprobacién de Seguridad Previa
a la Entrega es el de aumentar la conciencia y responsabili-
dad, reducir el riesgo de contaminacion por petroleo, tanto
por parte de la tripulacién del buque receptor como por la
persona encargada de la entrega, durante el suministro de
productos Marinos de BP.

No se pretende con este documento sustituir cualquier do-
cumentacién similar que pueda estar ya en vigor de acuer-
do con las normas y requisitos locales, la buena practica local
o los procedimientos del buque del cliente. Pero cuando no
existan estas comprobaciones formales, debera utilizarse
lalista de comprobacion de BP Marine.

Aplicacion

La lista de comprobacién de seguridad ha sido disefiada pa-
ra cubrir las entregas de combustibles y lubricantes mari-
nos, ya sea por barcaza, cisterna u oleoducto en un muelle
o terminal.

La lista de comprobacién expone las verificaciones bésicas
sobre seguridad para el trasiego de productos de petréleo
a granel, y debe utilizarse junto con la documentacion es-
tandar para entrega de BP Marine, que registra la cantidad
y la clase de producto entregado, por ejemplo, Confirmacién
Escrita de Entrega de Combustibles y Documentacién de
Registro de Entrega de Combustibles y Lubricantes (DRN).

Las Preguntas 1 a 12 y 14 a 17 cubren conceptos en los que
el cumplimiento y la verificacién pueden ser efectuados
conjuntamente por el personal del receptor v del sumi-
nistrador.

La Pregunta 13 trata de una comprobacién en la que seria
irrazonable esperar que el personal responsable de la en-
trega confirmara el cumplimiento y, en este caso, sélo se-
ria responsable del cumplimiento la persona situada en
el buque.

Cuando corresponda, los registros deberan ser dados, efec-
tudndose una inspeccién visual para comprobar el cumpli-
miento. La declaracién conjunta no debe ser firmada
mientras no se acuerde una seguridad mutua. La lista de
comprobacidn expone las verificaciones bésicas sobre se-
guridad para el trifico de producto de petréleo a granel.

Si una comprobacién concreta de seguridad no es apli-
cable a la entrega que se estd realizando, por ejemplo, la
Pregunta 1 para una entrega por medio de cisterna. en-
tonces. en la columna de Observaciones, se indicard N/A
- (No Aplicable).
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Pre-delivery
safety checklist

Guidelines for the use
of the pre-delivery
safety checklist

Introduction

The object of the Pre-Delivery Safety Checklist is to
heighten the awareness and responsibility minimising
the risk of oil pollution, both by the crew of the receiving
vessel and by the delivery person during the delivery of
BP Marine products.

It is not intended to supersede similar documentation
that rnay already be in place Linder local regula
requirements, local good practise or customer vessel
procedures. But where no such for checks exist then
the BP Marine checklist should be used.

Application

The safety checklist has been designed to mover
deliveries of marine fuels and lubricants, whether
barge, road truck or pipeline at a quayside or
terminal.

The checklist addresses the basic safety checks for the
transferf of bulk oil products and is to be use
conjunction with the standard BP Marine delivery
documentation which record the quantity and grad
product detivered i.e. Fuels Written Confirmation of
Delivery and Fuels and Lubricants Del'ivery Red
Documentation (DRN).

Questions 1 to 12 and 14 to 17 cover items where
compliance and verification by both the receiver and
delivery personnel can be made jointly.

Questions 13 addresses a check where it would be
unreasonable to expect the responsible delivery
personnel to to confim compliance and, in this case,
only the responsable person on the vessel confirm
compliance.

Where appropriate, records are to be sighted and
visual inspection undertaken to verify adherence,
joint declaration must not be signed until mutual
assurance is agreed.

If a particular safetv check is not relevant to the
delivery being undertaken e.g. Question 1 - for a road
, delivery, then NA - (Not Applicable) should be
marked in the Remarks column.

Documentation

Copies of the checklist should be distributed as
follows:
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Documentacion Top Copy Receiving Vessel
TABLA DE COMPROBACION 2nd Copy Matine Associs
COMPROB.  COMPROB. ; ,
N DESCRIPCION POR EL POR EL OBSERVAC. 3rd CopyRetained by Delivery Company
RECEPTOR PROVEEDOR

1 ;Los cabos de amarre son adecuados para todas las
condiciones previstas? Sio Sifo ) A .

2 {Son las mangueras de trasiego y/o los brazos de At the discretion of the local Marino
carga lo suficientemente largos para el uso
pmtendiqp. y estan bien soportados para impedir ; Man ager.
una tensidn excesiva sobre los acoplamientos? Sifo Sio Copies retained by the delivery company Shoulld be

3 {Estén las mangueras de trasiego en buen estado, dakile 4 . dit/i P
sin signos visibles de tapas sueltas, cocas, aval‘a e for scrutiny dunng anv audit/ inspection by
hinchamientos, puntos débiles o indentaciones, marine personnel.
cortes y partes sueltas que penetren en el
refuerzo de la manguera? SiNo SiNo

4 jHay personal cualificado y designado en servicio .
en el buque y en la barcaza de tierra? Sitlo SiNo Pollution.

5 (Estan la smangueras de trasieg_q conectadas a los
conectores con el usa de guarniciones nuevas y con BP Marine has the issues of Health, Safetv and the
pemos‘tensados correctamente en cada orificio? Silo SiNo Environment at the top of its business agenda.

6 ¢Estan firmemente tapadas y sujetas todas las . —— d T 1
conexiones de brida del sistema de trasiego que Deln.ren.ng els and lubricants to about 50 vessels per
no se estén utiizando? Sito SiNo day, in any of the hundred of ports around the world

7 {5 proporciona una contencion adecuada para where we can supply it is crucial that the pollution
ii’g‘:fe;:"a todas las conexiones de las mangueras dhis e risks associated with this part of the service are kept

8  ;Estan cemados o taponados todos los imbornales under constant review.

U otros desagiies por la borda del buque? SilNo Silo

9 ;Se exige el cumplimiento de las normas de
prohibicion de fumar y de luces no protegidas? SilNo Sio .

10 ¢Esta facimente disponible en el buque y en la UnderStandlng the problems
barcaza en tierra, un equipos apropiado de i " ¥ ]
proteccion contra las fugas de petréleo? SiNo SiMo BP Marine has taken a proactive and wide ranging

11 ¢Se encuentran establecidos y probados los approach to minimising these risks. The first step
procedimientos de comunicacion, y son conocidos was to undertand what were the main causes of
por parte de los oficiales del bugue y del 3 1 spill d polluti incid [
personal suministrador? SiNo SiNo previous oil spills and pol utlonl inci ents. It was

12 ;Se ha celebrado una reunién previa al trasiego para discovered that the majority of incidents were due
asequrarse el mutuo Cﬂnmimi$nt0 de lo siguiente: to simple errord or omissions before the delivery
() Impreso previo a la entrega? operation cominenced. For example, pipelines
(Il Comienzo, parada y detencidn? Z 1 d di li ol d
(1} Procedimiento de parada de emergencia? 1ncorrect. v connected, loading lines mis-aligned,
(Iv) Medidas de vigiania y turno? poor maintenance standards and most commonly

- (\gleNﬂﬂﬁmiﬂnE'S antes dge salir :; las estaciones? Sito SilNo lack of adequate supervision. It was evident that the
i tra el sistema de transterencia o N

135 iseEaden ; majority of incidents occurred on customer vessels
correctamente ajustado para que la operacion e th he deliv hicl
de trasiego se realice con suficiente espacio vacio rather than on the delivery vehicle.

(merma) en los tanques del buque receptor para
retirar a cantidad indicada? ) SiNo Silo There are two reasons for this happening. The delivery

14 (Quién supervisard la operacion de trasiego y serd Por el Buque SilNo vehicle and its operator carry out the supply operation
responsable de asegurarse de que no se cumplen receptor sl s th 5 " T & 56
todas las medidas sobre seguridad y prevencion Nombre.. repeatedly and so the equlpmmt 15 reguriarly used an
de la contaminacion CAIGO. oo testde and the operator is well versed in all the

Por la Barcaza procedures, whreas the receiving vessels uses it
ol equipment and carries out the fuelling procedure much
Terminal A
elesly less often. Furthermore the receiveralso has a lot of
Cargo. oyther things to do in port apart from refuelling.

15  (Cudl eslavelocidad méxima acordada de trasiego? .. mh Sito

i é;”gl:if{:?:;;pfm Aco 3 e e e Coleckor BT Anobvious conclusion therefore, but one that

17 ;A qué intervalos se medirdn los tanques receptores del apparently was not always happening is tha_t _the L
buque o se registrardn las lecturas visualizadas? Cada... ...min. Sio person receiving the delivery should be familiar with

* Supimir seguin corresponda

DECLARACION

the process and that all equipment associated with the
delivery should be in good working order and well
maintained.

Las personas siguientes han compobado, cuando corresponde conjuntamente, los elementos de las listas,
de comprobacion y han verificade a su satisfaccion que las anotaciones son comectas, segin su leal saber
y entender

Los siquientes han a cordado igualmente las medidas que deben eemplearse en caso de que surgiera alguna
emergencia duante las operaciones de cargta de combustible.

Pre-deliverv checklist

As most incidents appeared to involve mis-
understanding and /or omission of simple
procedures then control measures are clearlv
necessarv to ensure the safe custodv and delivery
of our product to the customer. BP Marine has
adopted a pre-delivery checklist in an effort to
ensuring all parties involved in the delivery

Por la Barcaza/Cisterna/
Terminal* Suministrador

Por el Buque receptor

Nombre del bugue Nombre de la terminal

Lugar Lugar el g
process are aware of the minimum preparations

il S and precautions necessary to execute a safe

Cargo Cargo delivery.

Firma Firma

Hora o We see this activity as a sharing of expertise and fail-

safe mechanism where both BP Marine and the
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Las copias de la lista de comprobacién se distribuirdn del
siguiente modo:

1 Copia Buque Receptor.

2 Copia Asociada Marina (*)

3. Copia Quedaen Poder de la Compafiia Suministradora
(*) Alibre juicio del Director local de productos Marinos.

Las copias conservadas por la compafiia suministra-
dora deberan estar disponibles para investigacion du-
rante cualquier auditoria/Inspeccién realizada por el
personal marino.

Contaminacion

BP Marine tiene como parte fundamental de su respon-
sabilidad empresarial las cuestiones sobre salud, segu-
ridad y medio ambiente. El suministro de combustibles
y lubricantes a unos 50 buques al dia, en cualquiera de
los centenares de puertos de todo el mundo en donde
pueden suministrar hace que sea crucial que se man-
tengan en constante revisién los riesgos de contamina-
cién asociados a esta parte del servicio.

Conocimiento de los problemas

BP Marine ha adoptado un enfoque activo y de amplio al-
cance para reducir al maximo estos riesgos. El primer pa-
so fue el de conocer cudles eran las principales causas de los
incidentes anteriores de fugas de petréleo y de contamina-
cién. Se descubri6 que la mayoria de los incidentes se de-
bian a simples errores u omisiones antes de que comenzara
la operaci6n de suministro. Por ejemplo, tuberias mal co-
nectadas. conductos de carga desalineados, niveles poco exi-
gentes de mantenimiento y, sobre todo, la falta de una
supervision adecuada. Era evidente que la mayoria de los
incidentes ocurrian en los buques de los clientes en lugar
del vehiculo de suministro.

Hay dos razones principales para que suceda esto. El
vehiculo suministrador y su operador realizan repetidas
veces la operacién de suministro y, en consecuencia, el
equipo se utiliza y prueba regularmente, y el operador
estd perfectamente familiarizado con todos los proce-
dimientos, mientras que el buque receptor utiliza su equi-
po y realiza el procedimiento de repostaje con mucha
menor frecuencia. Por otra parte, el receptor tiene tam-
bién otras muchas cosas que hacer en puerto, aparte de
repostar.

Una conclusion evidente, que al parecer no siempre su-
cedia, es que la persona que recibe la entrega debe es-
tar familiarizada con el proceso, y que todo el equipo
asociado al suministro deberia encontrarse en perfecto
estado de funcionamiento y bien mantenido.

Lista de comprobacion previa a la entrega

Dado que la mayoria de los incidentes, al parecer, supo-
nian un malentendido y/u omision de simples procedi-
mientos, se necesitan claramente, pues, medidas de
control para asegurar la custodia segura y el suministro
de nuestro producto al cliente. BP Marine ha adoptado
una lista de comprobacién previa a la entrega, en un es-
fuerzo por asegurarse de que todas las partes que in-
tervienen en el proceso de suministro conocen las
preparaciones y precauciones minimas necesarias para
realizar una entrega segura. Consideramos que esta ac-
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vessel's crew participate in a planned routine of
inspection and checking prior to commencement of
product deliverv.

Show image of checklist

Safe bunkering precautions

In addition to the pre-delivery checklist BP Marine
has also published a Safe Fuelling phamphlet.It is

CHECK LIST

CHECK BY CHECK BY

N ITEM RECEIVER SUPPLIER
1 Are the mooring lines adequate for all anticipated

conditions? YesNo Yes/No
2 Are transfer hoses and/or loading arms long enough for

intended use and adequately supported too prevent

undue strain on the couplings? YesNa YesNo
3 Are the transfer hoses in good condition with no

visible signs of locse covers, kinks, bulges, soft spots or

gouges, cuts and slashes which penetrate the hose

reinforcement? YesNo YesMNo
4 Are there qualified and designated personnel on duty on

the vessel & on the barges/shore? Yes/No YesMNo
5 Are the transfer hoses connected to the manifolds using

new gaskets and with corectly tensioned bolts in every hole? ~ YesNo Yes/MNo
6  Areall flange connections on the transfer system not being

used securely blanked and shut off? YesMNo YesNo
7 Is adequate spill containment provided for all transfer

hese connections? YesNo YesNo
&  Areall ship's scuppers or other overboard drains closed

or plugged? YesNo YesNo
9 Are Non-Smoking Regulations and Naked Light bans

being enforced? YesNo Yes'No
10 Is appropriate cil spill protection equipment readily

available on ship and barges/shore? YesNo YesNo
11 Are communication procedures established, tested and

understood by vessel's officers and the delivery personnel? Yes/No YesNo
12 Has a pre-transfer meeting been helds to ensure the

mutual undestanding of the following?

(1) Pre-delivery form?

() Starting, stopping and shutdown?

(IN) Emergency shut down procedure?

(IV) Watch and shift arragement?

(V) Notification before leaving stations? YesNo YesNo
13 (Seencuentra el sistema de transferencia

correctamente ajustado para que la operacion

de trasiego se realice con suficiente espacio vacio

(merma) en los tanques del buque receptor para

retirar fa cantidad indicada? YesNo Yes/No
14 Who will supervise the transfer operation and be For Receiving YesNo

responsible for ensuring that all safety and pollution Ship

prevention measures are adhered to? Name

de la contaminacion Rank....

For Supllying
Barge/Road
Terminal
Name ............
Rank oo s vt

15  What is the agreed maximum transfer rate? YesNo Yes/No
16 What is the agreed maximum back pressure at the

receiving ship's manifold? Yes/No YesiNo
17 Atwhat intervals will the receiving tanks on the receiving

ship be gauged or continugsly displayed readings recorded? YesMNo YesNo

DECLARATION

The following have checked, where appropiate jointly, the items pon the checklist and have satisfied themselves that the
entries made are carrect to the best of their knowledge
The following have also agreed on the measures to be employed should any emergency arise during bunker loading operations.
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tividad es un medio de compartir la competencia y los
mecanismos a prueba de fallos en los que deben partici-
par tanto BP” Marine como la tripulacién del buque, en
una rutina planificada de inspeccién y verificacion an-
tes de que comience la entrega del producto.

Presentar la imagen de la lista de
comprobacion

Precauciones para un reportaje seguro

Ademas de la lista de comprobacién previa a la entrega,
BP Marine ha publicado igualmente un folleto sobre
Reportaje Seguro. Estd impreso en varios idiomas, y pre-
tende ser un documento de consulta para los capitanes
de buques, jefes de maquinas y otro personal del bu-
que que intervenga en la carga y trasiego de combusti-
ble a su buque.

Respuesta en caso de incidente

En el caso desafortunado de un incidente de escape, es
fundamental contar con informacion precisa a tiempo
para darle una respuesta efectiva. Todas las fugas deben
ser notificadas inmediatamente, o lo antes que sea posi-
ble después de que hayan ocurrido. La preocupacion ba-
sica es la de controlar eficazmente el proceso de trasiego
y reducir cualquier riesgo potencial, pero si se produje-
ra un incidente, BP Marine estd preparada para hacer
frente a la situacién. Nuestra experiencia a la hora de res-
ponder en caso de emergencia estd siempre disponible
para asegurarse de que el impacto al medio ambiente sea
minimo y que el incidente sea afrontado de manera se-
gura y eficiente.

For Receiving ship For supplying Barge/Road
Truck/Terminal

Ship name Terminal name

Location Location

Name Name

Rank Rank

Signature Signature

Time Date

printed in several languages and is intender as a
reference document for Masters, Chief Engineers and
the other ship' staff involves in the loading and
transfer of bunkers on their vessel.

Incident response

In the unfortunate event of a spill incident, accurate
and timely infonnation is critical to an effective
response.

All spills should be reported immediately or as
soon as practical after the occurrence. Our
primary concem is to manage the transfer process
effectively and minimise anv potential risks, but
should there be an incident, BP Marine is prepared
to deal with the situation. Our emergeny response
expertise is avaliable to ensure there is minimal
impact to the environment that the incident is
dealt with a safe and efficient manner.

5 ELAPSA

EQUIPOS Y SISTEMAS DE AUTOMACION NAVAL

LASERTANK®
IPH Marine Automation
VIMEX

EMCS-MARELCO

FLOORING
HYDRO-ALUMINIUM

BAGGEROD-HORTEN A C CO-TRADE

ODEGAARD & DANNESKIOLD

C/ General Ibanez, 10 - 28230 Las Rozas (Madrid) - Tel.: (91) 710 37 10 - Fax: (91) 710 35 91 - E-mail: elapsa@iies.es

¥ API
FIPRO
NORAC
CUFADAN
BEHA-HEDO

MARINE ACCOMMODATION TRADE

SUMINISTROS PARA LA ACOMODACION NAVAL
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seguridad

Requisitos
Unificados de
IACS para los

graneleros

a Asociacion Internacional de Sociedades de

Clasificacion (TACS) ha desarrollado los requisitos

de resistencia a la inundaci6n para la adecuacion

estructural del doble fondo y mamparos de los gra-
neleros, los cuales han sido publicados por dicha Asociacion
como Requisitos Unificados.

Con respecto a los graneleros de forro sencillo, los requisi-
tos suponen una configuracién de bodegas con tanques
laterales altos, donde la cubierta y el fondo estdn reforzados
longitudinalmente y el forro del costado estd reforzado trans-
versalmente. Las bodegas de carga estdn separadas por
mamparos transversales corrugados verticalmente con o
sin durmientes (stools) superiores e inferiores.

Los buques nuevos son aquellos para los que el contrato de
construccion se firmard el 1 del julio de 1.998 o después de
esa fecha. Los buques existentes son aquellos para los que
el contrato se firma con anterioridad al 1 de julio de 1.998.

Esta es la fecha en que las sociedades de clasificacién miem-
bros de IACS implementarén los nuevos requisitos a los bar-
cos bajo su clasificacién, aunque el cumplimiento del
Capitulo XII de SOLAS no se requiere hasta el 1 de julio de
1.99.

Para los buques existentes, los dafios de inundacién estdn
contenidos a la bodega n” 1, y la evaluacién del escantillo-
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nado a la estructura del mamparo de popa y
al doble fondo de esa bodega.

Para los buques nuevos, todas las bodegas han
de poder inundarse individualmente. Cada
mamparo entre las bodegas, y el doble fondo
ha de ser disefiado para que tenga resistencia
suficiente contra la inundacién.

Calendario de aplicacion

Para los buques existentes, se supone una den-
sidad de carga igual o superiora 1,78 t/m3,
que cubre la mayor parte de las cargas trans-
portadas. Para los buques nuevos, se aplica
una densidad de 1,0 t/m3 que cubre las car-
gas probables que pueden transportarse. El
calendario adoptado por la IACS para la apli-
cacion retrospectiva de estos requisitos a los
buques existentes estd relacionado con la fe-
cha de la Revision Especial, como se indica a
continuacién:

* Para buques que tengan 20 afios 0 mds de
edad el 1 dejulio de 1.998, en la fecha en que
tenga lugar la primera Revision Intermedia o Especial, des-
pués de dicha fecha;

e Para los buques que tengan 10 0 mas afios de edad el 1 de
julio de 1998, en la fecha de la tercera Revisién Especial
que tenga lugar durante el periodo comprendido entre el
1dejulio de 1.998 y el 1 de julio del afio 2.003 como més
tarde; o para los buques que tengan menos de 10 afios
de edad el 1 de julio de 1998, en la fecha de la tercera
Revision Especial como maés tarde.

Se estima que actualmente existen unos 4,200 graneleros de
150 m o mds de eslora total con més de 10 afios de edad.

Reforzado requerido

Después de la reevaluaciéon de muchos graneleros existen-
tes, LR observé que para tamafios de peso muerto y tasas




Double strip
reinforcement

de corrosion especificas, existe un modelo que muestra una
mayor propension a un tipo de reforzado que a otro.

Para cumplir los requisitos de la IACS, LR recomienda los
cuatro tipos siguientes de mejora estructural:

a) reemplazar la conexién soldada de la faja del mamparo
corrugado a la propia plancha del durmiente inferior por
soldadura de penetracion profunda;

b) que las soldaduras de penetracién profundas, como en
el tipo a), incorporen disposiciones de planchas “shedder”
y “gusset” eficaces;

c) reemplazo, como en el tipo b), ademads de tiras dobles
en la cara de corrugacién del mamparo;

d) reemplazo, como en el tipo b), ademas de renovacion par-
cial de la parte inferior del mamparo corrugado y tiras do-
bles en la porcién media del mamparo.

Cada una de las cuatro categorias de reforzado propuesto
es mas apropiada para uno de los tres grupos principales
de tamafios de graneleros: handysize (de menos de 50.000
tpm), panamax (50.000 — 70.000 tpm), y capesize (150.000 -
170.000 tpm).

Doble fondo en los buques existentes

La estructura del doble fondo se evaltia también bajo la
peor condicion de carga inundada. Se supone una carga
de 3,0 t/m3 y una inundacién hasta un nivel proporcio-
nal al puntal hasta la cubierta en el costado.

Para reforzar la estructura del doble fondo se proponen
tres soluciones: restricciones en la carga de la bodega; cie-

Mamparo
corrugado
reforzado con
disposicion
“shedder” y
“gussets”,
ademas de tiras
dobles cubriendo
la parte inferior y
media del
mamparo

Mamparo
corrugado
reforzado con
disposicion
“shedder” y
“gusset”, parte
inferior del
mamparo
renovada,
ademas de tiras
dobles cubriendo
la porcién media

A

Double strip
reinforcement

Plate renewal

[4— of

lower part of
bulkhead
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rre de registros en el piso y refuerzos en el BAY adyacente
ala tolva y durmiente del mamparo; o renovacion par-
cial de las planchas de acero del piso por otras de més es-
pesor y refuerzos en las zonas adyacentes a la tolva y
mamparo.

Las evaluaciones realizadas en los graneleros handysize y pa-
namax han demostrado que en la mayoria de los casos nin-
guna de las medidas anteriores es necesaria.

En el caso de los barcos capesize, un niimero pequefio tie-
ne deficiencias, y para éstas la opcion preferida es la reno-
vacién parcial de refuerzos y pisos, ya que los armadores
no desean limitar la carga del barco.

Un armador que contrate hoy un granelero necesitara
asegurarse de que el astillero proporcionard un disefio
que cumpla los Requisitos Unificados de la IACS para
los nuevos graneleros pues, hasta el 1 de julio de 1.998,
el astillero solo tenia que cumplir los requisitos de la IACS
para los buques existentes. Estos solo cubren el refor-
zado de la bodegan® 1y no las partes restantes del drea
de carga.

Estimacion del aumento de peso y
coste

Los requisitos de IACS para los buques nuevos aumenta-
rén los escantillones del mamparo transversal y posible-
mente del fondo doble. Segiin un estudio realizado por LR,
la aplicacién de los requisitos de IACS supondrd un aumento
de peso de hasta 80 t para los barcos handysize, de 100150
t para los barcos panamax, y de 350 - 400 t para los barcos
capesize.

Para un determinado peso muerto, serd necesario reforzar
en los barcos existentes el mamparo de popa, y posiblemente
el doble fondo de la bodega n® 1. El barco tendrd que pasar
también la tercera o siguiente revision especial, dependien-
do de la edad, y ésta puede requerir la renovacién de ace-
ro a lo largo del drea de los tanques de carga donde las
pérdidas por corrosién excedan de los requisitos de
Inspeccién Mejorada.

El coste total estimado de la renovacién de acero y /o refor-
zado, incluyendo el coste de la mano de obra, es de 62.000
—100.000 $ para un granelero handysize, de 117.000 - 210.000
$ para un granelero panamax, y de 222.000 - 420.000 $ pa-
Ta uno capesize.
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Panel de control para 2 tomas
(300 x 300 x 80)
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CARACTERISTICAS

* Panel de Control Ultra-Compacto para ficil instalacién en sala de mdquinas,
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* Puede ser alimentado por la bateria del barco, activindose con cualquier voltaje
entre 12 y 24 voltios c.c., esto permite su funcionamiento durante los periodos de
atraque.

* Pantalla digital brillante que muestra la salida de corriente a los dnodos.

* Alarma de proteccién incluida.

ESPECIFICACIONES

* Dimensiones del Panel de Control para 1 Toma de Mar: 200 x 300 x 80 mm.

* Dimensiones del Panel de Control para 2 Tomas de Mar: 300 x 300 x 80 mm.

* Suministrado con dnodos de cobre, aluminio o hierro con un didmetro minimo
de 62,5 mm x 108 mm de longitud.

* Anodos individualmente disefiados para cada barco.
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seguridad

Sistemas de
prevencion de
riesgos laborales
en C.N.P. Freire

M? Jesus Puzas Dacosta,
Ingeniero Naval

Amparo Miranda Gutiérrez,
Ingeniero Técnico Naval

C.N.P. FREIRE, 5.A. ha implantado un Sistema de Prevencién
de Riesgos Laborales con el objetivo de cumplir con la Legislaciin
vigente y velar por la Seguridad de sus trabajadores, incorpordn-
dolo a su Sisterna de Aseguramiento de ln Calidad, certificado en
el afio 1995, como pasos previos en su planteamiento de seguir ha-
cia ln Calidad Total.

Segin las tltimas estadisticas, Espafia es el pais de la Unién
Europea con la tasa mds alta de siniestrabilidad laboral. Del
total de accidentes laborales, el 1,5 % fueron graves y el 0,2
% mortales. En cuanto al indice de fallecimientos, éste au-
ment6 en 1996 un 15 % en relacién a 1994. Estos siniestros
suponen un coste de 500.000 millones en atencién sanitaria
y otros 500.000 millones en pensiones de invalidez.

Aun sin llegar al % de siniestrabilidad que presenta Espana
ante otros paises europeos, el sector de la Construccién Naval
estd incluido entre los sectores de alto riesgo, y somos cons-
cientes ademds, que cuando estos siniestros se producen,
sonde gravedad elevada.

Por ello, siendo la seguridad de nuestros trabajadores lo prin-
cipal, y ante la necesidad de cumplir con la nueva Ley de
Prevencién de Riesgos Laborales y su Reglamento (ademés del
resto de la normativa vigente), CN.P. FREIRE, S.A. se planted
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(en 1996) preparar un Sistema de Gestion de Prevencién de
Riesgos Laborales (S.PR.L.) que incorporase todo lo mencio-
nado con ayuda de la Norma UNE 81900 Ex (Junio 96).

Tras la anterior certificacion de nuestro Sistema de
Aseguramiento de la Calidad por el Lloyd s Register Quality
Assurance, LTD segtin Norma UNE- EN- SO 9001 y con la
mirada puesta en la Calidad Total, se plantearon las si-
guientes posibilidades:

1. Preparar un Sistema independiente de Prevencién de
Riesgos Laborales (PR.L.).

2. Integrar este nuevo Sistema en el anterior (el de Calidad).

Antes de decidirnos por alguno de ellos, se procedi6 a rea-
lizar una Evaluacién Inicial, para ver en qué punto nos en-
contrdbamos; asi como decidir en cual de las posibilidades
que nos ofrecia la Ley ibamos a encuadrar nuestro Servicio
de Prevencion.

En cuanto a la Evaluacién Inicial, ésta nos permitié saber
qué medidas habiamos de tomar para proteger la salud y
seguridad de nuestros trabajadores, entre las que se en-
cuentran:

* Prevencion de los riesgos.
* Informacién a los trabajadores.
e Formacion de los trabajadores

En cuanto a la decisién del Servicio de Prevencion, al ser
C.N.P. FREIRE, S.A. un pequefio/mediano astillero y no ne-
cesitar por Ley un Servicio de Prevencién Propio, se opto
por una solucién mixta formada por un Servicio Propio au-
xiliado de un Servicio de Prevencién Concertado, que pu-
diese secundar, apoyar y realizar aquello que por falta de
medios o equipos no resultaba rentable para el propio
Astillero (p.e. toma de muestras, etc.).

Llegados a este punto era necesario decidir cual de las dos
opciones anteriores fbamos a tomar. La primera (Sistema de
PR.L.independiente) suponia que el Jefe de Seguridad exis-
tente habia de elaborar su propio Manual de PR.L. y su pro-
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pio Manual de Procedimientos, controlarlos y mantenerlos
al dia.

Resultaba por tanto, que el Astillero disponia de dos
Manuales (Calidad y PR.L) y dos Manuales de
Procedimientos, entre los cuales habia capitulos repetidos
(Revision por la Direccién, No Conformidades, Acciones
correctivas y preventivas, etc.) que obligaban a una dupli-
cacién de esfuerzos no posible por la limitacién existente de
personal.

La segunda opcion (la integracién de ambos Sistemas) su-
ponia menos esfuerzo en cuanto al niimero de horas de de-
dicacién, aunque también conllevaba a una revisién a fondo
del Sistema de Calidad establecido, una gran compenetra-
ci6n entre el Servicio de Prevencién y Direccién de Calidad
y una distribucién clara de tareas entre ambas.

Aunque la propuesta parecia complicada y dificil de lle-
var a cabo, se opt6 por la segunda opci6n con vistas a la
reduccién méxima del niimero de procedimientos y docu-
mentos a incorporar; clave importante al darse la realidad
de que el personal que ha de manejar dicha documentacién
posee una media de edad elevada.

Asimismo se incorpord al Sistema de Aseguramiento de
Calidad actual en su apartado de Organizacion, el siguien-
te parrafo:

“El'maximo responsable del Sistema de PR.L. de C.N.P. FREIRE,
S.A. es el Consejero Delegado. Este ha designado al Jefe de
Mantenimiento como Jefe de Seguridad y representante de la
Direccién, quien con independencia de sus otras funciones, tiene
la responsabilidad de asegurar que los requisitos de este Sistema
se desarrollan, ponen en prictica i se mantienen; teniendo auto-
ridad incluso para interrumpir cunlquier trabajo en cualquier mo-
mento si se detecta cualquier incumplimiento grave que pueda
afectar a la Seguridad.

Dispondri del auxilio del Director de Calidad en cuanto al desa-
rrollo y control del Sistema, asi como para la aprobacidn de los
Planes de Emergencia,

En ausencia del Jefe de Mantenimiento, esta responsabilidad y au-
toridad delegada serd asumida por el Director de Produccion u otra
persona expresamente designada.”

Si el Sistema de Calidad fue implantado en un tiempo ré-
cord de nueve meses, éste ha necesitado de 24 meses, aun-
que queda pendiente para 1998 la Formaci6n de algunos de
nuestros trabajadores en términos de P.R.L. y reciclado en
sus puestos de trabajo.

De los objetivos buscados en el punto de partida, y a
Diciembre de 1997 se ha conseguido:

* Evaluar la totalidad de los riesgos.

* Integrar ambos Sistemas (Calidad y PR.L.).

* [ncorporar el menor niimero posible de procedimientos
(Ntimero total de procedimientos nuevos 20, incluyendo
sus documentos).

* Distribuir la carga de trabajo entre Servicio de Prevencién
y Direccién de Calidad.

* Informar a todos los Jefes de Departamento, Encargados
y Jefes de Equipo. :

* Formar en Prevencion a los Equipos de Primera y
Segunda intervencién, a los Equipos de apoyo v
Emergencia.

A partir de este momento la Politica de Calidad y Seguridad
de C.N.F. FREIRE, 5.A. ha sido modificada para recoger
nuestro nuevo compromiso, segtin reza la Nueva Politica
del Astillero en sus dos Factorias Bouzas y San Gregorio:
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El sistema de
calidad y
Prevencion de
Riesgos laborales
cumple con la
Norma ISO-9001,
UNE 81900, y la
legislacion
vigente

“POLITICA DE CALIDAD Y PREVENCION
DE RIESGOS LABORALES:

Es intencién firme de la Direccién alcanzar el mayor nivel
de competitividad en el Disefio, Construccidn,
Transformacién-Conversién y Reparacién de Buques, con
vistas tanto al Mercado Nacional como Internacional. Asi
como conseguir un alto nivel en la Seguridad de sus traba-
jadores.

Para alcanzar este objetivo, la Direccién ha establecido un
Sistema Integrado de Aseguramiento de la Calidad y
Prevencitn de Riesgos Laborales, que pretende conciliar los
requisitos mas exigentes establecidos, la Seguridad de nues-
tros trabajadores, las necesidades de nuestros Clientes y los
estandares que, a nivel interno, el Astillero ha implantado.

El Sistema de Calidad y Prevencién de Riesgos Laborales
establecido, desarrollado conforme a los requerimientos de
la Norma ISO-9001, UNE 81900 y la Legislacién vigente,
abarca todos y cada uno de los aspectos que afectan a la
Calidad de la construccién de nuestros buques y repara-
ciones, asi como la Seguridad de nuestros trabajadores, y su
soporte documental describe como cumplir especificamente
con cada uno de los puntos requeridos en la citada norma-
tiva.

La Direcci6n tiene la autoridad y asume la responsabilidad
de implantar este Sistema de Calidad y Prevenciéon de
Riesgos Laborales en todo el Astillero (tanto en su Factoria
de Bouzas como la de San Gregorio) con el fin de garanti-
zar su cumplimiento, tomando para ello cuantas acciones
considere necesarias.

Para dar a conocer esta Politica de Calidad, se seguiran los
cauces del propio sistema organizativo del Astillero.

Estos dos objetivos, “Calidad” y “Seguridad” son parte del Plan
Estratégico General preparado por C.N.P. FREIRE, S.A. mostra-
do en el esquema siguiente:

Endicho Plan, como puede verse, se incluye también como nuevo
objetivo la Certificacion Medioambiental, englobando asi los tres
pasos fundamentales de nuestro Astillero en el camino hacia la
CALIDAD TOTAL.
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seguridad

Mejoras en la
seguridad del
buque
usando

estopores
automaticos

1 estopor que se instala entre el cabrestante y el

escobén cumple varias funciones. Durante la na- _ Figura 1:
vegacion, el ancla estd estibada y asegurada por Disposicion del
un dispositivo de sujecién. Cuando el buque es- estopor
té fondeado, el estopor absorbe las fuerzas del ancla, des- automatico

cargando asi al cabrestante., La cadena del ancla es guiada
desde el cabrestante hasta el escobén por medio de un
rodillo-guia Para soltar el ancla en situaciones de emer-
gencia, la operacién del estopor debe ser automatica.

Maniobra de fondeo con estopor
estandar

Cuando el estopor se opera manualmente, la operacién
de largado de la cadena requiere unos pasos previos:

1. Soltar el dispositivo de sujecion del ancla

2. Descargar la palanca, tirando con el cabrestante
3. Enbragar el freno

4. Desembragar el sustentador del cable

5. Abrir la palanca en el estopor

S6lo es posible largar el ancla una vez que se han reali-

zado los pasos anteriores. Entonces la cadena es parada
por el freno del cable. La barra del estopor debe ser apli-
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cada de nuevo. Finalmente, el cabrestante es descargado
debido al tirén del ancla, desembragando el freno.

En situaciones de emergencia, se pierde un tiempo valio-
so en dichas maniobras. Si, por ejemplo, el motor princi-
pal o el suministro de energia eléctrica fallan durante una
travesia en una ria o estuario, unos pocos minutos pue-
den ser decisivos para la seguridad del buque.

Un riesgo adicional durante una caida del sistema eléc-
trico es que posiblemente el estopor no pueda ser abierto
debido a que el cabrestante no pueda ser operado.

Disposicion del estopor automatico

El estopor desarrollado recientemente por HATLAPA con-
tribuye a acortar considerablemente el tiempo de prepa-
racién para largar el ancla. El disefio de este estopor unifica

elementos ya probados con una nueva técnica. El rodillo
de la cadena se fija a una fuerte estructura (1). Durante
el desarrollo, se tuvieron en cuenta los principios del es-
topor de rodillo, ya que garantizan una caida segura del
ancla, al contrario que los estopores deslizantes, y que la
perdida de friccién es menor cuando se leva el ancla.

Cuando se fondea autométicamente, en primer lugar se
suelta el dispositivo de sujecién. Por medio de un trin-
quete operado hidraulicamente (6), se suelta el cable que
retiene el ancla en el escobén. El rodillo retrocede mediante
el cilindro (4) sobre las palancas articuladas (3).

Estas se disponen de manera que las fuerzas sobre los
cilindros hidraulicos sean minimas, tanto en la posicién
de abierto como en la de cerrado. En la posicion de re-
troceso del rodillo, la cadena del ancla puede pasar bajo
la palanca (5). Estas maniobras pueden dirigirse desde
el puente con la simple presién sobre un botén. Como la
energfa necesaria para estas operaciones se mantiene en
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Figura 2: Destrincado del dispositivo de sujecion

un acumulador hidraulico de presion, el estopor funcio-
na incluso en caso de fallo del suministro eléctrico.

Para poder aprovechar las ventajas de este estopor en la
seguridad del buque, es necesaria también la automati-
zacién del cabrestante, utilizando componentes probados.
El control remoto del freno del cable se realiza mediante
un cilindro hidrdulico. La fuerza nominal del freno de ban-
da se aplica mediante ballestas. Esta fuerza de frenado se
reduce o incrementa por medio del cilindro.

Durante el fondeo automatico se regula la velocidad de
la cadena a 100 m/min, por medio de un dispositivo
de medida de la velocidad. Para parar la cadena cuando
se alcanza la longitud deseada, se requiere un dispositi-
vo de medicion de longitud. Durante la operacién auto-
matica, el molinete suelta cadena a una velocidad
constante durante el tiempo que el botén esté pulsado.

Un dispositivo de preseleccion de la longitud de cade-
na, situado en el puente, controla el fondeo automati-
co, de manera tal que el freno del cable entra en
funcionamiento cuando se alcanza la longitud preselec-
cionada.

Maniobra de fondeo con el estopor
automatico

La maniobra de fondeo de emergencia es posible reali-
zarla, estando en situacion normal el estopor, con el ancla
asegurada. El rodillo de cadena esta en la posicién fron-
tal y la barra esta cerrada. El ancla estd en el escobén, ase-
gurada por el dispositivo de sujecion. El cable del
cabrestante se desembraga del motor y se aplica el fre-
no. En el puente debe preestablecerse una longitud me-
dia de cadena. En una emergencia, el fondeo automatico
puede iniciarse desde el puente pulsando un boton. El dis-
positivo de sujecién del estopor se abre, y el rodillo retro-
cede.

Cuando el freno del cable se suelta, el ancla cae. La velo-
cidad de cadena se regula a aproximadamente 100 m/min,
hasta que se alcanza la longitud prefijada. El iempo de
duracién de esta operacion depende de la longitud de ca-
dena elegida. Para 100 metros de cadena, la maniobra com-
pleta se realiza en menos de 120 segundos.

Hasta la fecha, este equipo esta instalado y funcionando
con éxito en varios buques de cruceros modernos, reco-
mendandose su uso también en petroleros y, en general,
en todos los buques en servicio.
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Si es suscriptor de
INGENIERIA NAVAL

tenemos un regalo para usted, solo tiene
que pedirlo.

Para que pueda guardar todas las

fichas, que durante
este ano se
entregaran con
cada numero

de la revista, le
ofrecemos un

archivador con

sus separado-

res.

CUPON DE PEDIDO

O Soy suscriptor de Ingenieria Naval y estoy inte-
resado en recibir junto con el nimero de abril la
carpeta de archivo para fichas y sus separadores.

[J No soy suscriptor de Ingenieria Naval y deseo
suscribirme y recibir la carpeta de archivo para
fichas y sus separadores.
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Castelld, 66 28001 Madrid

Fax 91 577 16 79
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auditor maritimo IRCA y familiarizacién con el
Cédigo ISM.
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implantacion del sistema y auditorias de pre-
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Todas las auditorias se Ilevan a cabo por auditores
locales con experiencia en la operacion de buques.
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de lo que usted piensa.

Lioyd’s Register
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seguridad

IMO adopta
medidas sobre la
seguridad de los

graneleros

n la 20° Asamblea de IMO que se celebro a finales

del pasado mes de Noviembre se adoptaron medi-

das que cubren los requisitos estructurales y de su-

pervivencia para los graneleros que transportan
productos tales como mineral de hierro, grano y carhén, pa-
ra prevenir el hundimiento en el caso de que el agua entre
en el barco por cualquier causa. Las regulaciones forma-
ran un nuevo Capitulo XII del SOLAS 94, y entraran en vi-
gor el 1 dejulio de 1.999 por el procedimiento de “aceptacion
tacita”. Sin embargo, los miembros de la Asociacion
Internacional de Sociedades de Clasificacion (IACS) pro-
ponen que la entrada en vigor tenga lugar 12 meses antes,
es decir, el 1 de julio de este afo.

Las medidas resultan de un estudio realizado por la IACS
sobre la supervivencia de los graneleros, en el que se llegd
a la conclusién de que el mamparo transversal entre las bo-
degas 1y 2 es particularmente vulnerable cuando la bode-
ga 1 seinunda, si el buque se carga en bodegas alternas con
cargas de alta densidad, tales como mineral de hierro. Si el
mamparo entre una bodega y la siguiente colapsa, podria
ocurrir répidamente una inundacién progresiva a lo largo
de la eslora del buque, y éste se hundiria en unos minutos.

Regulaciones sobre la resistencia
estructural
Las regulaciones estipulan que todos los nuevos graneleros

de 150 m 0 mds de eslora total, construidos después del 1
Julio de 1.999, que transporten cargas con una densidad
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Los graneleros de
150 m. o mas
deberan soportar
la inundacién de
cualquier bodega
de carga

igual o superior a 1.000 kg /m3, deben tener suficiente re-
sistencia para soportar la inundacion de cualquier bodega
de carga, teniendo en cuenta los efectos dindmicos del agua
en la bodega, asi como las recomendaciones adoptadas por
IMO.

Para los buques existentes, la densidad limite de la carga
que pueden transportar antes de aplicar las regulaciones es
igual o superior a 1,780 Kg/m’. En esta categoria de carga
se encuentra el mineral de hierro, lingotes de hierro, acero,
bauxita y cemento. Para estas barcos, el mamparo trans-
versal entre las dos bodegas de carga situadas mas a proa,
y el doble fondo de la bodega de carga més a proa deben te-
ner resistencia suficiente para soportar la inundacion y los
efectos dindmicos relacionados en dicha bodega. Los bu-
ques que no cumplan con los requisitos apropiados tendran
que ser reforzados, o limitar el tipo de carga de los carga-
mentos que transporten, o dedicarse al transporte de cargas
mas ligeras, tales como grano o madera.

El cumplimiento con estos dos requisitos estd gobernado
por dos nuevos grupos de requisitos unificados de la IACS,
que implican la evaluacion de la resistencia de los escanti-
llones del mamparo transversal estanco al agua, corrugado
verticalmente, entre las bodegas 1y 2, y de la resistencia del
doble fondo de la bodega de carga n® 1. También se deben
considerar los efectos dinamicos de la presencia de agua en
labodega.

Estandares

Bajo el nuevo Capitulo XII, los inspectores pueden tener en
cuenta las restricciones sobre la carga transportada, consi-
derando la necesidad de reforzar el mamparo transversal
estanco al agua o el doble fondo. Cuando se impongan res-
tricciones sobre las cargas, el granelero debe estar perma-
nentemente marcado con un triangulo sélido sobre su
costado.

También han sido enmendadas las lineas guia sobre el pro-
grama de inspecciones mejoradas de los graneleros y pe-
troleros para incluir un anexo que cubre la medida del
espesor de las planchas, mamparos y estructura de cubier-
ta, incluyendo las tapas de escotillas.
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Se ha adoptado una resolucién sobre los estandares parala
evaluacién del escantillonado del mamparo entre las bode-
gas 1y 2,y para la evaluacién de la carga admisible en las
bodegas de carga.

Los estandares son obligatorios bajo la regulacion 6 del
Capitulo XIL Proporcionan férmulas para calcular cuando
es necesaria la renovacion de acero en los escantillones, y
para el clculo de las cargas admisibles en las bodegas.

La regulacién permite también que los graneleros puedan
transportar la categoria de carga mds pesada si han tenido

una inspeccion mejorada de acuerdo con la regulacién XI/2
de SOLAS antes del 1 de enero de 1.996

Estimacion del coste

Segtin los expertos, el coste estimado para la renovacién de
acero y/o el reforzamiento necesario para que el buque
esté de acuerdo con las nuevas medidas podria costar al ar-
mador unos 62,000 $ - 420,000 $, dependiendo del peso muer-
to. Las modificaciones que sera necesario realizar,
aumentaran también el peso del barco entre 80y 400 t. El
coste es un factor importante a considerar por los armado-
res. En el caso de que éstos no quieran incurrir en el coste
de cumplimiento con los requisitos, tienen la opci6n de trans-
portar carga homogénea u operar sus buques para trans-
porte de cargas menos pesadas.

Enmiendas aprobadas en junio de 1997

al Convenio Internacional

para la Seguridad

de la vida humana en la mar

e ha aprobado una nueva regla sobre los servicios
de trafico maritimo (STM), que son sistemas de re-
gulacion del tréfico tales como los que se emplean
en los estrechos de intenso movimiento.

Lanueva regla 8-2 del capitulo V (Seguridad de la navegacion)
establece cudndo cabe poner en practica los STM, especifi-
cando que los servicios de tréfico maritimo deben proyectar-
se para que contribuyan a la seguridad de la vida humana
en el mar, la seguridad y la eficacia de la navegacion y la pro-
teccién del medio marino, las zonas costeras adyacentes, las
zonas de operaciones y las instalaciones mar adentro, contra
los posibles efectos desfavorables del trafico maritimo. Los go-
biernos podrén establecer servicios de trafico maritimo cuan-
do, en su opinién, el volumen del trafico o el grado de riesgo
justifique la existencia de los mismos. Senala, no obstante, que
los STM no irdn en detrimento de los “derechos y deberes de
los gobiernos en virtud del derecho internacional”, y que un
STM s6lo podré ser obligatorio en las zonas maritimas que se
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(SOLAS) de 1.974.

encuentren comprendidas en las aguas territoriales de un
Estado riberefio.

También se enmend el capitulo II-1, que trata de las pres-
cripciones relativas a la estabilidad de los buques de pa-
saje. La nueva regla 8-3 sobre “Prescripciones especiales
para los buques de pasaje que no sean de transbordo ro-
dadoy que transporten 400 0 mds pasajeros” de hecho obli-
ga a dichos buques a cumplir con las prescripciones
especiales para los buques de pasaje de transbordo rodado
de la regla 8-2, aprobadas en noviembre de 1995, con base
en las propuestas de un panel de expertos que se formd des-
pués del desastre del “Estonia”. Las prescripciones espe-
ciales tiene por objeto asegurar que los buques pueden
conservar la flotabilidad sin zozobrar con dos comparti-
mientos principales inundados después de averias.

La fecha de entrada en vigor de dichas enmiendas es el 1
dejulio de 1999.
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medioambiente

Nuevo desarrollo
de International
Marine Coatings
en tecnologia de
antiincrustacion
libre de estano

Innovacion

Internacional Marine Coatings ha sido pionera en innova-
cién de tecnologla antiincrustante desde la introduccién en
1974 del primer antiincrustante copollmero tributyltin (TBT)
auto pulimentante (SSC). El comportamiento de estos pro-
ductos revolucioné el grado del posible control de la in-
crustacién proporcionando una liberacién controlada de
biocidas durante un periodo prolongado de tiempo.

Medio ambiente

En la década de los 80, como consecuencia de la preocupa-
cién sobre los efectos del TBT sobre organismos marinos,
particularmente en Areas de bajo intercambio de agua, ta-
les como estuarios costeros y zonas de deportes acuAticos,
varios palses restringieron su uso en embarcaciones pe-
quefias (de menos de 25 m de eslora total).

En los afos 90, Japén, Nueva Zelanda, y Australia prohi-
bieron la aplicacién de antiincrustantes que contienen TBT
y actualmente existen restricciones en EE.UU., Australia,
Suecia CanadA y Holanda.

En 1998, el Comité de Proteccion del Medio Ambiente
Marino (MEPC) de la Organizacién Marltima Internacional,
en sus sesiones 41° y 42, decidirA el futuro de los antiin-
crustantes que contengan TBT.
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Buque con
TBT SPC

Buque con
Intersmooth
Ecoloflex SPC

Intersmooth Ecoloflex SPC

Alo largo de este periodo de debate sobre el medio am-
biente, Internacional Marine Coatings ha continuado re-
alizando grandes inversiones en el desarrollo de
tecnologlas alternativas de pollmeros antiincrustantes
para producir un producto libre de TBT que ofrezca los
mismos beneficios al armador que los proporcionados
por los productos basados en TBT. Esto se ha consegui-
do con los productos Intersmooth Ecoloflex SPC cuyos
resultados en servicio han sido probados en mAs de 3.000
bugques que operan en todo el mundo.

Los productos Intersmooth Ecoloflex SPC han sido desa-
rrollados por International Marine Coatings, durante los tl-
timos 14 afios, con la colaboracién de su socio tecnoldgico
Nippon Paint Marine Coating (NPMC) de Japén. Su
tecnologla patentada sobre copollmeros auto pulimentan-
tes asegura una continua liberacién de biocidas y un inhe-
rente auto- alisado durante largos perlodos en servicio. Los
antiincrustantes Intersmooth Ecoloflex SPC siguen exacta-
mente el modo de accién de los antiincrustantes TBT SPCy
dan los mismos beneficios de prestaciones.

Mecanismo de hidrélisis

En inmersion, tanto los antiincrustantes Intersmooth TBT
como los Intersmooth Ecoloflex SPC reaccionan con iones
de sodio en agua salada produciendo una capa soluble en

Figura 1 la superficie del revestimiento. Esta capa se disuelve a una
tasa predeterminada, exponiendo un antiincrustante fres-
I. INTERSMOOTH TBT SPC 2. INTERSMOOTH ECOLOFLEX SPC
o D g D
e Copper Acrylate
Copolymer C\ Ve Copolymer c
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co y manteniendo una liberacion continua y controlada de
biocidas.

Control de la capa

lixiviada

El mecanismo de hidrélisis minimiza el desarrollo de una
capa lixiviada en la superficie de la pintura. Este control es
tinico para los antiincrustantes SPC. Sobre la superficie de
antiincrustantes pollmero de reduccién controlada
(CPD)/ablativos, donde no existan tales mecanismos de

control, pueden desarrollarse grandes capas lixiviadas ines-
tables.

Figura 2

BIOCIDE RELEASE
— SELF SMOOTHING
SELF POLISHING

® SEA WATER IONS ~~~ COPOLYMER RESIN

@ BOOSTING BIOCIDE LIMIT OF WATER

Los productos Intersmooth Ecoloflex son verdaderos
copollmeros auto pulimentantes (SPC) antiincrustantes con
los resultados de un excelente control de la incrustacién y
una mlnima formacién de capas lixiviadas.

La delgada capa de lixiviacion controlada da lugar a:
* Excelentes propiedades antiincrustantes
* Buenas propiedades mecAnicas

* MInimos costes de mantenimiento y reparacion

Necesidades de operacion

Los productos Intersmooth Ecoloflex SPC han sido desa-
rrollados especlficamente para cumplir las principales ne-
cesidades de los operadores de buques:

¢ Costes del viaje lo mAs bajos posible, en particular redu-

IN-SERVICE VESSEL PERFORMANCE
ECOLOFLEX SPC vs. TBT SPC ANTIFOULINGS
== TET SPC
Hisol 2000
14 b P BT T

= |coloflex SPC
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Fig. 3.-
Resultados en
servicio de los
antiincrustantes
Intersmooth
Ecoloflex SPC
frente a los TBT
SPC

Fig. 4.-
Resultados en
servicio de los

antiincrustantes
Intersmooth
Ecoloflex SPC
frente a los
CDP/Ablativos

ciendo al mInimo el gasto en combustible (que constitu-
ye una parte importante del coste total del viaje)

* MAximo rendimiento en la operacién del buque

* Bajos costes de mantenimiento

Requisitos
antiincrustantes

Los requisitos clave de los operadores de los buques son:
Aguas costeras

» Excelente resistencia a una amplia gama de organismos
incrustantes costeros

* RApida tasa de para liberacidn de biocidas adecuados

* Buena resistencia a la incrustacion incluso cuando el bar-
co estA parado/moviéndose lentamente

Aguas profundas

* Excelente resistencia a una amplia gama de organismos
incrustantes

* Tasa de optimizada para liberacion controlada de bioci-
das durante perlodos extensos en servicio

¢ Probado en servicio para control de la rugosidad media
del casco

Resultados probados en servicio de los Intersmooth Ecoloflex
SPC

Desde 1991 los productos Intersmooth Ecoloflex SPC se Lian
estado usando en casi todos .los tipos de buques y para vi-
gilarlos se ha usado el sistema International Dataplan. En la
figura3 se comparan los resultados de un buque al que se
le ha aplicado Intersmooth Ecoloflex SPC con los de un bu-
que con TBT SPC, durante un rango de intervalos entre en-
tradas a dique, en el perlodo1992 - 1997, en la que se observan
que se alcanzan resultados parecidos en ambos tipos de bu-
ques.

El resultado de los antiincrustantes CPD/ablativos dismi-
nuye con el tiempo de servicio, mientras que los productos
Intersmooth Ecoloflex SPC funcionan bien durante todo el
perlodo. La figura 4 muestra las mejoras que pueden al-
canzarse con los productos Intersmooth Ecoloflex SPC fren-
te a los antiincrustantes CPD.

IN-SERVICE VESSEL PERFORMANCE
ECOLOFLEX SPC vs. CDP/ABLATIVE ANTIFOULINGS
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medioambiente

La gestion
medioambiental,
factor de
competitividad para
los astilleros
agrupados en PYMAR

entro de una estrategia global de aplicacion de pro-

gramas horizontales en el subsector, los pequefios

y medianos astilleros espanoles han puesto en

marcha un decidido y ambicioso proyecto de ges-
tién medioambiental con tres niveles de exigencias.

Los pequefios y medianos astilleros espafioles han iniciado la
implantacién de los sistemas de gestion medioambiental en
sus factorias, iniciativa emprendida como respuesta a las nue-
vas exigencias sociales y desde la conviccién de que en el am-
bito industrial el respeto por el medioambiente se ha convertido
en una importante herramienta de competitividad.

En el marco de una estrategia de colaboracién entre em-
presas en la aplicacion de programas horizontales - calidad,
seguridad laboral, etc. -, los pequerios y medianos astilleros
espanoles han puesto en marcha un decidido y ambicioso
proyecto de cooperacién que contempla la implantacién de
tres niveles de gestion en funcion de las caracteristicas de
cada astillero:

* Sisterna de gestion medioambiental simple

» Sistema de gestion medioambiental certificado de acuer-
do con la Norma internacional ISO 14000.

* Sistema de gestién medioambiental validado de acuerdo
con el Reglamento CEE N° 1836/93.

La colaboracién entre astilleros impulsada desde PYMAR
como una estrategia esencial para mejorar la competitivi-
dad del sector, viene aplicindose en los tltimos ejercicios
con notables resultados, ya que abordar los nuevos retos co-
operativamente permite disfrutar de mdltiples ventajas de-
rivadas de la sinergia de los planteamientos y, entre ellos, la
reduccién de costes, al permitir realizar un tnico disefio de
soluciones a aplicar en varios casos; el enriquecimiento mu-
tuo que conlleva la puesta en comtin de las experiencias del
proceso de implantacién, o las posibilidades de futuro res-
pecto a las acciones de caracter subsectorial precisas.

Una muestra de la virtualidad de esta estrategia es, por ejem-
plo, la obtencién de distintos indices de referendia para la va-
loracién de los consumos de recursos en la fase de diagnéstico,
datos que sélo se pueden conseguir con un enfoque sectorial.

Laaplicacion de los sistemas de gestion medioambiental en
los pequenos y medianos astilleros espafioles es un eslabén
mas de la linea de actuacién iniciada hace algunos afios con
laintroduccién del aseguramiento de la calidad o los siste-
mas de gestion para la prevencién de los riesgos laborales,
y cuya finalidad es la implantacién gradual en el subsec-
tor de la filosofia de la calidad total.
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BY THE MARKET

Ulstein controllable pitch Compass thrusters and
fixed pitch Z-drive thruster systems have proved their
unique flexibility since being introduced more than
30 years ago. Today our thrusters are in operation
throughout the world in a wide range of applications.

The thruster units are suitable for all types of
applications, such as tugs, offshore vessels, diving
support vessels, fishing vessels and ferries. For these
vessels a manoeuvring precision and speed of
response are of utmost importance, which are easily
achievable with fully azimurthing thrusters.

Power ranges from 100 — 7000 kW.

7
U

ULSTEIN PROPELLER AS ULSTEIN MARITIME LTD
N-6065 Ulsteinvik, Norway
Tel: +47-70 01 40 00
Telefax: +47-70 01 40 17

96 North Bond Street
Coquitlam, B.C. V3K 6H1, Canada
Tel: +1-604-942 1100
Fax: +1-604-942 1125

ULSTEIN ESPANA SA
¢/ Alvaro Caballero, 29-2
El Plantio 28023 Madrid - Spain
Tel. +34 91 372 81 42 - Fax + 34 91 372 87 28
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SOCIEDAD ESTATA DE SALVAMENTO Y SEGURIDAD MARITMA s o0 e o

y en toda la superficie ocednica de la
que Espana es responsable, 1.500.000
km?, trabajamos dia a dia, las 24 horas
a través de nuestros Centros Coordina-
dores y la flota maritima y aérea de
salvamento y lucha contra la contami-
nacion.

Un colectivo de mujeres y hombres
se mantiene en alerta permanente para
salvar vidas y proteger el medio ambiente
maritimo.

Desde el Centro de Seguridad Mariti-
ma Integral “Jovellanos”, (Telf.: 98 -
516 77 99), aseguramos con el mds
avanzado equipo humano y técnico la
formacion en materia de seguridad.

Porque en la mar hay mucha vida en

juego. Trabajamos para su proteccion.

Teléfono de emergencias maritimas 24 horas: 900 202 202

VELAMOS POR SU &
SEGURIDAD EN LA MAR S goweme
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Convenio
internacional para
prevenir la
contaminacion por
los buques,
MARPOL. Ultimas
enmiendas

Antecedentes

El Convenio, adoptado en noviembre de 1973, abarca todos
los aspectos técnicos de la contaminacién procedente de los
buques, excepto el vertimiento de desechos en el mar, y se
aplica a todos los tipos de buques, aunque no es aplicable a
la contaminacién resultante de la exploracién y explotacién
de los recursos minerales de los fondos marinos.

EL convenio tiene dos Protocolos que tratan, respectiva-
mente, de los informes sobre sucesos relacionados con sus-
tancias perjudiciales y del arbitraje, y cinco anexos que
contienen reglas para la prevencion de las diversas formas
de contaminacion.

La Conferencia internacional sobre seguridad de los buques
tanque y prevencion de la contaminacién, celebrada del 6
al 27 de febrero de 1978, aprobo el Protocolo de 1978, que
entré en vigor el 2 de octubre de 1983.

Desde esa fecha se han aprobado las enmiendas de 1984,
1985 (anexo [Ty Protocolo I), 1987, marzo y octubre de 1989,
1990 (SARC, CIQ, CGrQ, y anexos [ y V), 1991, 1992, 1994,
1995, 1996 y 1997.

Enmiendas de 1996

Fecha de aprobacién: 10 de julio de 1996
Fecha de entrada en vigor: 1 de enero de 1998 (por el pro-
cedimiento de aceptacion tdcita).

Una parte de las enmiendas se refiere al Protocolo I del
Convenio, que contiene disposiciones para formular los in-
formes sobre sucesos relacionados con sustancias perjudi-
ciales. Las enmiendas aportan Prescripciones mfs precisas
por lo que respecta al envio de dichos informes.

Otra parte de estas enmiendas tiene por finalidad armonizar

las prescripciones del MARPOL relativas a los codigos CIQy
CGrQ con las enmiendas al Convenio SOLAS ya aprobadas.

Enmiendas de 1997

Fecha de aprobacién: 23 de septiembre de 1997.
Fecha de entrada en vigor: 1 de febrero de 1999.

Una nueva regla 25A del Anexo I especifica los criterios de es-
tabilidad sin averia para los buques tanque de doble casco.
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Otra enmienda define las aguas noroccidentales de Europa
como "zona especial” en virtud de la regla 10 del Anexo L.
Estas aguas incluyen el Mar del Norte y sus accesos, el mar
de Irlanda, el mar Celta, el Canal de la Mancha y sus acce-
sos y la parte del Atlfntico nororiental que se encuentra
inmediatamente al oeste de Irlanda.

En las zonas especiales esta prohibida la descarga en el mar
de hidrocarburos o de mezclas oleosas por petroleros o bu-
ques de mas de 400 toneladas. Otras zonas especiales ya de-
signadas en virtud del Anexo I del MARPOL incluyen: la
zona del mar Mediterraneo, la zona del mar Baltico, la zo-
na del mar Rojo, la zona del Golfo de Adén y la zona del
Antdrtico.

El Protocolo de 1997 (Anexo VI)
Fecha de aprobacién: 26 de septiembre de 1997.

Fecha de entrada en vigor: 12 meses después de haber sido
aceptado por 15 Estados cuyas flotas mercantes combina-
das representen no menos del 50 % del tonelaje mundial.

El Protocolo agrega un nuevo Anexo VI sobre Reglas para pre-
venir la contaminacién atmosférica ocasionada por los buques.

Las reglas estableceran los limites de las emisiones de 6xi-
dos de azufre y de 6xidos de nitrégeno de los escapes de los
buques y prohibiran las emisiones deliberadas de sustan-
cias agotadoras del ozono.

Elnuevo Anexo VIincluye un limite mundial de 4,5 % ma-
sa/masa del contenido de azufre del fuel-oil y pide a la OMI
que vigile el contenido promedio mundial de azufre de los
combustibles una vez que el Protocolo entre en vigor.

El Anexo VI contiene disposiciones que permiten "Zonas de
control de las emisiones de SOx" en las que se establecerdn
controles mds rigurosos de las emisiones de azufre. En di-
chas zonas, el contenido de azufre del fuel-oil usado a bor-
do no excedera de 1,5 % m/m. Por otra parte, los buques
deberén instalar un sistema de limpieza de los gases de es-
cape o deberdn usar otros métodos técnicos para limitar las
emisiones de SOx. En el Protocolo se designa al mar Béltico
como una zona de control de las emisiones de SOx.

El Anexo VI prohibe las emisiones deliberadas de sus-
tancias agotadoras de la capa de ozono, entre las que se
incluyen los halones y los clorofluorocarbonos (CFC). Se
prohiben en todos los buques nuevas instalaciones que
contengan sustancias agotadoras del ozono. Por el con-
trario, las nuevas instalaciones que contengan hidroclo-
rofluorocarbonos (HCFC) se permitirfin hasta el 1 de enero
del a+o 2020.

Las prescripciones del Protocolo de la OMI se ajustan al Protocolo
de Montreal de 1987, enmendado en Londres en 1990.

El anexo VI establece los limites de las emisiones de 6xi-
dos de nitrégeno de los motores diesel. Un c6digo técnico
sobre los NOx, que elaborard la OMI con caracter obliga-
torio, definird Ja manera de establecer dichos limites. Prohibe
asimismo la incineracién a bordo del buque de ciertos pro-
ductos, tales como materiales de embalaje/envase conta-
minados, y de difenilos policlorados (PCB).

Consta de tres capitulos y varios apéndices.
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Convenio sobre la
prevencion de la
contaminacion del
mar por
vertimiento de
desechos y otras
materias, 1972.
Protocolo de 1996

Antecedentes

Durante siglos, los mares se han utilizado como lugar de
evacuacién de los desechos resultantes de la actividad hu-
mana. Se consideraba el mar como un lugar para librarse de
las basuras que estaban empezando a acumularse sobre la
tierra, tales como los fangos resultantes del dragado de puer-
tos y rios, el tratamiento de aguas cloacales, los residuos so-
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brantes de la mineria, los desperdicios de la industria qui-
mica, las cenizas producidas por las centrales de energia y
otros desechos no deseados.

A comienzo de los afios 70 se estaban vertiendo cada afio en
los océanos muchisimos millones de toneladas de desechos
y parecia haber muy pocos controles sobre la forma en que
ésto se realizaba.

El Reino Unido convocd en Londres, del 30 de octubre al 13
de en noviembre de 1972, una conferencia que adopto el
Convenio sobre la prevencién de la contaminacién del mar
por vertimiento de desechos y otras materias (Convenio de
Londres de 1972). El Convenio entrd en vigor el 30 de agosto
de 1975 y la primera reunién de las Partes Contratantes se ce-
lebr6 en Londres en diciembre de 1975. En ella se acordd de-
signar a la OMI como encargada de desempenar las funciones
las funciones de Secretaria en relacién con el Convenio.

El Convenio tiene cardcter mundial y representa un paso
mds hacia el control y la prevencién internacionales de la
contaminacion del mar. Prohibe el vertimiento de ciertos
materiales potencialmente peligrosos, exige un permiso pre-
vio especial para el vertimiento de una serie de materiales
determinados y un permiso general previo para otros de-
sechos o materias.

En el Convenio se entiende por vertimiento como "toda eva-
cuacion deliberada en el mar de desechos u otras materias
efectuada desde buques, aeronaves, plataformas u otras
construcciones, asi como toda hundimiento deliberado en
el mar de buques, aeronaves, plataformas u otras construc-
ciones”.
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No obstante, quedan excluidos de la definicion los desechos
derivados de la exploracién y explotacién de los recursos
minerales del fondo marino. Tampoco se aplicaran las dis-
posiciones del Convenio cuando sea necesario garantizar la
seguridad de la vida humana o de los buques en casos de
fuerza mayor.

Entre otras prescripciones, las Partes Contratantes se com-
prometen a designar una autoridad que se encargue de
expedir permisos, llevar registros y vigilar las condiciones
del mar. Otros articulos tienen por objeto promover la coo-
peracion regional, particularmente en las esferas de la mo-
nitorizacion y de la investigacion cientifica.

En los anexos se enumeran los desechos que no pue-
den verterse y otros para los cuales se necesita un per-
miso de vertimiento especial. Los criterios que rigen la
expedicion de esos permisos se establecen en un tercer
anexo, que se refiere a la naturaleza del material de de-
secho, las caracteristicas del lugar de vertimiento y el mé-
todo de evacuacion.

El Protocolo de 1996

Fecha de entrada en vigor: 30 dias después de haber sido
ratificado por 26 paises, de los cuales 15 deben ser Partes
Contratantes del Convenio de 1972.

Este Protocolo estd destinado a sustituir al Convenio
de 1972 y representa un cambio importante del plantea-
miento de la cuestién de como regular la utilizacion del
mar como depdsito para los materiales de desecho. Una
de las novedades més importantes es que introduce (en
el articulo 3) el denominado "planteamiento preventi-
vo", segiin el cual "se adoptaran las medidas preventi-
vas procedentes cuando haya motivos para creer que los
desechos u otras materias introducidas en el medio ma-
rino pueden ocasionar dafios aun cuando no haya prue-
bas definitivas que demuestren una relacién causal entre
los aportes y sus efectos.”

En ese mismo articulo también se afirma que "quien con-
tamina deberia, en principio, sufragar los costes de la con-
taminacion” y se subraya que las Partes Contratantes deben
cuidarse de que la aplicacién del Protocolo no signifique
simplemente que la contaminacién se traslade de una par-
te del medio ambiente a otra.

El Convenio de 1972 permite el vertimiento siempre que se
respeten ciertas condiciones, que son mas o menos estrictas
en funcién del peligro que representen para el medio ambiente
los propios materiales, y hay una "lista negra” de materiales
que no pueden ser objeto de vertimiento en ningin caso.

El Protocolo es mucho mas restrictivo. En él (articulo 4)
se dispone que las Partes Contratantes prohibirfin el ver-
timiento de cualesquiera desechos u otras materias, con
excepcion de los siguientes, enumerados en el anexo 1:

- Materiales de dragado

- Fangos cloacales

- Desechos de pescado o materiales resultantes de las ope-
raciones de elaboracién del pescado.

- Buques y plataformas u otras construcciones en el mar.

- Materiales geol6gicos inorganicos inertes.

- Materiales orgfnicos de origen natural.

- Objetos voluminosos constituidos principalmente por hie-
rTo, acero, hormigén y materiales igualmente no perjudi-
ciales en relacién con los cuales el impacto fisico sea el
motivo de preocupacion, y solamente en aquellas cir-
cunstancias en que esos desechos se produzcan en lugares
tales como islas pequefias con comunidades aisladas, en
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que no haya acceso practico a otras opciones de evacua-
cién que no sean el vertimiento.

Las tinicas excepciones figuran en el articulo 8, que permi-
te el vertimiento "en casos de fuerza mayor debidos a las in-
clemencias del tiempo o en cualquier ofro caso que constituya
un peligro para la vida humana o una amenaza real para
buques,..."

El Convenio de 1972 permitia la incineracién de desechos
en el mar, pero ésta quedé posteriormente prohibida co-
mo resultado de las enmiendas aprobadas en 1993,

En los 1ltimos afios se ha manifestado preocupacion por
la practica de exportar a Estados que no son Partes
Contratantes, desechos cuyo vertimiento en el mar prohibe
el Convenio de 1972. El articulo 6 del Protocolo dispone que
"las Partes Contratantes no permitiran la exportacién de de-
sechos u otras materias a otros paises para su vertimiento o
incineraci6n en el mar."

El articulo 9 obliga a las Partes Contratantes a designar a
la autoridad o autoridades competentes para expedir per-
misos de conformidad con el Protocolo.

En este instrumento se reconoce la importancia de que no
se cumplan las disposiciones, previéndose en su articulo 11
procedimientos para el cumplimiento segtin los cuales, a
mas tardar dos anos después de la entrada en vigor del
Protocolo, la Reunién de las Partes Contratantes "habilita-
rd los procedimientos y mecanismos necesarios para eva-
luar y fomentar el cumplimiento...".

Un aspecto fundamental del Protocolo es el denominado
periodo de transicion, que permite a las nuevas Partes
Contratantes escalonar el cumplimiento de las disposicio-
nes a lo largo de cinco afios. Para ello, se ha previsto un am-
plio programa de asistencia técnica.

La OMI tiene encomendadas las funciones de Secretaria en
relacién con el Protocolo. (al igual que en el caso del
Convenio de 1972). Otros articulos recogen procedimientos
para el arreglo de controversias y procedimientos de en-
mienda. Las enmiendas a los articulos entraran en vigor a
los dos meses después de que dos tercios de las Partes
Contratantes hayan depositado en la OMI el instrumento
de aceptaci6n de la enmienda.

Los anexos 2 y 3 del Protocolo se refieren a la evaluacién
de los desechos y al procedimiento arbitral. Para la en-
mienda de los anexos se ha adoptado un procedimiento
de aceptacion tdcita, seguin el cual las enmiendas entraran
en vigor, a mas tardar, 100 dias después de haberse apro-
bado. Esas enmiendas obligardn a todas las Partes
Contratantes salvo a las que hayan declarado expresa-
mente que no las aceptan.
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I1SO 14000, la
“norma ecologica”

l origen de la norma ISO 14000 se sittia en junio de

1992, durante una conferencia celebrada en Rio de

Janeiro, Brasil, para el desarrollo medioambiental

de las Naciones Unidas. Fue adoptada en septiem-
bre de 1996, siendo digno de mencién el hecho de que para
su desarrollo y aprobacién se requirié menos de la mitad
del tiempo que normalmente se requiere para instrumen-
tar una nueva norma ISO.

La norma ISO 14000 no reemplaza a la ISO 9000, que fija los
criterios de calidad para la direccion de un proyecto, sino
que direcciona el impacto medioambiental de las activida-
des de una organizacién. Mientras que la ISO 9000 requie-
re el establecimiento y adherencia a un sistema de control
de calidad, la ISO 14000 obliga a una mayor responsabili-
dad en la organizacion. Esto requiere que dicha organiza-
cién valore cada aspecto de sus operaciones desde un punto
de vista del impacto sobre el medio ambiente, siendo ne-
cesaria una oficina profesional que valore cada actuacion;
por ejemplo, el papel de la energfa usada y su impacto me-
dioambiental. La organizacion debe valorar, desde el origen
de las materias primas, el impacto en el medio ambiente que

su produccion provoca y el uso y tltima eliminacion de
estos productos.

La norma ISO 14000, apoyada en el Enviroment
Management System (EMS), persigue los siguientes objeti-
VOs:

Mejoras en el acceso al capital

Reduccién de gastos en seguros

Valor afiadido en calidad

Reduccién de riesgos

Incremento en la productividad

Mejora en el rendimiento y eficacia
Margenes competitivos

Incremento en la implantacién en el mercado
Mejoras en los beneficios financieros

La norma requiere asimismo que la organizacién valore el
impacto de sus propias actividades y considere como afec-
tan éstas a la comunidad. Esta valoracién debe incluir entre
otros a los accionistas, aseguradoras, proveedores de servi-
cios y, por tltimo, la comunidad local de ciudadanos que
viven cerca del lugar de operaciones

El establecimiento de un sistema de control del medio am-
biente requiere un compromiso absoluto con los principios
medioambientales de todos los empleados de la organiza-
cion. El personal debe ser preparado adecuadamente y de-
mostrar su competencia en los procedimientos referentes al
medio ambiente.

La serie de normas ISO 14000 ha sido desarrollada para aco-
modarse a un amplio rango de tamanios y diferentes tipos
de negocios. La eleccién de lanorma de la serie ISO 14000
depende de factores tales como la politica de la organiza-
cién, su tamafio, el grado de control sistematico ya en préc-
tica y una valoracién conjunta de las ventajas y desventajas
relativas a la implementacion de la norma.

El documento especificativo ISO 14001 EMS se puede apli-
car para conseguir la tercera parte de la certificacion de au-
to declaracion o la segunda parte entre partes contratantes.
Si una organizacion no consigue el certificado, todavia pue-
de usar la ISO 14004 EMS, marcando la linea de referencia
para iniciar o mejorar su sistema de control medioambien-
tal. La ISO 14011, consiste en una auditoria de los sistemas
de control medioambientales y debe ser integrada en el con-
junto de la formulacién de la EMS.

La certificacion se debera llevar a cabo mediante la asis-
tencia de Registradores profesionales, auditores prepara-
dos adecuadamente en sistemas TQM y con experiencia en
implantacién de normas.
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construccion naval

onstrucciones Navales Santodomingo entregg el

pasado mes de diciembre el remolcador “Fairplay

217, primero de los 4 buques que el astillero estd

construyendo para la empresa alemana Fairplay,
del tipo “stern drive”, para servicio de puerto y costero, y
capaz de prestar servicio de salvamento.

El astillero ha construido en los tltimos afios 5 remolcado-
res con propulsion Voith Schneider, y azimutal Aquamaster,
para los armadores: BP Oil Grahngemouth Ref. Ltd., Sertosa,
Boat Service, Wijsmuller Eng. Holland.

El remolcador esté clasificado por el Germanischer Lloyd
con la notacién: +100 ASE1m TUG + MC.E1 Aut.

Caracteristicas principales

Eslora total 34,75 m
Eslora entre perpendiculares 32,50 m
Manga 10,80 m
Puntal a la cub. Principal 570m
Calado de escantillonado 4,60 m
Argueo bruto 480 GT
Tripulacion 8 personas
Tiro 53t
Velocidad 12,5 nudos
Capacidades
Fuel-oil 237 m?
Aceite de lubricacién 99 m?
Agua dulce 12m
Espuma 16 m?
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Propulsion y planta de remolque

Estd propulsado por dos unidades azimutales Schottel, ti-
po SRP 1212, accionadas por motores DEUTZ-MWM, tipo
SBVEM528, de 145 KW a 1000 rpm. En proa dispone de una
hélice Schottel, tipo STTLK, de 270 KW.

Para la generacién de energia eléctrica a bordo dispone de
dos alternadores PILLER de 130 KVA a 1500 rpm, acciona-
dos por dos motores diesel MAN de 115 KW a 1500 rpm.

Equipos auxiliares

El buque esta dotado de una maquinilla de remolque con un
tiro mdximo de 50 ta 165 m/min. También dispone de un chi-
gre de remolque/molinete con un tiro méximo de 50 ta 16,5
m/min. La carga de trabajo del gancho de remolque es de 55 t.

Equipos de comunicaciones y
navegacion

- 2 radares

- 1 giroscpica

- 1 piloto automatico

- 1navegador G.PS.

- 1 sistemsa Inmarsat C

- 1 receptor Navtex

- 1 ecosondador

- 1 equipo de radio MF/HF
- 3 radioteléfonos de VHF
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ZAMAKONA

7 ZAMAKONA, a specialist builder of Tugs &

Auxiliary vessels.
i+ ZAMAKONA, a wealth of experience at your service.
7« ZAMAKONA, the high quality you are looking for.

ke ZAMAKONA capability in design of special vessels.

« MAURITANIE NAPESCA, S.A.: Mariime supplies

Porque el mar requiere
los mejores equupq;

Because the sea requires th

* Gruas auxiliares de cubierta

» Valvulas de aireacion de tanques
* Pastecas de pesca y carga

* Pescantes de provisiones

* Pescantes para botes de rescate
* Pescantes para botes salvavidas |
* Pescantes para balsas -

* Pescantes para escalas

* Ganchos de remolque

h Auxiliary deck cranes
 *Tank vent valves

* Fishing & cargo blocks
* Davits for provisions

+ Davits for rescue boats
« Davits for life boats

“ .« Davits for life rafts

# * Davits for acc. ladders
= Towing hooks

INDUSTRIAS FERRI, S.A.
P.o.Box. 617 Vigo 36200 Spain
Phone: 34 - 86/ 46 82 01 - 46 82 83
Fax: 34 - 86/ 46 80 11

Certificate
957782






DESPACHO TECNICO DE SERVICIOS, S.L.

Monitores contra-incendios manuales. Eléctricos, hidraulicos y
neumaticos por control remoto. Fi-Fi 1. Caudales de hasta 30.000 It./min.

Sistema de mezcla de espuma a caudal fijo y variable.
Boaquillas rociadoras.

Espumas contra-incendios

Absorbentes de hidrocarburos 3M.

Aptdo. Correos 6.177 - 48080 BILBAO - Tfno/Fax 94-443 86 66

Bobinado con Paso de

2/3

Todas los estatores son bobinados

con un pasa de 2/3 para un

funcionamicato sin problemas con
s no lincales y para proteger

contra corrientes del peutro

Disenio de Calidad

Toda la gama STAMFORD satisface
las exigencias mds altas de control
de calidad y cumple las normas
internacionales. tnto industriales
como marinas, garantizando asi un
funcionamienta perfecta

.

STAMFORD

Lider Mundial en
i} Tecnologia Punta en Generadores Coa-

] Control de Voltaje
{ Los. reguladares de voliaye .
STAMFORD d¢ la Seric X son S
e oot Marinos
proteccibn. conira humedad. arena.

sal y visraciones. Ademds. lican .
incarparados una serie de ajusies I d t l
il | € 1NAUSLIIALES
arranque de carga y conenidn de
accesorios clectronicos opcionales

Fécil Acceso a
Componentes
Principales

Todos los terminales, diodas
giratorios y pernos de acoplamicnto
son ficilmentc accesibles. Una caja
de bornes de acero con pancles
desmonitables, proporciona amplio
£spacio para conenimes y
prensaesiopas

Rotores

dindmicamente
equilibrados

Todos los rolores son equilibrados
superando |a porma BSS86I: Part |
Grade 2,5 para minima vibracion en
funcionamiento. Los generadores de
dos cojinetes son equilibrados con
media chavetero.

L

NEWAGE INT EI{'.\'I‘I()N:‘_‘L

Excitacién por Imdn
Permanente

El reconocido sisiema de excitacion
por imin permancnie de Newage

Aol Cais de International ha sido discfado para
Ampha Gama de asegurar una respoesta répida

()Pcnone:‘.

STAMFORD ofrece opcionalmente
una amplia gama de accesorios de
acoplamiento para wdos los motores.

ESPARA

Stamford Ibérica, S.A.
Maria de Molina,1

E 28006 MADRID

conocidos y lleva incorporsdo como
sundard multitension hasta 630
KVA. Cada alicrnadar puede rabajar
2 50 Hr 6 60 Hz sin modificacion




Intensa actividad d
Astilleros Zamakona en
construccion de
remolcadores

Al comienzo de este afo Astilleros Zamakona tenia en car-
tera la construccién de 14 remolcadores, ocupando un lu-
gar destacado en la construccidn de este tipo de buques.
Entregando 10 barcos al afio.

Los remolcadores “Pau Casals” (C. 387) y “Montsacopa”
(C. 388) han sido entregados en el presente mes de febrero
alos armadores S. A. de Remolcadores y Remolcadores de
Barcelona, respectivamente.

Los 11 remolcadores restantes serdn entregados a sus ar-

ST C—— - e

Remolcadores “Pau Casals” y
“Montsacopa”

Descripcion general

Se trata de un moderno remolcador para servicio de puer-
to, con dos propulsores Schottel.

Ha sido disefiado por CINTRANAVAL para conseguir la
maxima eficacia en las operaciones de maniobra de atraque
de buques, con la méxima simplicidad de manejo, de for-
ma que pueda ser atendido con un médximo de tres tripu-
lantes.

Se han dispuesto ventanas en todo el contorno de la caseta,
que permiten una amplia visibilidad desde el Puente y que,
junto con una popa despejada, facilitan al méximo la se-
guridad y la eficacia en la maniobra.

El buque puede efectuar normalmente los siguientes servi-
cios:

madores en las fechas siguientes:

Construccion N° Armador

C. 392,393y 394 Grupo Boluda

C.418 Fortensky Trading Ltd.

C. 376y 377 Entreprise Port. Djen-Djen
C. 433, 434, 435 y 436 Grupo Boluda

C.474 Puerto Limén - Costa Rica.
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Entrega prevista Tipo de propulsion

marzo y abril-98 azimutal Aquamaster

mayo - 1998 azimutal Aquamaster
Voith Schneider

agosto - novi. -98 azimutal Aquamaster

diciembre 98 convencional
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- Maniobras de remolque en puerto
- Servicios de remolque en alta mar
- Servicios de contraincendios

- Trabajos de lucha antipolucién

Caracteristicas principales

Eslora total 27,00 m
Eslora entre perpendiculares 2585m
Manga de trazado 9,70m
Puntal 3,90 m
Calado de trazado 2,50m
Calado maximo m
Registro bruto GT
Potencia de propulsién 4,002 CV
Traccién a punto fijo 46t
Velocidad en navegacion libre 12 nudos
Tripulacién 4 personas
Capacidades
Tangues de combustible 96,695 m?
Tanques de agua potable 24,770 m?
Tanques de espumogeno 12,374 m?
Tanques de lastre 63,576 m’*

Clasificacion y Reglamentos

Elbuque ha sido clasificado por Germanischer Lloyd's pa-
ra conseguir la clase + 100 A1 “TUG” +LMC, UMS FIRE
FIGHTING Class 1.

Cumple con los reglamentos de la OIT, SOLAS y de la
Administracion espanola.

Disposicion General

La cubierta principal es corrida de proa a popa. Sobre la cu-
bierta se han montado amuradas de chapa reforzada, con
los correspondientes barraganetes y tapas de regala de tu-
bo reforzado.

Todo el contorno del buque estd protegido con un cintén
doble de defensa, construido con perfil de neopreno. Las
defensas verticales son de neopreno.

El buque dispone de los siguientes locales:
Bajo cubierta principal

Pique de proa

Caja de cadenas, paol y taller
Camara de maquinas

Panol y tanques de gas-oil
Tanques de agua dulce y lastre

Sobre la cubierta principal

Tres camarotes dobles
Pariol
Cocina-comedor
Aseo

Guardacalor

Maquinaria de propulsion

La propulsion del remolcador se efectia por dos hélices
Schottel, accionadas por dos motores diesel Ulstein Bergen
KRMB6 de 4T que desarrollan una potencia de 1325 kW a
900 rpm.

52 146

La hélices Shottel son del tipo Kaplan de 4 palas, de 2.100
mm. de didmetro con una potencia de 1.250 kW a una ve-
locidad de 900 rpm; dispone de una reduccién 3.257:1 cons-
truidas en CuAl10Ni, y tipo de tobera 19 A, la direccién
de rotacion es en la direccién de las agujas del reloj, la ve-
locidad de giro para 180° son de 12 s. Las hélices van pro-
tegidas con pinturas de resina Epoxy.

También se ha suministrado el sistema de gobierno SCHOT-
TEL SST 612, guiado por un sistema hidrdulico compues-
to por:

-1 bomba hidraulica de desplazamiento variable, tipo LIN-
DE BPV 100.

-1 enfriador de aceite a la temperatura seleccionada, que
necesita una capacidad de enfriamiento de agua de 1,5
m’/h..

- 1 dispositivo de presitn de aceite .

-1 filtro de aceite.

- 1 dispositivo de nivel de aceite.

- 1 vélvula para gobierno manual de emergencia.

- 2 motores hidraulicos

También se dispone de un control de la velocidad del mo-
tor de tipo Mannesmann Rexroth 34605GS500.

Los motores estan provistos de dos tomas de fuerza por po-
pa, para el accionamiento de las bombas de contraincendios
de auxilio exterior, de 780 kW a 1800 rpm, cada una.

Planta eléctrica

La energia eléctrica necesaria a bordo es suministrada por
dos alternadores INDAR de 100 KVA, 380 V, 50 Hz, accio-
nados por motores VOLVO de 145 CV a 1.500 rpm, que van
montados sobre bancada tinica con suspensitn eldstica.

Los dos alternadores pueden acoplarse en paralelo, desde
la cdmara de maquinas y desde el Puente .

El cuadro principal, situado en la cimara de maquinas, dis-

pone de los aparatos de control y proteccién de los alter-
nadores asi como de interruptores para distribuir la corriente
eléctrica a los cuadros secundarios y arrancadores.

También dispone de un grupo de emergencia DEUTZ DI-
TER de 50 CV.
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La corriente eléctrica para la red de alumbrado y luces de
navegacion se obtiene a través de dos transformadores de
380/220 V.

Los cuadros, motores eléctricos y cables han sido suminis-
trados por NAVILEKTRA.

El remolcador dispone de doble juego de luces de navega-
cién, suministradas por DIVON. El cuadro de luces de na-
vegacion estd situado en e Puente y estd dotado de doble
alimentacion, una del cuadro del Puente a 220 V y la otra
del sistema de baterias de emergenciaa 24 V.

Automacion y control

Los motores principales, grupos electrégenos, bombas, etc.,
estdn provistos de los automatismos, alarmas, y aparatos de
control necesarios para conseguir la corta UMS. El cuadro
principal de alarmas estd situado en la cdmara de maqui-
nas.

En el Puente se han dispuesto los siguientes equipos de con-
trol, suministrados por NAVILECTRA:

- 1 palancas de control combinado para cada motor princi-
al

- ]Ii/!andos de la maquinilla de remolque

- Disparo del gancho de remolque

- Panel de repeticién del sistema UMS con alarmas agru-
padas

- Cuadro de manejo de los monitores de contraincendios

- Cuadro de manejo de la gria.

Equipo de remolque

Elbuque esta dotado de un chigre de remolque, marca GU-
NA, de accionamiento hidraulico, con un tirode 5ta 30
m/ min. El tiro estdtico remolcando sobre el freno es de 100
t. el chigre se acciona por dos grupos electrobomba, uno de
ellos de reserva.

Dispone de estibador automatico de accionamiento mecé-
nico y control remoto desde el Puente.

El carretel tiene una capacidad de 250 m de cable de acero
de 42 mm de didmetro, 10 m de estacha de 10 “ y 20 m de
cable de 40 mm de didmetro.

Apopa del chigre, en la cubierta principal, dispone de una
guia especial para el cabo de remolque en forma de “V" in-
vertida.
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Se ha instalado un gancho de remolque giratorio, hidrau-
lico, marca FERRI, de una capacidad nominal de 63 t. El gan-
cho estd provisto de un sistema neumatico de disparo a
distancia, con pulsadores en el Puente y junto al propio gan-
cho.

Sobre el gancho se ha instalado un cabrestante para reco-
gida del remolque, que consta de un electromotor de 3 CV
con freno eléctrico, de 1500 rpm, ademds de reductor, ca-
rretel, y guia-cables.

Equipo de fondeo y amarre

Para la maniobra de anclas, el buque tiene instalado un mo-
linete eléctrico, GURIA, tipo MAE-2300-2B, de 15 CV, ca-
paz deizar simultineamente las dos anclas y las dos cadenas.
Estd provisto de dos barbotenes desembragables y dos ca-
birones.

Dispone de dos anclas tipo Hall de 487 Kgs, cada una, y 10
largos de cadena de 19 mm, calidad Q2.

Para amarre, el buque estd equipado con dos estachas de
110 m, cada una, y 68,5 KN de carga de rotura minima.

En proa dispone de un bitén reforzado y dos bitas dobles,
unaa cada banda. En la zona de popa se han dispuesto dos
bitas dobles, con guias en las amuradas.

Grua

Estd equipado en cubierta con una gria electrohidraulica
de tipo extensible, no articulada, marca CYTECMA, tipo
CK-104-2S, con una capacidad de elevacion de 4 ta2 m de
radio 6 de 1,05 ta 8,10 m de radio. La alimentaci6n del sis-
tema hidrdulico se efectiia por medio de un grupo elec-
trohidraulico provisto de tanque, valvula reguladora, filtros,
manometros, efc.

Magquinaria auxiliar

El buque tiene instalados en camara de médquinas los si-
guientes equipos auxiliares:

- Dos bombas de servicios generales, AZCUE, tipo CA-80/15,
de 40 m’/ha 40 bares, y 70 m’/h a 1,5 bares, accionadas
por motores eléctricos ALCONZA de 13,6 CV.

- Una electrobomba de reserva para circulacién de agua sa-
lada y otra de agua dulce para cada uno de los motores
principales.

- Una electrobomba de reserva de lubricacion para cada uno
de los motores principales.

- Dos compresores, ABC, mod. VA-70-E-PC, de 32 m’/h a
30 Kg/cm, accionados por motores eléctricos de 7,5 CV.

- Un motocompresor compuesto por un motor diesel DI-
TER D-402 de 5 CV y un compresor ABC VA-30-D, de 14
m’/ha30Kg/cn.

- Una bomba para trasiego de combustible, AZCUE, AC-
45/2, de 5m’/ha 2 bares, accionada por un motor eléc-
trico ALCONZA de 1,85 CV.

- Una bomba de inyeccién de liquido espumégeno alos mo-
nitores de C.I, AZCUE, tipo MV-12/C, de 10 m*/h a 15 ba-
res, accionada por motor eléctrico ALCONZA de 13,6 CV.
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CINTRANAVAL has been
developing its activities as a
Consultancy and Engineering
design Society in the Naval

Sector for already 30 years. c l NTRAN AVAL

This vast experience is backed

by a “Know-how” of more than PROYECTISTAS Y CONSULTORES NAVALES
400 steel hull vessels built both

in national and foreing

shypyards on the basis of

CINTRANAVAL designs.

Among these projects there are:

TUG
Length: 27 m

* 24 Merchant Ships Power: 2 x 2000 BHP

» 250 Fishing Vessels

» 70 Tuna Freezer Purse Seiners

* 100 Tugs, Supplies and Port
Service Vessels

» 3 Shypyards Studies

Besides:

* Surveys, reforms and
transformations

« Consultancy services

» Feasibility and financial
studies to shipowners and
shipyards have been made by
CINTRANAVAL

FREEZER TUNA PURSE SEINER FREEZER TUNA PURSE SEINER
Length: 82.6 mts. Length: 105 mts.
Hold: 2,000 cubic metres Hold: 3,300 cubic metres

CINTRANAVAL, S.L. Avda. Zugazarte, 20 - 48930 LAS ARENAS-GETXO-VIXCAYA - 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



- Una depuradora de combustible de 2 m*/h, ALFA LA-
VAL, tipo MAB-104.

- Una depuradora de aceite de los motores principales, de
1m/h de capacidad, ALFA LAVAL, tipo MAB-104.

- Un separador de sentinas FACET, de 0,5m/h,.

- Una electrobomba de agua salada del equipo dispersante,
AZCUE, tipo 40,20, de 10m/h a 5 bars, accionada por mo-
tor ALCONZA de 9 CV.

-Una bomba para dosificacion de liquido dispersante de
500a2.0001/h a 2,5 bares, accionada por motor ALCON-
ZAde1,36 CV.

- Unjuego de botellas de aire de arranque, ULSTEIN.

- Dos grupos hidréforos con tanque de 1501 y bomba de 2
m/ha 2bares.

- Dos electrobombas de refrigeracion de agua salada para
los propulsores azimutales.

Equipo de contraincendios en el propio
buque

Elbuque dispone de sistemas de deteccién de incendios en
habilitacion, y cdmara de maquinas, suministrado por
THORN.

El equipo de contraincendios esta constituido por:

- Una bomba de contraincendios de m®/h,
- Una instalacién fija de CO para extincién de incendios en
la cdimara de maquinas, suministrado por MACISA.

Equipo de contraincendios para auxilio
exterior

El buque cuenta con una instalacién de C.I. para cumplir
con la mencidn “FIRE-FIGHTING -1”, constituido por :

-2bombas de 1200 m*/h a 150 m.ca.

-1 monitor doble agua/espuma, de 1200/300 m*/h

-1 monitor para agua, de 1.200 m’/h

- 1 sistema de rociadores de capacidad adecuada para cum-
plir lanorma “Fire-Fighting ~1”

- 1 sistema proporcionador de espuma AT, para mezcla del
3% Y 6 %.

Estos monitores contra incendios modelo A6/E1380V de la
marca Caccialanza&C , marca distribuida en Espafa por
DTS, S.L., con un caudal de 10.000 1/min, cada uno y con
una lanza de agua/espuma y mandados por control eléc-
trico remoto.. Esta empresa también suministr las boqui-
llas rociadoras y los "hydro shields" para la autoproteccién
contra incendios.

Todas las valvulas del sistema contraincendios agua-espu-

ma se accionan neumaticamente desde el Puente. También
tienen apertura a distancia las valvulas dosificadoras.

Equipo antipolucién
Elremolcador lleva los siguientes equipos:

- Dos tangones de 6 m de longitud, con rociadores
-Unabomba deA.S.de 10m’/ha5Kg/cm’.
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- Una electrobomba para dosificar el dispersante, con cau-
dal regulable entre 500 y 2.0001/h

Medios de salvamento

El'buque esta provisto de los siguientes equipos:

- 1bote insumergible, VIKING, abatible por las dos bandas

- 2balsas salvavidas, VIKING, con capacidad para 8 perso-
nas cada una

- 11 chalecos salvavidas

-4 aros salvavidas, dos de ellos con rabiza de 27,5 m

- 12 sefiales visuales con paracaidas

- 2 senales fumiferas flotantes

Acomodacion

El buque dispone de tres camarotes dobles, v un aseo con
WC,, ducha y lavabo.

Todos los alojamientos y el Puente disponen de un siste-
ma de aire acondicionado ELITE.

Los alojamientos estan embonados con tablero marino y to-
das las superficies en contacto con la cimara de maquinas
y chimenea, estan forradas con aislante térmico. Los mam-
paros son de calidad A-60 y B-15.

La cocina esta forrada con tablero marino, aplacado con ace-
ro inoxidable.

Las puertas de acceso al exterior y a la cimara de médquinas
son de tipo estanco.

Pintura y proteccion catédica

La aplicacién de la pintura ha sido efectuada por APIREX..
Se han aplicado los siguientes productos de HEMPEL:

Obra viva

- Hempadur 1513

- Hempanyl 1620

- Antifouling Combic 7699
- Antifouling Nautic 7690
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Obra muerta y superestructura

- Hempadur primer 1530
- Hempadur 454 E
- Hempadur 4563

Interiores

- Hempadur 159E
- Hempel Danrex gris
- Hempanyl Enamel blanco

Cubiertas exteriores

- Hempadur primer 1530
- Hempel Glassflake
- Hempel 456 E Epoxy

Tanques

- Hempadur 1559
- Hempadur 353 E Epoxy
- Hempadur primer 1530
- Hempadur 1513

La obra viva del buque se ha protegido con dnodos de zinc,
suministrados por ZINETL

Equipos de navegacion y
comunicaciones

En el Puente de gobierno lleva instalados los siguientes equi-
pos, suministrados por NAUTICAL:

- 1 radar Anritsu RA-720 VA, de 5 KW y antena de 6 pies

-1 sonda Furuno FE-680 con alarma de profundidad

-1 estacién de radiotelefonia SKANTI T.R.P. 7200, con an-
tena COMROD-AT-82

- 2 estaciones de radiotelefonia SKANTI T.R.O. 3000, 2 uni-
dades de control remoto y antena LUX-6

- 1 autopiloto NECCO

-1 sistema de navegacion por satélite GPS-PHILIPS NAVI-
GATOR MK6

-1 radiobaliza de socorro IOTRON TRON-305MK-II-SA-
TELITARIA

Otros equipos

¢ Un equipo de teléfonos autogenerados NAVILEKTRA,
con posibilidad de comunicacién entre el Puente de go-
bierno, cdmara de maquinas y comedor.

* Un equipo de altavoces para 6rdenes, compuesto por una
central situada en el Puente de gobierno y altavoces con-
venientemente distribuidos

* Un sistema de timbres generales de alarma con pulsa-
dor en la consola de maniobra del Puente de gobierno

* Dos equipos de telégrafo de érdenes entre el Puente de
gobierno y la cdmara de maquinas

* Sirena tifon, y vistaclara, suministrados por DIVON.,

Construcciones 392, 393 Y 394 para el
Grupo, Boluda

Se trata de remolcadores disefiados especialmente para ser-
vicio de puerto, con propulsién Azimutal. También pueden
efectuar servicios de remolque en alta mar, y prestar servi-
cios de contraincendios, por lo que disponen de sistema con-
traincendios de caracteristicas similares a los remolcadores
anteriormente descritos.
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Caracteristicas principales

Eslora Total 29,5m.
Eslora entre perpendiculares 28,00 m.
Manga de Trazado 11,00 m.
Puntal 4,00 m.
Calado de Trazado 2,50 m.
Calado maximo 58m.
Potencia Propulsora 2 x 2.065 CV aprox.
Registro Bruto aproximado 343 GT.
Traccion a punto fijo G510
Velocidad en navegacion libre (minima) 12 nudos
Tripulacién méaxima 7 personas.

Capacidades

Capacidad en los tanques de combustible 136 m?
Capacidad en los tanques de agua potable 26 m?
Capacidad del tangues dispersante 1.8m’
Capacidad de los tanques de lastre 80m?

Clasificacion

El buque ha sido clasificado por Lloyds Register para
conseguir la clase + 100 A1 "TUG" +LMC, UMS FIRE
FIGHTING Class 1., ademas de cumplir con los
reglamentos de la OIT, SEVIMAR, SOLAS

Disposicion general

En la disposicién general se pueden apreciar los siguien-
tes partes.

Bajo cubierta:

Pique de proa.

Caja de Cadenas.

Parol y taller.

Camara de maquinas.

Panol.

Tanques de agua dulce y lastre.

Sobre cubierta:

Cocina-Comedor.
Camarotes.
Aseos.
Guardacalor.

Puente:

Sobre la superestructura de los alojamientos se ha dispues-
to el Puente, con amplia visibilidad y acceso por el interior.

Maquinaria de Propulsion.

Se instalaran dos Motores Diesel marino MAK 8M20 de
2.065 C.V,, a 1.000 rpm. De 4 tiempos, no reversibles, refri-
gerados por agua en circuito cerrado.

Los motores principales irdn acoplados a los equipos pro-
pulsores AZIMUTALES de potencia adecuada a la de los
motores principales, con dos controles, uno para instalar en
el puente de gobierno v el otro en cimara de maquinas, pa-
ra montaje en consola.

Los motores Azimutales irdn acoplados a los motores prin-
cipales, a través de embragues independientes.
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Planta Eléctrica: Alumbrado de emergencia 24 V. corriente continua de

baterfas.

La instalacién eléctrica debera ser capaz de suministra las
siguientes tensiones ; Se instalardn dos generadores INDAR de 200 kVA, de po-

tencia a la tension de 380 v. 50 Hz. Trifasicos suficientes,
Fuerza 380 v. 50Hz. Trifdsica. cada uno de ellos, para atender al 80% de los servicios es-
Alumbrado general 220 v. 50 Hz. Bifésica. peciales.

Tabla comparativa de los siguientes remolcadores
CONSTRUCION C-418 C-376, C-377 C-433, C-434 C-474
C-435. C-436
ARMADOR FORTENSKY ENTERPRISE GRUPO PUERTO LIMON
TRADING LTD PORT. BOLUDA COSTA RICA
ENTREGA PREVISTA MAYO 1998 JUNIO 1998 AGOSTO- NOV 1998 DICIEMBRE 1998

TIPO DE PROPULSION ~ AZIMUTAL AQUAMASTER  VOITH SCHNEIDER AZIMUTAL AQUAMASTER ~ CONVENCIONAL

Lt 29,50 m. 31,00 m. 26,80 m. 26,50 m.
Lpp 28,00 m. 29,50 m. 24,50 m.
B 11,00 m. 9,50 m. 9,85 m. 8,05 m.
D 4,00 m. 5,40 m. 4,35 m.
Ttrazado. 2,50 m. 4,00 m. 3,20 m.
Tmax. 9, 30.m: 4,40 m.
Tripulacion. 6 7/ 6
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Construcciones 392, 393 y 394
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Hélice-timén SCHOTTEL N
para maxima maniobrabilidad

Instalacién en pozo con hélice aspirante o impelente especialmente apropiadas para remolcadores, ferris
y todas las demés embarcaciones de mar.

Py

El equipo SCHOTTEL-Navigator se compone de una unidad combinada de propulsion y gobierno y se pre-
senta como un sistema mévil fuerabordo que puede ser facilmente instalado como unidad simple o mlti-
ple en practicamente cualquier equipo flotante.
Igualmente pueden suministrarse hélices-timén-SCHOTTEL montadas en contenedores incluyendo las uni-
dades completas de propulsion y gobierno hasta 7.000 CV listas para su instalacién en la industria
OFF-SHORE.

———

—

Hélice-timén-SCHOTTEL montada en el peto de popa de la embarcacién conectada mediante un eje car-
dan al volante del motor.

Schottel Pump Jet, equipo de propulsion para embarcaciones de bajo calado, puede operar como
propulsién principal, auxiliar o de maniobra. Se instala adosada al casco sin que sobresalga nada y,

por supuesto, también es gobernable en 360°.
El grupo SCHOTTEL, con su domicilio social en Spay/Rhin, ofrece un servicio completo a través de
gr Caixa Tarragona

las diferentes sucursales y representantes en todo el mundo.

D-5401 Spay/Repiblica Federal Alemana
Representante exclusivo para Espafia.

|\
WIRESA

WILMER REPRESENTACIONES, S.A.
Pinar, 6 bis 1.° - 28006 MADRID . INFORMACION: Placa Carles I, 13
Tel. 411 02 85 - Fax 562 77 62 - 563 06 91 Tel.: (977) 74 01 00 - Fax: (977) 74 43 87
& 08 J 43540 SANT CARLES DE LA RAPITA (TARRAGONA)




construccion naval

Astilleros Zamakona

Astilleros Zamakona, perteneciente al Grupo Zamakona, fue
fundado en 1914, en pleno auge industrial de Vizcaya, empe-
zando con la construccion de buques con propulsién a vapor y
avela. En 1996 efecttia una inversion en nuevas tecnologias, re-
forzando con nuevos equipamientos los recursos humanos dis-
ponibles.

Posee 3 gradas: dos de 80m de eslora y 11 y 14 m de manga, res-
pectivamente, y otra de 120 m de eslora y 20 m de manga.
Ademds tiene un muelle de armamento de 115 m de eslora y
10m de calado. Cuenta con medios para elevacion de pesos de
hasta 32 toneladas.

Ocupa una superficie total de unos 18.000 m2 (de ellos 7.400
m2cubiertos), entre los que destacan los 1.500 m2 dedicados a
talleres de armamento, 1.700 m2 destinados a la elaboracion de
chapas, perfiles, paneles, y previas, y los 2.100 m2 y 3.300 m2
destinados a la prefabricacién y premontaje de bloques, res-
pectivamente. La distribuci6n esta disefiada para optimizar el

flujo de materiales, organizacion del trabajo y minimas pérdi-
das de tiempo en la prefabricacion y montaje del buque.

Astilleros Zamakona estd al dia en los tiltimos avances tecno-
l6gicos y métodos y produccién, con los que ha logrado unos
menores costes, a la vez que una mejora en la calidad y reduc-
cién de los plazos de entrega.

La oficina técnica dispone de los mds avanzados sistemas
de software, Autocad y Foran de tltima generacion, des-
tacandose por el trato directo con los armadores y el di-
sefio de productos personalizados a las necesidades de
cada cliente.

Tiene experiencia en la construccién de buques de todo ti-
po, como remolcadores (con propulsién convencional, Voith,
Schottel y Azimutal), buques de suministros, pesqueros, car-
gueros, dragas, ganguiles, boyeros, lanchas patrulleras y de
précticos, buques de salvamento y antipolucién, grias y di-
ques flotantes, rampas de desembarco, etc. Mencién apar-
te merecen sus yates y buques de pasaje a medida, disenados
y construidos conforme a los mds exigentes y altos estan-
dares de calidad en cuanto a decoraci6n, pintura y equipos
de recreo. Lleva a cabo estudios especiales sobre ruidos y
vibraciones, velocidad médxima y de crucero, con las pro-
pulsiones y estructuras adaptadas al minimo mantenimiento
de ese tipo de buques.

El control de calidad del Astillero esta basado en normas in-
ternas y externas, trabajando con las sociedades de clasificacicn
mas importantes, tales como Lloyd's Register, Bureau Veritas,
Germanischer Lloyd’s, etc. Actualmente estd en proceso de apli-
cacion de las normas de calidad ISO 9002.

Astilleros Zamakona tiene también un servicio de repara-
ciones. Esta preparado para efectuar transformaciones, alar-
gamientos, remotorizaciones, supresién de ruidos y
vibraciones, limpieza y carenado de cascos, asi como repa-
raciones en ruta.

Al Grupo Zamakona pertenecen también las empresas:

- REPNAVAL, Reparaciones Navales de Canarias
-NAPESCA, Talleres Navales Pesqueros

-MAURITANIA NAPESCA

- IRCE, Instalaciones, Reparaciones y Construcciones eléctricas
- ASINAVAL, Asistencia Naval
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- Sistemas de distribucion AUDIO/VIDEO en Butacas

- Captacion de TV-terrestre a mas de 100 millas
- TV Via Satélite en buques
- Megafonia .

- Telefonia 3

- Intercomunicacién
- Radio-busqueda
. T - Sonorizacién/iluminacion espectacular
R - Circuito cerrado;de TVt EEER NN ENWEM.
s - Sistemas Interactivos de Entretenimiento

Fﬁ:‘ﬂﬁicgcmn ESPECIAL
- -mmwe EN MANO
;_4_ PRIMERAS MARCAS Y CLIENTES (A.E.S.A

"BMNﬁRASMEDlTERRANEA,.. ) |

i

e
P S—————

PROJECTS

® Fishing Ships Projects
S.A. * Work Management Survey

OUTFITTING

Marine Technical Consultants and Designers
® Service scheme

Poligono Industrial Ugaldeguren 1. Parcela 1. B® San Mamés, s/n. @ Engineering development of engine room and deck

48170 ZAMUDIO-BIZKAIA (SPAIN) (Model and computer aided design)
Tel.: +34 (4) 471 23 15 - Fax: +34 (4) 471 21 63 * Building drawings with interim product coding
. e e s ° Material list for interim products

HULL

¢ Classification drawings

® Blocks drawings

® Interim product drawings (Sub-assembly and panels)

* Computer aided hull development (parts diagrams and
NC cutting files)

* Materials list by interim products

PRODUCTION ENGINEERING

* Accuracy Control

* Total Quality Control
* Design Standards

® line Heating

® Palletizing




Flota de remolcadores
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cifras

Vision y panorama
del mercado

Ferliship

68 a2

a tormenta financiera de los paises asiéticos sigue siendo el prin-
cipal factor determinante del estado actual en la actividad naval
y maritima en el mundo. Tanto el mercado de compra/venta

de buques y el de nuevas construcciones, como el mercado de
transporte maritimo se han visto rapidamente afectados.

Los precios del crudo alcanzaron a finales de enero los niveles més ba-
jos de los tiltimos afos, afectando a las acciones de las compatiias con ac-
tividad en el mercado offshore. La caida sostenida de la demanda en Japén
hace temer a los paises del Golfo una bajada que acerque el precio del cru-
doalos 13 US$/barril, caida de la demanda que se ve agravada por el ex-
ceso de oferta. En la reunién de emergencia que la OPEP convocd la tltima
semana de enero, se hizo una llamada al cumplimiento de las cuotas de
produccién y al mantenimiento del precio del barril por encima de los
16$, pero no fue apoyada por Arabia ni por Venezuela. Y los analistas
advierten sobre la posibilidad de que esta tendencia a la baja se manten-
ga mientras los productores no reduzcan sus techos de produccion.

En el caso de los graneles sélidos, la crisis financiera se une al exceso
de tonelaje y se traduce en una caida mas del indice BFI (por primera
vez desde hace tiempo, por debajo de los 1.000 puntos) y en un mer-
cado de segunda mano practicamente paralizado por la disparidad de
precios comprador/vendedor. Los segmentos handysize /max y pa-
namax son los mds afectados, mientras que el de los capesize parece
ser el mas estable.

Dentro de la industria de construccién naval contintia la preocupacion,
particularmente en Corea, donde algunos astilleros estén amenazados
con la cancelacién de sus contratos y sin tener un horizonte claro pa-
ra la salida de la crisis. En otros casos, los armadores no ejercen o re-
trasan sus opciones como medida de prudencia hasta que la situacion
se estabilice.

En cualquier caso, los bancos europeos parecen dispuestos a apoyar fi-
nancieramente a la industria naval coreana para salvaguardar sus pro-
pios intereses, ya que un deterioro mayor podria repercutir directamente
sobre ellos. La preocupacion se extiende hasta China, temerosa de verse
arrastrada por la crisis de los paises vecinos, ya que todavia dependen en
gran parte de ellos, tanto técnicamente como en el suministro de equipos.
Espania ha exigido, a través de una carta al Comisario europeo para asun-
tos de la Competencia, que las ayudas del FMI a Corea lleven empareja-
das una reduccién de capacidad en el pais, aduciendo que si las ayudas
financieras llevan asociadas en la UE programas de reestructuracion,
este principio debe aplicarse en cualquier lugar del mundo. Ademés, se
culpa a Corea de competencia desleal, a traves de dumping, lo que le ha
llevado a situarse como primer constructor naval mundial, provocando
una reduccién de actividad en astilleros europeos que, en algunos ca-
s0s, han tenido que cerrar, y forzando unos niveles de precios que no se
corresponden con los normales para un periodo de elevada demanda.

En el mercado de nuevas construcciones cabe destacar positivamente la
gran actividad en el sector de los buques de crucero, sobre todo por las
nuevas contrataciones de Royal Caribbean Cruises (RCL) firmadas con
los astilleros europeos Kvaerner, Meyer Werft y Chantiers de L' Atlantique,
que no han sido las tinicas pero si las mds importantes. La cartera mun-
dial ya supera los 10.000 millones de US$ y los principales constructores
mundiales de este tipo de buque tienen cubierta su capacidad hasta el afo
2000.

En el panorama nacional, junto a los contratos de un shuttle tanker por
parte de Astilleros Espaiioles (Sestao) para Knutsen, y otras dos unida-
des offshore “drillship” para Transocean Offshore, por parte de Astano,
la noticia mas destacada fue el accidente sufrido en Astano por la unidad
offshore ‘Discoverer Enterprise’, y ya entrado febrero, el hundimiento del
portacontenedores ‘Delfin del Mediterrdneo’, de la compatiia Contenemar,
a unas 200 millas del Cabo de San Vicente, que ha causado la muerte a un
tripulante.
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noticias

Ailsa-Troon completa el
armamento del HMS Tracker

El astillero escocés Ailsa-Troon, del grupo
Cathelco, se ha encargado de remozar dos em-
barcaciones P2000 de 20 m de eslora, una (el
HMS Tracker) para la Oxford University Royal
Naval Unit (URNU), y la otra para la
Cambridge URNU

El astillero ha finalizado ya las pruebas de mar
del HMS Tracker mientras que la entrega de la
segunda embarcacion, el HMS Raider, esta pre-
vista para el segundo trimestre de este anio.

Los trabajos realizados en el HMS Tracker han
consistido en la instalacién de 2 motores MTU
de 1.000 bhp, asi como los grupos generado-
res, lineas de ejes, timones y equipo de go-
bierno, ademas de la instalacién del sistema de
distribucién de energia eléctrica, control del
puente y todas las requisitos necesarios de la
acomodacién para una tripulacién de 3 oficia-
les y 8 marineros.

En las pruebas realizadas se han superado con
creces la expectativas iniciales de velocidad,
debido al incremento de potencia, ahorro de
peso y otros refinamientos en la construccion.

Uno de los factores decisivos a la hora de adju-
dicar el contrato a este astillero fue su amplia ex-
periencia en la reparacién y mantenimiento de las
embarcaciones P2000 de la Royal Navy, y que
puede trabajar en un amplio rango de materiales,
desde acero y aluminio a GRF, goma y madera.

Desde su adquisicién en abril de 1996 por el
grupo Cathelco, el astillero se embarcé en un
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ambicioso proyecto de modernizacién por un
coste de 650.000 libras (unos 160 millones de
pesetas). La primera fase fue la remodelacién
de la nave de fabricacién de unos 5.000 m2, y
el siguiente paso sera la construccion de un
nuevo edificio para realojar y ampliar la divi-
si6n de restauracion de pequefias embarca-
ciones. Esto permitird que la totalidad de la
nave existente pueda ser usada para la cons-
truccién de barcos mds grandes, de hasta 114
metros de eslora.

Ailsa-Troon tiene actualmente una importan-
te cartera de pedidos de buques de nueva cons-
truccién vy recientemente ha botado un
arrastrero por popa de 40 metros de eslora, que
se cree que es e Imayor buque de este tipo cons-
truido en Gran Bretafia durante los tiltimos 25
afos (ver Ingenieria Naval N” 738, mayo de
1.997). Actualmente estd efectuando la cons-
truccién de un arrastrero de 34 metros de es-
lora que se entregara en el segundo trimestre
de este afio.

Ailsa-Troon ha aumentado a més del doble
la plantilla que tenia en 1996, contando ac-
tualmente con 248 empleados. Ademds de
los trabajos de nuevas construcciones, el as-
tillero estd dedicado actualmente a la repa-
racién y modernizacion del equipamiento
de ferries para Caledonia MacBrayne y otros
operadores. Ademds, los conocimientos de
su division de fabricacién especializada se
aplican a la construccion de médulos de su-
perestructuras, secciones de proa y puer-
tas de diques.

Astilleros
Espanoles
contrata un nuevo
petrolero shuttle

Astilleros Espanoles ha firmado un contrato
con la empresa armadora Caldwin Ltd. para la
construccién de un nuevo petrolero shuttle (lan-
zadera) en Astilleros de Sestao, que serd ope-
rado por la empresa Knutsen OAS en el Mar
del Norte.

La operacién, que acaba de entrar en vigor, pro-
longa la carga de trabajo del astillero hasta mar-
zo del afio 2.000, fecha prevista para la entrega
del barco. Astilleros de Sestao tiene actualmente
en construccion otros cinco shuttles y dos qui-
micos.

Con la unidad ahora contratada se reafirma
el liderazgo del grupo Astilleros Espaiioles
en el segmento de buques shuttle, uno de los
tipos de barcos de mayor valor afadido en la
industria naval. Astilleros Espanoles ha cons-
truido otros doce shuttle para destacados ar-
madores de relieve internacional.

Asimismo se reafirman las relaciones con
la compaiiia noruega que operara este nue-
vo shuttle. Con este barco seran 19 buques
los utilizados por Knutsen OAS construi-
dos por Astilleros Espafioles en los tltimos
diez afios.

Caracteristicas del barco

El shuttle contratado con Caldwin Ltd. ten-
dra un casco reforzado contra el hielo, una
eslora de 265 m., una manga de 42,5 m., pun-
tal de 22 m., peso muerto de 125.000 TPM,
capacidad de carga de 140.000 m* y acomo-
daci6n para 42 personas. Estara propulsado
por dos motores diesel de 10.000 KW y dis-
pondré de una planta de generacidn eléctri-
ca de 18.500 KW.
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DNV alcanza
cifras
importantes
de
clasificacion
de buques

Mis del 20 por ciento de todo el tonelaje contrata-
do en el mundo durante el pasado afio es para cla-
sificacién por Det Norske Veritas (DNV). La
sociedad tiene clasificados buques con un fotal de
75 millones de gt, que equivale al 15 % del tonela-
Je de la flofa mundial.

Sven Ullring, Presidente de DNV, ha declara-
do que estdn muy satisfechos de que 6,9 mi-
llones de gt, equivalentes al 21 % del tonelaje
contratado en 1997, vayan a ser clasificados por
DNV - cifra que permite que alcance una cuo-
ta importante de mercado entre las sociedades
de clasificacién. E1 18 por ciento de la cartera
mundial de pedidos sera clasificado por dicha
sociedad.

Con el 21 % y 28 % de los nuevos pedidos en
los astilleros de China y Corea, respectiva-
mente, DNV ha mantenido su posicién de li-
derazgo en estos dos paises; y con casi el 20
% de los nuevos contratos ha incrementado
considerablemente la cifra de los afios ante-
riores en Japon.

La contratacién de petroleros Suezmax v
Aframax y de transportes de coches han sido
particularmente activa en 1997, consiguiendo
DNV una cuota de mercado de un tercio en ca-
da uno de estos segmentos.

DNV ha mantenido su posicién dominante
entre los navieros Nérdicos, pero también
estd satisfecha de que mds del 50 por ciento
del tonelaje contratado en 1997 por armado-
res de Norte América y de Oriente Medio se-
ré clasificado por dicha sociedad. Sélo un
tercio de los buques clasificados por DNV
estdn operados por armadores nordicos, ¥
los dos tercios restantes por armadores del
resto del mundo.
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Segun el presidente de DNV,
la Tecnologia de la

Informacion

es una herramienta,

" La tecnologia de la Informacién ha sido du-
rante mucho tiempo el foco principal en la
competencia entre las sociedades de clasifi-
cacion. DNV quiere ser el lider mundial en
Tecnologia de la Informacién (T1) por lo que
hemos desarrollado un sistema de gestion
de informacién, e implementado un flujo de
informacion eficiente para apoyar nuestros
procesos criticos de trabajo. La tecnologia de
la Informacién no es sino una herramienta
para que efectuemos nuestra misién de una
manera mds eficaz desde el punto de vista
del coste", dijo el Presidente de Det Norske
Veritas, Sven Ullring, en una rueda de pren-
sa celebrada en Londres a finales del pasa-
do mes de enero.

" Las herramientas TI son vitales para pro-
porcionar una comunicacion efectiva y re-
sultados técnicos, pero el presente real y el
desafio futuro para la clasificacion serd ayu-
dar a la industria de trafico maritimo con la
competencia necesaria. En este contexto, la
TI es simplemente una necesidad bésica, no
una meta importante en si."

"Dentro de unos afios las sociedades de cla-
sificacion importantes tendran en marcha
nuevos sistemas sofisticados de TI. DNV es-
td bien posicionada en esta area, y en los 1l-
timos anos ha realizado inversiones anuales
en TI de unos 30 millones de délares. Esto
ha dado procesos de trabajo mas eficientes,
herramientas de software mds potentes, in-
tercambio de informacién mas rapido y una
competencia en la organizacién."

Sven Ullring subray®, sin embargo, que la Tl
no es el foco principal para el grupo de di-
reccién de DNV, "Lo que el naviero espera
de la sociedad de clasificacién es el apoyo de
la operacién de buque segura y sin proble-
mas. Un seguimiento competente de la cla-
sificacion es una contribucion importante
para lograrlo. Para el éxito de un naviero es
importante que el coste de mantenimiento
sea Optimo, y que no se produzcan ningunas
detenciones por el Estado del Puerto u otras
interrupciones imprevistas.”

Creemos que en la competicidn futura entre
las sociedades de clasificacion, las cuestio-
nes clave serdn la competencia del staff y c6-
mo se beneficia de ella el cliente. Los
sistemas eficientes de TI con redes de infor-
macién son simplemente una cualificacién

no una meta

para esta carrera. La manera en que hace uso
de sus sistemas, su red de oficinas y lo com-
petente que sea el staff, serdn la prueba re-
al. Y esto no es simplemente un desafio para
la clasificacién - serd el desafio importante
para toda la industria de trafico maritimo.
Creo que el factor mas critico en los préxi-
mos afios es mantener y desarrollar una
competencia relevante y suficiente dentro
de todas nuestras dreas de actividad .”

Por tanto, DNV esta planificando realizar
un aumento adicional de sus inversiones
anuales en formacién y desarrollo del staff,
por encima del nivel actual de 15 millones
de dolares.

Se sabe que DNV gasta més recursos en ca-
da buque clasificado que cualquier otra so-
ciedad de clasificacion. " Creemos que esto,
junto con el conocimiento a fondo de que el
personal desempefia su trabajo, es una de
las razones por las que los buques clasifi-
cados por DNV han tenido la més baja rela-
cién de detenciones registrada por la Coast
Guard de EE. UU.", dijo Ullring.
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El grupo de empresas Kvaerner y el estado
de Pennsylvania firman un acuerdo para
reconvertir un astillero militar en

El grupo internacional de ingenieria y cons-
truccion naval Kvaerner ha firmado un acuer-
do con las autoridades del estado de
Pennsylvania, Estados Unidos, para la recon-
version del antiguo astillero militar que la ar-
mada norteamericana tiene en Philadelphia.

El contrato firmado tiene una duracion de 99
anos. Durante este tiempo, Kvaerner podra
construir portacontenedores y petroleros en
los dos diques secos que el astillero tiene en
el rio Delaware, estando previsto que el primer
buque que se construya se entregue en el afio
2.000. El acuerdo fue firmado en el astillero
Warnow de Kvaerner, cerca de Rostock,
Alemania, durante una visita efectuada re-
cientemente por el gobernador del estado de
Pennsylvania, Tom Rigde, y otros miembros
de una delegacién americana, con el proposi-
to de ver la modernizacion de las instalaciones
efectuada por el grupo Kvaerner desde la ad-
quisicién de este astillero ptiblico en 1992.

El propésito del acuerdo es que ambas partes
desarrollen conjuntamente un astillero mo-
derno, sobre parte de las instalaciones del an-
tiguo astillero militar. Al personal del astillero
se le impartiran extensos programas de for-
macidn, basandose en la tecnologia y expe-
riencia de Kvaerner.

Philadelphia

El astillero militar, que actualmente se utiliza
como base de fragatas y buques de combate
de la armada americana, fue cerrado como as-
tillero de construccion en 1995, ocasionando
la pérdida de 7.500 puestos de trabajo.

Segtin los términos del contrato, la Common-
wealth de Pennsylvania, la Philadelphia
Industrial Development Corporation, la
Autoridad Portuaria del rio Delaware y otras
empresas e instituciones, contribuirdn con una
inversién de més de 400 millones de délares
enel astillero, de los que unos 200 millones se-
ran destinados a programas de formacion.

Por su parte, Kvaerner aportara una inver-
sion en infraestructura de unos 45 millones
de délares, durante un periodo de 5 afios; de
esa cantidad, aproximadamente 30 millones
se obtendrén a través de un crédito de los es-
tamentos oficiales de Pennsylvania, con ti-
pos de interés preferenciales. Kvaerner
proporcionara también disefios de buques,
aplicaciones de software y acceso a sus pro-
gramas de [+D.

Como prueba de su compromiso, Kvaerner
contratard - al precio del coste - los tres prime-
ros buques que se construirdn en las nuevas
instalaciones (con un importe total de 80 mi-
llones de délares), los cuales se ofertardn al
mercado.

timones gemelos Schilling

La divisién de timones de Hamworthy
Marine ha conseguido un contrato por
un valor de 1,5 millones de libras,
aproximadamente, para el suministro
de timones gemelos Schilling Monovec
con destino a los tres petroleros shuttle
de dos hélices y 140.000, TRB que
Astilleros Espafioles esta construyendo
para el armador noruego Statoil, dos de
ellos en Astilleros de Sestao y el otro en
Astilleros de Puerto Real, y que seran
entregados en el primer semestre de
1998. Los buques son similares al
construido en Sestao en 1996.

La redundancia de los sistemas de
propulsién y maniobrabilidad, en linea

Hamworthy Marine firma un contrato con Astilleros
Espanoles para el suministro de

con el concepto de Buque Seguro,
significa que los buques tendrdn
sistemas de propulsién y cimaras de
magquinas independientes, divididas
por un mamparo central.

Hamworthy Marine ha sabido atraer el
interés de las sociedades de
clasificacién y armadores en los
aspectos de redundancia. Esta
aplicacién es una extension de su timén
de alta sustentacién, que esta en
servicio desde hace muchos afios. El
timén doble Monovec cumple los
requisitos de redundancia del Buque
Seguro y también mejora
considerablemente la maniobrabilidad.
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contratos de buques
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precios de buques de segunda mano
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las empresas informan

Bodine Assembly & Test
Systems
inaugura una sede
en Bruselas

Sistema de Pruebas y Ensamblaje Bodine

La empresa americana Bodine Assembly & Test
Systems, lider en sistemas de prueba y ensam-
blaje automatico desde 1933 ha inaugurado
una sede en Bruselas, que concentrara sus es-
fuerzos en la comercializacion de sistemas
completos de base para el consolidado merca-
do europeo de constructores de maquinaria de
ensamblaje. Utilizando maquinas y compo-
nentes probados, estandarizados y normali-
zados, los constructores pueden lograr
soluciones para sus ensamblajes y proyectos
de prueba, que sean fiables, flexibles y eficaces
desde el punto de vista del coste.

En la presentacién del nuevo proyecto
Europeo, el presidente de la compariia, David
Bodine, sefial6 que "el equipo de ingenieria de
Bodine analizara las aplicaciones de prueba y
ensamblaje especificas y, recomendara la con-
figuracion y componentes BODINE mas ade-
cuados. Nuestro enfoque difiere bastante del
de la mayoria de los suministradores de com-
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ponente de ensamblaje, ya que nosotros coo-
peraremos de una manera muy estrecha sobre
los aspectos técnicos del trabajo con los clien-
tes europeos”.

Joseph Farkas, jefe de la oficina técnica de
Bodine agregd: "hemos hecho esto muchas ve-
ces con éxito en Estados Unidos y en otros pa-
ises. La clave del éxito estd en examinar a fondo
cada trabajo de ensamblaje y en trasladar a
nuestro cliente nuestro know - how y expe-
riencia. Hemos construido mds de 1.000 siste-
mas, compartiendo nuestras ideas y disefios
con nuestros clientes. Ademas ofrecemos tam-
bién asistencia durante el periodo de rodaje y
prueba de los sistemas. Nuestro objetivo prin-
cipal es asegurar que el usuario final esté sa-
tisfecho de los productos BODINE que utilice".

+32-2-465-21-00

Alpha Diesel,
de Man B&W,
construye el
primer motor
de dos tiempos

La compania MAN B&W ha construido en sus
linea de produccién de motores Alpha Diesel,
el primer motor de dos tiempos, un modelo
S35MC de 10 cilindros y 9.500 bhp a 170 rpm,
que ha finalizado su periodo de pruebas. Dicho
motor estd destinado a propulsar un porta-
contenedores “feeder” de 12.500 tpm que estd
construyendo el astillero turco Celik Tekne pa-
ra el Grupo Kiran de Shilpping Companies,
Turquia, y que es el primero de una serie de
tres bsarcos, todos ellos equipados con pa-
quetes de propulsion MAN B&W, que inclu-
yen, ademads del motor de dos tiempos, hélice
de paso controlable y sistemas de control.

Las nuevas instalaciones de Alpha Diesel dis-
ponen de 1.500 m* para los modulos de en-
samblaje, prueba y conservacién. La linea de
produccién estd preparada para la construc-
cién de motores con una potencia maxima de
17.200 bhp.

Con esta nueva inversion, MAN B&W elimi-
nard uno de los cuellos de botella mas impor-
tantes en su linea de produccién, la capacidad
del banco de pruebas. Con una altura de 18 m
desde el suelo al techo y una gria de 300 t de
capacidad, se consigue un amplio espacio v un
eficiente manejo de los motores mas grandes,
series 542, 546, L50, S50MC, y MC-C, que aho-
ra fabrica MAN B&W Alpha.
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Funcionalidad adicional del sistema
Nauticus de DNV

Después de tres de afios de experiencia con la Fase
1 del sistema Nauticus Hull para disefio, cons-
truccién y operacion del buque con coste dptimo,
DNV lanza ahora los Médulos 2 y 3 de dicho sis-
tema, lo que permitird una funcionalidad adicio-
nal para armadores y astilleros.

El sistema Nauticus, con su tecnologia de mo-
delo de producto, hace que sea posible dar un sal-
to adicional hacia adelante. Los armadores y
directores podran en 1998 acceder electronica-
mente a labase de datos DNV Nauticus para sus
bugques. De esta manera pueden obtener una eva-
luacién actualizada del casco de buque conel re-
gistro de la condicion de los anodos y
revestimiento de tanques, medidas de espesores,
dafios estructurales y reparaciones. También po-
drén disponer gradualmente de una evaluacién
similar de la condicién de los sistemas de pro-
pulsién, sistemas de manejo de la carga y otros
sisternas criticos para la operacion del buque.

L

Por tanto, los armadores estaran en una mejor po-
sicién para la planificacién del mantenimiento y
operacién de sus buques con minimo coste, y tam-
bién para extraer experiencia de la bases de datos
de DNV quesirva de realimentacién. Los nuevos
desarrollos significan una mejora importante de
productividad en DNV, permitiendoa la organi-
zacitn ofrecer mas valor para el dinero.

El Sr. Terje Staalstrom, Jefe de la Divisién de
Tecnologia y Productos de DNV ha declarado:
"Con la nueva tecnologia y con los procesos de
trabajo que aprovechan el estado del arte de la
gestion de informacion electrénica, DNV puede
mejorar ahora sus servicios hacia los armado-
res. Esto significa informacion més ttil y relevante
para la operacién de los buques con minimo cos-
te, y mucho mas rapida que hoy. DNV sera capaz
de proporcionar los certificados a los pocos dias
de efectuar una inspeccién, eliminando por tan-
tola necesidad de certificados a corto plazoy tem-
porales, que estdn ocasionando a la industria
muchos inconvenientes.”

Antes del lanzamiento, se han realizado pruebas
exhaustivas del software, tanto por DNV como
por astilleros seleccionados, y DNV ha aplicado
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ya el sistema para la aprobacién de nuevos dise-
fios de buques VLCC, graneleros Capesize, gran-
des portacontenedores, grandes transportes de
coches, y sistemas de produccion flotantes.

El Sr. Terje Staalstram ha dicho: " Nosotros somos
muy felices de tener ya mas de 200 instalaciones
del sistema Nauticus Hull en los astilleros im-
portantes, oficinas de proyecto de buques y va-
rios armadores de todo el mundo.”

DNV Nauticus estd basado en el concepto de un
modelo de producto creado durante el disefio y
construccién de un buque o para un buque exis-
tente. El modelo de producto proporciona una
descripcién tinica del buque, ala que acceden to-
dos los médulos de calculo y que se mantiene a
lo largo de la vida del buque. El modelo de pro-
ducto usa terminologia comiin de buque como
cubiertas, mamparos, y refuerzos, junto con las
propiedades del material. Un modelo de producto
es, por tanto, un modelo més "inteligente” que los
modelos tradicionales CAD y FEM, que usan tér-
minos de geometria como superficies, planos,
lineas y coordenadas.

El Médulo 2 del Nauticus Hull contiene un tini-
co modelador del buque soportando la genera-
cién de modelos de productos para todos los tipos
de buques.

Bjern Trasbo, de Odense Steel Shipyard, ha ma-
nifestado: "Después de haber probado sistemas
diferentes, elegimos el Modelador de Buque
Nauticus, y estamos colaborando con DNV en el
desarrollo adicional. El Modelador de Buque nos
permitira generar rapidamente modelos de bu-
ques para andlisis y para la transferencia eficien-
te de datos de disefio a nuestro sistema de
produccion HICADEC HULL/PROMOS.
Creemos que el sistema nos permitira reducir el
tiempo necesario desde el disefio conceptual has-
ta el comienzo de la produccion.”

DNV Nauticus usa el sistema operativo Microsoft
Windows, por lo que proporciona una interface
familiar al usuario con gréficos de alta calidad.
También usa los formatos estindares de datos y
permite una transferencia facil de datosa/y des-
de otros sistemas. Por tanto, el intercambio de da-
tos entre astilleros y los centros de aprobacion de
DNV puede llegar a ser mds

El Médulo 3 de Nauticus Hull contiene un
Idealizador, que autométicamente convierte el mo-
delo de producto en un modelo de calculo, te-
niendo lugar la generacion automatica de malla
delos Modelos de Elementos Finitos. Las cargas
se generan y transfieren al modelo automética-
mente.

FI

ElMédulo4 de Nauticus Hull, que se lanzara pos-
teriormente durante este afio, mejorard masla in-
tegracion con el software para la simulacién
dindmica de las cargas y movimiento del fluido
- tal como el programa Swan desarrollado por
DNV en cooperacion con MIT.

Los Mdédulos 2 y 3 seran introducidos gradual-
mente a lo largo de este ano, y con apoyo exten-
sode DNV a los astilleros y oficinas de proyecto
de buques.

DNV comenz6 a ofrecer en 1997 el acceso, por
medio de Internet, al sistema Exchange, que fue
introducido hace cuatro afios y que proporciona
a los armadores y directores de buques una in-
terface electronica de productos y servicios de
DNV asi como la situacion de clasificacion de sus
buques.

Segtin ha declarado el Sr. Staalstrom: " El sistema
Exchange ha tenido un gran éxito entre navie-
10s y directores, con 400 instalaciones que repre-
sentan a 1.500 - 2.000 usuarios a finales de 1997.
Ademds, el staff de DNV tiene acceso on-line al
sistema Exchange a través de DNV Intranet, al
que pronto estardn conectados todos los emple-
ados dela sociedad."
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Cruisair introduce sistemas de aire
acondicionado con circulacion de agua para
grandes buques.

Cruisair ha introducido una nueva serie de sis-
teras reversibles de aire acondicionado con
circulacién de agua, de 8 y 10 toneladas, pa-
ra uso en grandes yates de placer y barcos mer-
cantes.

Las nuevas unidades de alta capacidad estan
disenadas para que proporcionen la maxima
flexibilidad en la instalacién, altos rendi-
mientos de operacién, fiabilidad de los equi-
pos y facil accesibilidad para montaje y
mantenimiento.

El disefio Cruisair utiliza como intercambia-
dor de calor un gran serpentin de placas que
permite mantener la temperatura de ciclo en
4,4 °C (40 °F) con el fin de conseguir el méxi-
mo rendimiento en el proceso de enfriamien-
to, asi como una superior deshumidificacion.
En el proceso de calentamiento, el sistema
Cruisair puede funcionar sin riesgo y con efec-
tividad con temperaturas de agua de mar de
hasta 3,3 °C (38 °F), eliminando a veces la ne-

cesidad de calentadores de agua eléctricos o
de fuel. Un tinico y gran compresor herméti-
coasegura un servicio duradero y fiable.

Las nuevas unidades pueden especificarse pa-
ra alimentacion a 230 6 220,/240'V, 50 6 60 Hz,
y estan certificadas para el mercado Europeo
(CE).

Como todos los sistemas modulares de
Cruisair, las unidades de 8y 10 toneladas ofre-
cen opciones flexibles de instalacién. El com-
presor y el intercambiador de calor pueden
orientarse sobre el chasis para permitir un fa-
cil acceso a las conexiones de agua, manteni-
miento y reparacion. También pueden
suministrarse unidades modulares multiples
con las cdmaras de agua incorporadas.

Cruisair ofrece una amplia gama de controla-
dores de aire, sistemas de control computeri-
zados, accesorios, etc., para una instalacion
completa, y proporciona apoyo técnico de di-

seno a ingenieros navales, constructores y ven-
dedores de barcos, especificando e instalando
el sistema éptimo para cada embarcacién.

Los productos de aire acondicionado Cruisair
son fabricados en E.E.U.U. por Marine
Development Corporation, Richmond, Virginia
23227-0699. Tel: (757) 451-0602.

Litton crea una nueva empresa de tecnologia
de la informacion

Litton Marine Systems ha anunciado la crea-
cién de una nueva empresa de tecnologia de
la informacién (TI), con la intencién de llegar
a ser el principal suministrador de sistemas
TI, productos y servicios para la industria ma-
ritima.

La nueva empresa comprende todos los as-
pectos de administracién de la flota, vigilancia
de la carga y del casco, vigilancia del rendi-
miento del buque, optimizacién del viaje, c6-
digos ISM, y servicios de comunicacion y
equipo.
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Litton ha formado alianzas con varios socios
estratégicos en el sector, entre los que se inclu-
yen British Admiralty, Litton PRC, Marine
Management Systems, Iridium North América,
Ocean Systems and Oceanweather, con el fin
de formar un equipo altamente especializa-
do para desarrollar las soluciones integradas
IT que se necesitardn en el proxima siglo.

British Admiralty suministrard las cartas elec-
trénicas y servicios de correccién, encargén-
dose Litton de su distribucién mundial.
Inicialmente, la empresa Litton IT utilizard las
cartas raster ARCS, pero eventualmente in-
cluird también los productos full vector ECDIS.

Litton PRC proporcionard una amplia gama
de programas corporativos TI, productos y
servicios para oficinas en tierra.

Marine Management Systems (MMS) es un
proveedor lider en el sector de equipos y
aplicaciones informaticas y serd una parte
importante en la nueva iniciativa de Litton.
MMS ofrece el extenso paquete de progra-
mas FleetWORKS para la gestion integra-
da de inventario, equipo, mantenimiento y
compras.

Iridium North América ha firmado un acuer-
do en el que se nombra a Litton como distri-
buidor de la nueva red de comunicaciones por
satélite Iridium en la industria marina.

Ocean Systems Inc. proveera su sistemas de
seguridad y optimizacién del buque, para con-
trol del rumbo, apoyo de decisiones en nave-
gacién, grabacién de datos del viaje, asi como
vigilancia del rendimiento y alarmas. Por ulti-
mo, Oceanweather, Inc., suministrara los pro-
ndsticos del tiempo.

El presidente de Litton Marine Systems ha
declarado que el objetivo de la empresa es
proporcionar soluciones TI integradas para
los clientes con iniciativas en el campo de
la tecnologia de la informacién, y que prevén
un futuro en el que directores de buques y
operaciones maritimas offshore, y directores
comerciales puedan administrar y controlar
eficientemente de una manera remota sus
sistemas, optimizando globalmente sus ope-
raciones mediante el proyecto LMS IT.

+804 974 2259 (LISA)
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Nuevos
servoaccionamientos
serie UE de Omron para
posicionamientos de
precision y baja
potencia

NDe operacion sencilla y facil configuracién, los
nuevos servoaccionamientos de la serie UE de
Omron son una solucién econdmica a aquellas
aplicaciones de posicionamiento donde no se
precisa comandar un elevado niimero de para-
metros.

Comprende rangos de potencia desde los 100 W
hasta los 750 W, y ademas de ofrecer la misma
rapidez de respuesta que gamas superiores (se-
rie U de Omron) es compatible con los mismos
periféricos que ésta: operador digital, unidad re-
generativa, cables de control y encoder.

El cambio de giro directo/inverso de estos nue-
vOs servoaccionamientos se realiza mediante co-
mando de entrada seleccionable por parametros,
sin necesidad de modificar el cableado.

Tiene capacidad para almacenar los diez tiltimos
fallos que puedan producirse incluso en el caso
de desconexion de alimentacién, por lo que la
serie UE asegura la resolucién de problemas an-
te funcionamientos defectuosos.

Dispone de funcién de auto-tuning para el ajus-
te automético de la ganancia del lazo de posi-
cén, del de velocidad, asi como el iempo integral
del lazo de velocidad. Adems, incorpora fun-
cién de reductor electrénico para seleccionar la
relacion entre los pulsos de entrada al driver y
los de salida al servomotor, asi como posibilidad
de simplificar la secuencia de apertura/cierre
del freno electromecanico.

Gracias a las rampas de aceleracion y desacele-
racién se suaviza la ejecucion de comandos de
alta frecuencia enviados a través de trenes de
pulsos.

La nueva serie UE cumple las Normativas
Europeas disponiendo de marca CE.

91 - 377 90 56 (Espaiia)

Receptores y
correcciones
diferenciales GPS
(RTCM),

via satélite

La empresa Grafinta S.A. ha presentado ofi-
cialmente el Sistema de Posicionamiento
Omnistar, que transmite correcciones diferen-
ciales DGPS por satélite en lugar de utilizar
otros sistemas basados en comunicaciones ra-
dio que, naturalmente, ofrecen menos fiabili-
dad y alcance. Esto significa que por primera
vez en la historia un navegante puede viajar,
empleando el mismo equipo, miles de millas
en el mar o kildmetros en tierra conociendo su
posicién con alta precision. Las aplicaciones
principales son navegacion, tanto aérea, como
terrestre, o maritima que es primordial.
También es aplicable en adquisicién de datos
para Sistemas de Informacién Geografica,
Topografia, operaciones agricolas de precision
y control de maquinaria de construccién y mi-
neria.

El nuevo servicio disponible en Espafa se inte-
gra en la red Paneuropea Omnisdtar que opera
este servicio DGPS no solamente en Europa si-
no también en el resto del mundo, como ilustra
el mapa de cobertura. El equipo esta formado
por un receptor demodulador de la sefial, que
extrae las correcciones diferenciales necesarias
en el formato usual RTCM-104. Por lo tanto, el
usuario puede emplear el equipo DGPS que uti-
liza habitualmente anadiendo sin mayor com-
plicacién el demodulador Omnisdtar. El usuario
puede elegir otro tipo de receptor Omnistar, que
integra un receptor DGPS. En este cado, la com-
binacién demodulador Omnistar mas el DGPS
incorporado entrega al usuario los datos de po-
sicién ya corregidos, dentro de las precisiones in-
dicadas, en el formato NMEA compatible con
los demds instrumentos de navegacion, plotters,
pilotos automaticos, etc.

Este servicio estd disponible y totalmente opera-
tivo en todo el mundo. Dado que la transmision
de las correcciones diferenciales se realiza a través
de un satélite geostacionario, Omnistar consigue
la cobertura mundial total empleando diversos
satélites geoestacionarios.

91 - 5336282. (Espaiia)

Volvo suministra
motores para dos
lanchas “Orkadian
23" de la HM
Coastguard

En dos lanchas patrulleras “Orkadian 23" cons-
truidas recientemente por el astillero Orkney
Boats de Arundel, para el servicio de guarda-
costas britanico HMCG, se han instalado dos
motores diesel Volvo Penta AD31P /DP.

Una de las lanchas tiene base en The Solent y
la otra en The Clyde. La misi6n de estas patru-
lleras “multi-propésito” es efectuar operacio-
nes de vigilancia y ejercicios, asi como
prevencién de incidentes. Pintadas con los mis-
mos colores que los helicpteros del servicio de
guardacostas britanico (rojo brillante y blanco),
las lanchas seran reconocidas a gran distancia
como embarcaciones de salvamento.

El motor Volvo Penta AD31P/DP que propul-
sa la lancha “Orkadian 23" es de cuatro tiem-
pos, con cuatro cilindros e inyeccion directa.
Desarrolla una potencia de 150 HP a 3.800
r.p.m., permitiendo que alcance una velocidad
de servicio de 25 nudos. Estd acoplado al sis-
tema Duoprop de Volvo Penta, contribuyendo
todo el conjunto completo a que la lancha ten-
ga una buena aceleracién, velocidad y manio-
brabilidad.

Las lanchas “Orkadian 23" disponen de un de-
posito de acero inoxidable de 50 galones de ca-
pacidad, suficiente para una autonomia de diez
horas de navegacién continua. Tienen un puen-
te de gobierno cerrado con asientos para dos
personas, y reforzado adicional del casco sobre
la flotacién. Bajo la linea de la flotacion se ha
conseguido también una resistencia extra dis-
poniendo resinas isoftalicas y fab mat cubrien-
do el casco, que se ha reforzado ademas con
mamparos y refuerzos longitudinales.

Las dreas bajo el piso estén rellenas con espu-
ma de poliuretano y la cubierta se ha unido me-
canicamente al casco para conseguir mayor
resistencia. Todos los equipos de estas lanchas
son de primera calidad, habiéndose disefiado
y construido para que tengan una larga vida
en servicio.

INGENIERIA NAVAL  febrero 98



Leica anuncia el lanzamiento del interface de
radiobalizas Scorpio con el sistema de
navegacion DGPS MX400B

Laempresa Leica, lider mundial en tecnologia
avanzada de navegacidn por satélite, ofrece
ahora un software opcional con sus sistemas
de navegacion DGPS de la serie MX400, que
permite la recepcion de las sefiales de radio di-
ferenciales Scorpio en aguas britanicas. Con
esta opcion instalada, los usuarios del GPS
MX400 de Leica podrén acceder a las trans-
misiones de las balizas inglesas, para posicio-
namiento con una precision de 1 -3 metros.

Una vez que el usuario obtiene una licencia de
Scorpio, Leica suministra un cédigo de segu-
ridad que permite activar esta opcién en el
equipo.

EI MX400B puede recibir también las senales
de radiobalizas priblicas disponibles en otros
paises, incluido el sistema britdnico, el cual
eventualmente sustituye al sistema Scorpio.

No es necesario realizar modificaciones en el
equipo para hacer el cambio de las sefiales de
radiobalizas Scorpio a otro sistema priblico de
balizas en cualquier parte del mundo.

La opci6n de radiobalizas Scorpio esté dispo-
nible con los canales 6 y 12 de los sistemas de
navegacion DGPS MX400B y MX412B, res-
pectivamente. El receptor de radiobaliza es in-
terno eliminando la necesidad de un interface

externo. Una simple antena parabdlica recibe
las senales de GPS y de la baliza.

La linea de productos MX400 ha sido actuali-
zada recientemente con la inclusién de datos
del cliente, salida 1PPS, y opciones de trata-
miento de datos. Estas prestaciones, ademés
de la nueva opci6n de radiobalizas Scorpio, ha-
cen que el MX400B y el MX412B sean una so-
lucion ideal para muchas aplicaciones de
inspeccion marina.

310-378-6627.

Nuevo sistema de proteccion antiincrustante

La empresa Llalco lanza un nuevo sistema an-
tiincrustante de Cathelco. Su nuevo disefio ha si-
do pensado para que pueda adaptarse a espacios
realmente reducidos, ya que sus dimensiones
son tan sélo de 300 x 200 x 80 mm en el panel
de control y de 62,5 mm de didmetro en los ano-
dos, lo que le permite su colocacién en una pe-
quefia sala de maquinas o el puente.

Basado en el principio electrolitico, consta de un
panel de control y una serie de dnodos que cuan-

do estdn operativos producen iones de cobre y
aluminio que son dispersados a través de las tu-
berias y el sistema de refrigeracion del motor.
Los iones de cobre crean un entorno hostil pa-
ra el asentamiento y reproduccién de vida ma-
rina y moluscos, mientras que los anodos de
aluminio liberan iones que revisten las superfi-
cies interiores de las tuberias, con una capa re-
sistente a la corrosion. Su sistema de alimentacion
puede conectares al suministro eléctrico de la ba-
teria del barco, tantoa 12V como a 24 Vic.c. Esta

adaptabilidad permite su utilizacién en barcos
de pesca, de faena y yates de lujo que pueden
pasar largos periodos atracados. En el caso de
remolcadores, el sistema no sélo protege los sis-
temas de refrigeracién del motor, sino que tam-
bién protege las valvulas de entrada a las bombas
de extincidn de incendios contra el bloqueo cau-
sado por los moluscos.

91 - 320 45 78 (Esparia)

LR lanza el apoyo en Web a las Reglas
para Embarcaciones de Servicios
Especiales (SSC)

Lloyd's Register (LR) ha lanzado en la pagina
Web (www.Irorg) de la sociedad un nuevo ser-
vicio de apoyo a los disefiadores que usen las
Reglas para Embarcaciones de Servicios
Especiales (SSC).

El objetivo del nuevo servicio es:

* Proporcionar respuestas a las preguntas que
usualmente reciben sobre la interpretacién
de las Reglas SSC y uso del software.

¢ Permitir a los usuarios transmitir actualiza-
ciones al software SSC directamente desde
la pagina Web.

Las preguntas sobre interpretacion de las
Reglas y temas de software que no estén cu-
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biertos en la nueva drea pueden plantearse al
equipo de apoyo mediante un enlace e-mail en
la pdgina Web. Los usuarios de las Reglas tam-
bién podran enviar por e-mail ficheros de ejem-
plos a fin de que el equipo de apoyo explique
los problemas.

La informacién disponible para los disefia-
dores de embarcaciones de servicios espe-
ciales sera ampliada regularmente a la vista
de las preguntas recibidas por el equipo de

apoyo.
El paquete completo SSC comprende:
¢ Las Reglas que especifican las normas de se-

guridad minimas para el casco, maquina-
ria y equipo.

¢ Las Regulaciones que detallan los requisi-
tos para la clasificacién, notaciones e ins-
pecciones del casco, maquinaria y equipo
de embarcaciones de nueva construccién y
en Servicio.

* El Software que simplifica y acelera el cal-
culo y la comprobacion de los escantillones.

LR estd interesada en recibir solicitudes de los
usuarios sobre las mejoras que les gustaria ver

en el software. Las sugerencias pueden en-
viarse a ssc - support@Ir.org.

+44 171 423 2061
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Mejora de la version SAfeCargo de Ship

El simulador de manejo de carga liquida en
entorno Windows NT, SAfeCargo, de la em-
presa Ship Analytics, ha sido mejorado con
la incorporacién de una nueva opcion de tri-
mado y estabilidad: CargoMax.

CargoMax para Windows es una aplicacién
de software para calcular la carga, trimado,
estabilidad y esfuerzos que aparecen en un
buque en distintas condiciones de carga. Ha
sido desarrollada por la firma Herbert
Engineering Corp. (HEC), de California, que
esta dedicada al desarrollo de software y di-
sefio de buques desde hace 30 afios.

CargoMax proporciona las herramientas ne-
cesarias para optimizar la utilizacion del bu-
que, evaluando los méargenes de estabilidad y

resistencia para cualquier condicién de car-
ga. Ofrece numerosas mejoras que repercuten
en una mayor flexibilidad y utilidad.
CargoMax asegura el cumplimiento total de
las dltimas regulaciones, e incluye el andlisis
dela estabilidad después de averias y la inter-
face con el sistema de indicacion de niveles.
También cumple los tiltimos requisitos de IMO
e IACS para petroleros y graneleros.

La compatibilidad con el software de
Response Salvage HECSALVE, proporciona
una dimensién adicional para la planifica-
cién de contingencias y asegura una capaci-
dad de respuesta rapida. CargoMax puede
configurarse para todos los tipos de buques
y esta aprobada por American Bureau of
Shipping, DetNoske Veritas, Lloyd's Register
y otras sociedades de clasificacién. Ha sido
desarrollada e instalada satisfactoriamente
en mas de 500 buques en todo el mundo.

Tres buques modelados por SAfeCargo han si-
do modelizados también recientemente por
CargoMax: un transporte de LNG de tanques
esféricos, de 135.000 m’, un LPG de 25.000 m’
y un petrolero VLCC de 270.000 tpm.

Los profesores y estudiantes pueden acce-
der a este software desde cualquier estacion

Analytics

de trabajo en la red de Manejo de la Cargo
Liquida. Su acceso es tan simple como pul-
sar con el raton el drea designada de cual-
quier pagina de interface grafica del modelo
del buque. E inmediatamente el ordenador
proporciona un medio real para la evalua-
ci6n del trimado y estabilidad, idéntico a los
sistemas a bordo del buque.

Para mads informacion:
www.shipanalytics.com

GPS / plotter / sonda Furuno GP-1610CF

Furuno ha presentado un nuevo GPS / Plotter /
Sonda de cristal liquido en color, siguiendo la
linea marcada por su modelo anterior el GP-
160CF, pero con una nitida pantalla color de 6",
sistema TFT. Elsistema TFT proporciona una
imagen con un gran nivel de contraste, alto bri-
llo y con un angulo de vision muy superior a
las demds pantallas de LCD.

El GP-1610CF integra un GPS de 8 canales y
alta sensibilidad, proporcionando actualiza-
cién continua y precisa de la posicion, veloci-

dad y rumbo del barco; si se requiere una exac-
titud extremadamente alta el equipo dispone
de una conexion para DGPS (Diferencial). Este
receptor se combina con un plotter con posi-
bilidad de usar cartografia Navionics 6 Furuno
indistintamente y todo esto se complementa
con una sonda de doble frecuencia (50 - 200
KHz.) y una potencia de 300 W RMS lo que
permite que el GP-1610CF suministre infor-
macion detallada y clara del fondo, hasta unos
450 m, y todo lo que se encuentre entre éste y
la superficie.

Este equipo ofrece distintos modos de presen-
tacion: Plotter, Sonda, Autopista, Compas y
Datos de navegacion. En el modo plotter se
dispone de los datos de ayuda a la navegacion
asi como los propios de la navegacion en la par-
te inferior de la pantalla, ademas puede selec-
cionar la informacién que quiere ver en pantalla
ademas del color y tamafio de la misma, lo que
permite seleccionar en cada momento el tipo
de informacién mas adecuada a la navegacion
en curso.

En el modo autopista el "waypoint” siguiente
aparece en la calle de navegacion haciendo evi-
dente el rumbo a tomar y su posicién con re-
lacién al barco.

Para el modo de sonda el GP-1610CF incor-
pora las funciones mas avanzadas para una
observacién més comoda del fondo marino:
Ampliacién del marcador, Ampliacién del fon-
do, enganche de fondo y Lupa; con estas fun-
ciones el usuario dispone de una completa
sonda, que puede ver a pantalla completa 6 en
pantalla partida con el plotter.

En las pantallas de gobierno (Compas y Datos
de navegacion) el equipo muestra una lectura
tanto grafica como numérica del rumbo, asi co-
mo informacién de velocidad, distancia al pun-
to de destino, TTG y ETA.

El GP-1610CF se completa con una antena de
(IS de alta ganancia y tamario reducido y una
serie de transductor de alto rendimiento, tan-
to pasacascos como de popa.

Con esta incorporacion Furuno aumenta su
gama de equipos compactos, para ndutica de-
portiva, con unas prestaciones y tecnologia
de fabricacion similar a la de equipos profe-
sionales.

91-431 30 82 (Esparia)
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Litton Marine Systems
lanza al mercado el
sistema de navegacion
inercial giroscépico
Ring Laser (RLG)

de la tercera generacion

Litton Marine Systems, que forma parte del
grupo de Litton Industries, lider interna-
cional en sistemas electrénicos, de defensa
e informacién, y un importante disefiador v
constructor de buques de combate para la
marina de Estados Unidos y otras naciones
aliadas, ha presentado el nuevo sistema de
navegacion inercial giroscopico Ring Laser
(RLG), que proporciona continua y auto-
maticamente la posicién, altitud, rango de
alturas y datos de rumbo y velocidad para
estabilizacion del control de tiro y prepa-
racién de las armas de fuego.

Este sistema de la 3" generacion ha sido de-
sarrollado por la divisién Sperry Marine de
Litton, en Charlottesville (Virginia) y esta

ciones dindmicas mas adversas encontradas
en barcos de superficie de alta velocidad, in-
cluidos los buques de efecto de superficie,
y hovercraft.

E1 MK39 MOD3A tiene interface con un re-
ceptor externo GPS y corredera para intro-
duccion de la posicion y velocidad del
buque. Ademas, en caso de pérdida acci-
dental de datos del GPS, el sistema conti-
nuara proporcionando datos precisos de la
posicion y velocidad, usando sus propios
sensores internos.

El sistema RLG proporciona salidas digita-
les de los datos de altitud y navegacién a tra-
vés de 3 puertos RS-422 0 RS-232. El mensaje

basado en la tecnologia probada de los an-
teriores RLG de Sperry. Ocupa un 33 % me-
nos de espacio que los modelos anteriores y
se enfria de un modo pasivo sin requerir nin-
gtin tipo de ventilador o filtros. Ademas es-
td disefiado para un fdcil acceso y
mantenimiento a bordo.

El sistema es también vélido para aplica-
ciones submarinas debido a su baja firma
acustica, y puede proporcionar informacién
precisa del rumbo y altitud en las condi-
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de altitud contiene el balance, cabeceo, rum-
bo, tasas de balance y cabeceo, estado del
MK39, arfada y tasa de arfada. El mensaje
de navegacién contiene la velocidad del bu-
que, posicion, estado del sistema y hora.
Ademds, el sistema proporciona salidas sin-
cro analogicas del rumbo, balance y cabeceo
del buque.

804-974 22 59 (Espafia)

STATE MARINE
distribuira

los productos
de SAIT
Marine en el
mercado
espanol

Las empresas SAIT Marine n.v. y
STATE MARINE han llegado a un
acuerdo por el cual esta dltima
distribuira todos los productos de
SAIT Marine en el mercado espanol.

SAIT Marine dispone de un amplio
catdlogo de equipos de
comunicaciones, en VHE, MF/HF asi
como via satélite.

SAIT Marine es una compaiiia belga
con una gran tradicién en el sector
naval, siendo, a nivel mundial, uno
de los principales suministradores de
consolas G.M.D.S.S. con sus modelos
Seagull de sobremesa y GMS con
mesa, Y una completa gama de
configuraciones para cumplir los
requisitos de cada una de las dreas
de navegacion G.M.D.S.S., que
incluyen transmisiones desde 250 W
a 750 W de potencia.

STATE MARINE cuenta con una
amplia red de servicio en los
principales puertos de Espafia para
instalacion y servicio técnico.

Plaza de la Ciudad de Salta, 2
E-mail: statemarine@mundivia.es

ﬁ 91-413 64 12

91-413 56 96 (Espaiia)
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publicaciones

En palabras de S.M. D. Juan Carlos
[, el autor - Juan Manuel de Zubiria,
Conde de Zubiria - "ha sabido per-
genar en este libro, de tanto sabor
marinero, las pericias de un buque
y la vida de unos navegantes".

Sus 130 paginas y mas de sesenta
fotografias y documentos histéricos
recorren la vida de este "Ketch”, o
balandro de dos palos, construido
en 1932 en los Astilleros de Vries-
Lentch (Amsterdam) que fue pues-
to a disposicién del conde de
Barcelona, D. Juan de Borbén, por
D. Pedro Galindez, "Peru" y sumu-
jer Mercedes.

La historia de este barco, tan liga-
da al Conde de Barcelona, empie-
za cuando es rescatado de un campo
rodeado de ortigas y acaba en su va-
rada provisional formando parte del
patrimonio cultural de la ria de
Bilbao. Entre medias, se comprende
un largo periplo a través de sus pri-
meras regatas y cruceros, su cita his-
torica con el Azor en el que D. Francisco Franco
y D. Juan mantendrian una intensa entrevista
privada, sus viajes de recreo y la travesia atldn-
tica que el Conde de Barcelona realizé rumbo
a América, asi como las excursiones para pues-

El Saltillo (un barco histoérico)

JUAN MANUEL DE ZUBIRIA
Conde de Zubirla

SALTILLO

un barco histdnco

ta de largo de las dos bodas reales para acabar
como buque Escuela.

Ellibro ha sido publicado por Ediciones Laga,
S.L., Coleccion "Elites". PV.P. 4.200 pts.

Protocolo de Torremolinos, 1993 y Convenio Internacional
de Torremolinos para la SEGURIDAD DE LOS BUQUES

Protocolo de Torremolinos, 1993
y

Caonverio nteracional de Torremolnes para
SEGURIDAD DE LOS
BUQUES PESQUEROS

Edicion refundide; 1995
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PESQUEROS

Publicado por la Organizacién Maritima
Internacional, este libro contiene el texto de los
documentos resultantes de la labor de la
Conferencia Internacional de 1993 sobre se-
guridad de los buques pesqueros, que se cele-
bré en Torremolinos del 22 de marzo al 2 de
abril de 1.993.

Consta de dos partes bien diferenciadas. Enla
primera se reproducen los textos del Protocolo
de Torremolinos, 1.993, y las 11 resoluciones y
8 recomendaciones de la Conferencia, en tan-
to que en la segunda figura el texto refundido
de las reglas del anexo del Convenio de
Torremolinos, 1.977, modificado por el
Protocolo de Torremolinos, 1.993 (con las opor-
tunas notas a pie de pagina acompafando al
texto para facilitar su consulta).

(91) 319 92 55 (Esparia)

SOLAS
(Edicion refundida 1997)

La edicién refundida de 1.997 del
SOLAS incorpora todas las
prescripciones del Convenio
Internacional para la seguridad de la
vida humana en la mar (SOLAS) en
vigor desde el 1 de julio de 1.997.
Consta de dos Partes diferenciadas:

Parte 1*:
- Articulos al SOLAS 1974

- Articulos del Protocolo de 1978
relativos al SOLAS 1974

- Texto refundido del Anexo del
Convenio SOLAS 1974 y del
Protocolo de 1978, con las enmiendas
de 1981 y 1983 incorporadas.

Parte 2°:

- Nuevo Capitulo IX: Gestién de la
seguridad operacional de los buques.

- Resolucién A.718(17) de la Asamblea
de la OMI y resoluciones de 1994 y
1995 de las conferencias SOLAS

- Lista de certificados y Documentos
que han de llevar los buques.

SOLAS

Edicién refundida, 1997

i& ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL

(91) 319 92 55 (Esparfia)
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agenda

| Congreso
Internacional sobre
Arbitraje y Derecho
Maritimo

Organizado por la Asociacion Espaiiola de Arbitraje Maritimo -
IMARCO- y la Camara de Comercio, Industria y Navegacién
de Barcelona, durante los dias 24 al 28 del proximo mes de junio
se celebrara en Barcelona el I Congreso Internacional sobre
Arbitraje y Derecho Maritimo.

Segiin sus organizadores nace con la vocacién de impulsar la cre-
acién de unos nuevos modos de arbitraje sobre los conflictos y
controversias dados en el marco del negocio maritimo, seme-
jante al ya existente en Londres y Nueva York.

Durante las jornadas se trataran: el compromiso arbitral y las clau-
sulas de arbitraje, la designacion de drbitros, los procedimientos
actuales de arbitraje comercial y maritimo, las garantias de las par-
tes en el mismo, la regulacion de la intervencion de peritos, emi-
sion del laudo arbitral y tipos de arbitraje (adhoc y administrado).
Ademds se tratardn en profundidad aspectos como la construc-
cion, reparacion y compraventas de buques, el transporte de mer-
cancias peligrosas, los contratos de suministro y combustible y
los reglamentos de salvamento y abordaje maritimo.

(93) 482 71 58 (Espaia)

The 1998 Motor Ship
Marine Propulsion
Conference

Organizada por la Revista THE MOTOR SHIP, la 20° conferencia
anual del epigrafe, que se celebrara durante los dias 25 y 26 del
préximo mes de marzo en Londres, serd un evento esencial pa-
ra todos aquellos que estén implicados en la operacidn, compra
o suministro de plantas de propulsion.

Durante la conferencia se presentaran trabajos sobre: Legislacion
sobre emisiones de la Unién Europea y la Camara Internacional
de Trafico Maritimo, experiencia de Shell con los motores pro-
pulsores de los VLCC, motor Sulzer RTA96C, propulsion diesel
eléctrica, combustibles y lubricantes, la dltima tecnologia en in-
yeccion y tratamiento del combustible, y redundancia de la pro-
pulsion

+44 181 652 8180.
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Feria Internacional de la Industria
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nuestras instituciones

Actividades desarrolladas en la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros Navales en el
ultimo trimestre del ano 1997

Actividades culturales

El 28 de Octubre pasado se celebré el DIA DEL
ALUMNO. Con el inagotable buen humor de
nuestros estudiantes, que afortunadamente se
renueva cada ano, se celebraron multitud de
actos y festejos. Cada Asociacion de Estudiantes
promovid una actividad distinta: Exposiciones,
Concursos, Cata de Vinos, etc. Al acto inau-
gural y al desayuno, posterior fueron invita-
dos representantes de PYMAR y de todas las
Compariias Navieras que recogieron los di-
plomas con que los alumnos reconocen y agra-
decen la colaboracion de los anteriores por la
concesion de becas de Astillero y Embarques
durante el verano pasado. Asi mismo, se en-
trego al representante del DET NORSKE VE-
RITAS un recuerdo especial por la continua
ayuda que la Entidad presta a los diferentes
equipos del Club Deportivo Navales.

El dia transcurrid con alegria y, posteriormen-
te, se recibid una felitacibn del Rectorado de la
U.PM. por la alta participacion, la seriedad y
el buen hacer con que los alumnos habian re-
alizado todas las actividades.

El 10 de Diciembre, a las 19,30 horas, se celebré
en el salén de actos de la Escuela un sorpren-
dente Concierto para violonchelo solo, ejecu-
tado por DIMITAR FURNADJIEV. El Profesor
Furnadjiev es miembro de la Orquesta Nacional
de Espana y se le considera una figura de reco-
nocido prestigio, tanto como concertista como
docente. El recital, integrado por musica del si-
glo XX, fue considerado por el priblico asisten-
te como uno de los mejores de los ofrecidos en
la Escuela. Sin entrar en valoraciones, lo derto
es que su concentracion, musicalidad y virtuo-
sismo, sirvieron para demostrar las posibilida-
des del violonchelo para expresar las distintas
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sonoridades de la musica cldsica moderna.
Esperamos volver a tener a tan insigne intérprete
ofra vez en nuestra casa en un futuro proximo,
si es posible con musica de Bach.

La Fundacion Cultural Hispano-Rusa PUSH-
KIN, acostumbra a invitar a relevantes pro-
mesas musicales rusas a un viaje cultural por
Espana, como premio a su trabajo y dedicacién
v para mostrar, ademas, la calidad y el nivel
cultural de los jovenes muisicos rusos.

El 17 de Diciembre pasado, nos acompanaron
siete soberbios ejemplos de musicos muy jo-
venes que, con su arte, subieron varios grados
la temperatura del salén de actos. Merece des-
tacar, sobre un colectivo de altisimo nivel, la
pianista y compositora AVDONINA GALIA,
de 10 anos de edad, Premio Nacional de Rusia
del Concurso de Jovenes Compositores en los
afios 1994 y 1996 y Premio del Concurso
"Nuevos Nombres" de 1997. La joven Galia in-
terpretd algunas obras de propia composicion
de una madurez y belleza extraordinaria.
También brillaron con luz propia los pianistas
PUPYSHEVA EVGUENIA, de 15 anos de
edad, Premio del Concurso Internacional de
San Petersburgo de 1997 y KOZHUJIN DE-
NIS, de 11 anos de edad que acaba ganar el
Gran Premio del Festival Internacional de Italia
de 1997, Los jovenes virtuosos vinieron acom-
panados por su profesora YARA SOROKI-
NA y dejaron el mas grato recuerdo entre los
asistentes al acto.

Actividades formativas
complementarias

Durante este periodo, se celebraron tres con-
ferencias y un seminario.

El Profesor RICCARDO RICCARDI, Doctor
Honoris Causa en Ciencias Econdémicas por la
Universidad de Deusto, traté durante 8 horas,
los dias 20 y 21 de Octubre sobre la
Globalizacion Nuevo Management. El profe-
sor Riccardi analizo el contexto del Nuevo
Management en el afio 2005 y explicé como ac-
tuar en el Mercado Global.

Presentado por el Profesor del Centro Antonio
Sanchez-Jauregui, el anterior Director de

Recursos Humanos de Astilleros Espanoles..
Don MIGUEL ORDONEZ ORDONEZ, expli-
6, el pasado 9 de Diciembre, como preparar
y afrontar su futuro en el aspecto laboral a mas
de 25 &vidos alumnos de Quinto y Sexto Curso.

Patrocinado por el Departamento de
Arquitectura v Construcciones Navales y pre-
sentado por el Catedratico de Soldadura
Francisco Molleda, el Profesor de la ET.S. de
Ingenieros de Minas, Dr. Don JOSE MANUEL
RUIZ PRIETO, dictd una Conferencia sobre
"Tecnologia de Particulas como Técnicas de
Conformado y de Obtencién de Materiales”

Por dltimo, y también patrocinado por el
Departamento de Arquitectura y Construccion
Navales, El Dr. Ingeniero Naval, y Profesor
Emérito de la U.PM. Don IGNACIO ESPI-
NOSA DE LOS MONTEROS, dicté una con-
ferencia sobre “Experiencias Personales en el
Campo de Dindmica de Estructuras”.

Entrega de diplomas a la
“LIX promocion”

El dia 19 de Diciembre se celebré el tradicional
Acto de Entrega de Diplomas a los alumnos
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que el pasado curso académico completaron
sus estudios en el Centro con gran afluencia de
autoridades académicas, familiares y personal
de la Escuela, se celebr¢ el brillante Acto pre-
sidido por el Rector Magnifico de la
Universidad Politécnica de Madrid, Don
Saturnino de la Plaza Pérez.

Tras unas palabras de bienvenida a la profe-
sién del [Imo. Sr. Director de la Escuela, Don
José Fernando Nunez Basdnez a los nuevos

profesionales, el Profesor Emérito de la
Universidad Politécnica de Madrid vy
Catedratico Jubilado de este Centro, el [lmo.
Sr. Don Luis de Mazarredo y Beutel, nos de-
leitd con su estilo caracteristico impartiendo la
tltima leccidn, cuyo titulo fue "HAY QUE
APRECIAR EL PASADO".

A continuacién se entregaron los diplomas
acreditativos de finalizacion de sus estudios
a una nutrida representacion de los recién
egresados. En representacion de sus com-
paneros Antonio Galdan Couto dirigid a los
asistentes unas simpdticas palabras de agra-
decimiento por la distincién recibida.

Cerro el Acto el Sr. Rector con unas palabras
de carino hacia los diplomados y de reconoci-
miento por la labor formativa, tanto académi-
ca como humana, de la Escuela.

Tras cantar la Tuna del Centro el GAUDEA-
MUS IGITUR, se ofreci6 a todos los presen-
tes una copa de vino espanol.

Acuerdos y convenios

Con la presencia del Presidente de la Empresa
Nacional Bazan, Don Juan Alsina Torrente y el
Excmo. y Magfco. Sr. Rector de la Universidad
Politécnica de Madrid, Don Saturnino de la
Plaza Pérez, se firmo el dia 25 de Noviembre
un Acuerdo Marco entre las dos Instituciones
cuyo objeto es establecer una estrecha cola-
boracién entre la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Navales y la citada Empresa para
desarrollar lineas de investigacion en diferen-
tes dreas tecnoldgicas, en especial a proyectos
avanzados que estan incluidos en el Plan [+D
de la Empresa.

Fruto inmediato de este Acuerdo ha sido
la firma de un Convenio en el que se crea un
AULA BAZAN en la Escuela, espacio fisico
donde una serie de becarios del Centro con-
tribuirdn al desarrollo de tres Proyectos
Europeos relacionados con la mejora del
comportamiento hidrodindmico de los bu-
ques rapidos, el desarrollo de un cédigo
CFD (Computational Fluid Dynamics) pa-
ra optimizar formas y resolver problemas
asociados a la resistencia de carenas y el ana-
lisis de configuraciones estructurales me-
diante métodos numéricos de monocascos
de alta velocidad.

Actividades del Grupo de Trabajo de
Medioambiente de la AINE

El Grupo de Trabajo de Medioambiente de la Al-
NE sigue desarrollando sus actividades, y entre
ellas las de informar, incentivar y ayudar a los
astilleros esparioles en que adopten un sistema
que les permita gestionar los impactos ambien-
tales derivados de sus procesos productivos.

Asi, va se han celebrado, con la colaboraciéon
de PYMAR, dos jornadas medioambientales
dirigidas a los astilleros medianos y pequenos,
una de ellas de sensibilizacion medioambien-
tal de sus cuadros directivos, y otra de infor-
macién de un plan de implantacion de un
sistema de gestion medioambiental certifica-
do, y adaptado a las especiales caracteristicas
de las factorias navales. Como consecuencia
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de estos encuentros, cuatro astilleros ya han
comenzado con las actuaciones del plan, y otros
varios han expresado su interés. Igualmente,
el Grupo organizé un encuentro-debate, con
las colaboraciones de PYMAR y CONSTRU-
NAVES, entre las Sociedades de Clasificacién
de Buques y los astilleros, con el tema
"Certificacién y Validacién de los distintos sis-
temas de Gestion Medioambiental”, que ha te-
nido gran repercusion.

Especial mencion merece la intervencion ins-
titucional del Grupo en las recientes Il Jornadas
Ibéricas celebradas en Lisboa, en las que en un
trabajo preparado por Mauricio Alvarez Ortiz,
Rafael Montero Baquedano y Jests Casas

Rodriguez se presenté un estudio muy com-
pleto sobre la gestion medioambiental indus-
trial. Otro miembro del Comité, Miguel
Moreno Moreno, presento una ponencia sobre
el medioambiente como parte de la calidad to-
tal. En estas reuniones se esbozaron posibles
proyectos de colaboracion hispano-lusos, que
esperemos lleguen a concretarse.

Actualmente, el Grupo de Trabajo, entre otros
proyectos, estd organizando unas jornadas so-
bre "Costes Medioambientales”, dirigidas es-
pecialmente a los responsables economico -
financieros y de control de los astilleros, y pa-
ra el que espera contar, otra vez mas, con la co-
laboracion de PYMAR.
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articulo técnico

Ingenieria Naval:
presente y futuro (*)

Enrique Casanova Rivas, Doctor Ing. Naval
Catedratico de Universidad

Preambulo

El autor quiere, ante todo, expresar su agradecimiento a la Direccion
dela E. N. Bazan, porque en una fecha tan sefialada para esta Empresa,
como es la celebracién del 50° aniversario de su creacién, le haya de-
signado para impartir esta conferencia.

La relacién del autor con la E. N. Bazan ha sido amplia y directa du-
rante casi treinta afos de su vida profesional a través del ejercicio de las
funciones de Inspector de Construcciones, Inspector Jefe del Grupo de
Combate y Jefe de Mantenimiento, durante cuyo periodo siempre ha
existido un afén de mutua colaboracién, con el claro objetivo de con-
seguir una meta comtin como era el servicio a la Armada.

Gracias, precisamente a este espiritu de colaboracion extendido de for-
ma general al diio Bazan-Armada, ha podido ser una realidad el des-
pegue tecnolégico de ambas instituciones, iniciado con la construccién
de las Fragatas DEG-7 del primer Programa Naval, con la inestimable
participacion de la Marina Americana y de las Firmas Gibbs & Cox y
Bath Iron Works.

Lo que a partir de aquello se ha conseguido esta expuesto a la asom-
brada vista del mundo naval, el cual puede comprobar, simplemente
fijindose en sus obras, que la Empresa Nacional Bazin dispone de unos
astilleros y de una Oficina Técnica capaces de competir con cualquier
otra empresa a nivel mundial, en diseno y en la construccion de los mas
modernos buques, tanto para la marina civil como para la de guerra.

Desde las Fragatas DEG-7, seguidas de las FFG-7 y del Portaaviones
“Principe de Asturias” hasta el Portaaviones “Chakri Naruebet”, el
Petrolero de Flota, las Fragatas F-100, el buque anfibio LPD, los Fast
Ferries, Cazaminas, Submarinos, etc,, etc., son logros conseguidos por
Bazdn, una de las empresas que constituyen el orgullo de la Ingenieria
Naval espanola.

Introduccion

Pero el titulo de esta conferencia nos obliga a algo mds que a referirnos
solamente a la Empresa Nacional Bazan. Se tratara aqui de realizar
un analisis critico mas amplio, que, abarcando al presente y al futuro
de la Ingenieria Naval, analice y explique su situacion.

Para ello empezaremos por descomponer el andlisis que se pretende,
en tres partes fundamentales:

1. LASCARRERAS Y SUS TITULADOS: es la época esplendorosa en la
que se ensena y se aprende el disefio del buque y de otros artefactos.

2.LOS ASTILLEROS: en donde se lleva a cabo la construccion dise-
nada, es decir, en donde finalmente se ve realizado aquello que se
proyecto.

3. ELMERCADO: en donde se trata de vender lo que se fabrica ga-
nando dinero, es decir, en donde se sanciona si triunfa o fracasa to-
do nuestro esfuerzo anterior.

Como la experiencia ensena, el estado de satisfaccion en que cada una
de estas partes se encuentre en un determinado momento, depende,
en mayor o menor grado, del de las otras dos. Asi ha quedado plas-
mado en nuestra reciente historia, cuando a finales de los afos 60 y prin-
cipios de los 70, la profesién de la Ingenieria Naval habia alcanzado una
situacién de exceso de demanda de ingenieros, de tal forma que los re-
cién titulados disponian de colocacion inmediata y, muchas veces, has-
ta de un abanico de ofertas entre las que elegir la mas conveniente.

Pero en el momento en que el mercado del buque estandar (buques de
carga, petroleros, pesqueros, etc.) comenzd a decaer, cambic aquella si-
tuacion, es decir, se paso a un exceso en la oferta de ingenieria naval,
con lo que, una parte de los que finalizaron entonces los estudios tu-
vieron que esperar su furno para encontrar colocacion, mientras que
otros mas impacientes buscaron distintas vias en las que desarrollar su
capacidad intelectual recientemente adquirida.

Los profesionales de la ensefianza empezaron a ver con preocupacion,
que los titulados no encontraban el lugar que justificase el gran esfuerzo
que exigia la carrera y esa preocupacion les llevo, entre otras medi-
das, a modificar los planes de estudios para adaptarlos en lo posible a
las nuevas tecnologias.

Pero la cruda realidad es que si los astilleros no tienen buques que
construir, tampoco se requeriran tantos titulados como produce la
Universidad, por lo que, como se vera a continuacion, las oscila-
ciones del mercado de la construccion naval arrastran consigo a
la Ingenieria Naval. Con respecto al futuro que a partir de ahora se
presenta para la Ingenieria Naval en Espana, o lo que es lo mismo,
para las partes en que antes ha sido dividida, no esta disponible la
bola de cristal que permita leerlo con perfecta claridad. Existen, sin
embargo informes que ciertos organismos interesados en el tema ela-
boran, como por ejemplo, los editados por la Asociacién de Astilleros
Japoneses (SAJ), la Asociacion de Astilleros Europeos de Construccién
v Reparaciones (AWES) y, en ocasiones, por la Asociacién de Astilleros
Coreanos (KSA). Uno de estos informes analizé la situacion del mer-
cado de la construccion naval en los proximos diez anos, basando-
se en datos disponibles de la demanda o contratacion que se produce
en un determinado periodo y en la oferta o capacidad de produccién
anual y total disponible.

La conclusi6n del estudio confirma que la capacidad disponible exce-
derd, en cualquier caso, a la demanda esperable, con una tendencia a
empeorar.

(*) Adaptacién de la Conferencia impartida en la conmemoracion del 50° Aniversario de la creacion de la Empresa Nacional Bazan.
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Esto, friamente contemplado, deberia conducir a un inevitable ajuste,
con la desaparicién paulatina de aquellos astilleros que no actualicen sus
instalaciones y sus métodos de control de costes para mejorar su produc-
tividad, de forma que puedan resistir la futura y larga guerra de precios.

A pesar de que este tipo de informes nunca son puramente objetivos
ya que, a veces, subyace en ellos la finalidad de que algunos Astilleros
tomen iniciativas que favorezcan a los que han elaborado el informe,
sacaremos algunas conclusiones, para reflexionar mas adelante sobre
el futuro de nuestra construccion naval,

En consecuencia con lo expuesto, veamos con el detalle que el tiempo
disponible para esta conferencia nos lo permita, las vicisitudes que se
acaban de eshozar. Partiendo de la situacién actual de la Ingenieria
Naval seguido de un estudio de esta situacion, seria deseable llegar a
la conclusion de si realmente puede haber posibilidades de futuro y
cudles podrian ser esas posibilidades.

Como se indico antes, 1a Ingenieria Naval es consubstancial con la
construccién naval, por lo que un analisis de la situacion de cualquie-
ra de ellas, debe de dar, con ciertos retoques, el estado de la otra. De
acuerdo con la descomposicion en tres partes hecha inicialmente: la
Carrera y sus Titulados, los Astilleros y el Mercado, se desarrollard
esta conferencia alterando el orden para una mejor comprension, ex-
poniéndola segtin los puntos siguientes:

1. Estudio de la situacion de los Astilleros, de la construccion naval y
de su mercado.

2. Influencia directa, en cada momento, sobre la profesion de la Ingenieria
Naval.

3. Posibles soluciones para el futuro.
La construccion naval y su mercado

Para el primer punto, es decir, el estudio de la situacién de la cons-
truccion naval y de su mercado, comenzaremos por analizar los fac-
tores que determinan la rentabilidad de la construccion naval.

Para ello es preciso reconocer que el fin de toda industria es ganar di-
nero vendiendo sus productos. La industria de la Construccién Naval,
también pretende ganar dinero, vendiendo los buques que constru-
ye. Por lo tanto, se puede admitir como axioma que:

Un buque, ademéds de una complicada obra de ingenieria, es un pro-
ducto para un mercado.

El mercado de la Construccion Naval del buque convencional
(Petroleros, Buques de Carga, Pesqueros, etc.), se puede considerar muy
proximo al mercado de competencia perfecta, porque cumple los re-
querimientos siguientes:

* El producto, el buque, estd estandarizado, es decir, al comprador le
da lo mismo comprar a uno que a otro astillero.

* En principio, cualquiera que desee entrar a competir en el negocio de
la construccion naval, puede hacerlo: no hay patentes ni legislacion
que lo impida. Ademas, la tecnologia de fabricacion es conocida y to-
dos los fabricantes pueden llegar a obtener costes similares.

* Como el producto estd muy estandarizado, los armadores deciden a
quién comprar en funcion exclusivamente del precio. La informacién
sobre precios de venta es perfecta: todos los compradores v los fa-
bricantes conocen todos los precios, sin esfuerzo.

Evidentemente, el mercado de la Construccién Naval, en general, no cum-
pleal pie de la letra estas condiciones, ya que si lo hiciera seria imposible ga-
nar suficiente dinero en €l, pero se aproxima mucho, como acabamos de
ver, en el sector especifico que abarca la construccion de buques estandar.

La primera conclusién que se puede sacar de todo lo anterior es que en
un mercado de caracteristicas muy proximas al de competencia per-
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fecta, se hace muy dificil obtener a medio y largo plazo beneficios rea-
les, y cuando al principio éstos aparezcan, la rapida entrada de nuevos
competidores, unida a la sensibilidad sobre el precio que tienen los clien-
tes, se encargan de rebajar las margenes hasta hacer desaparecer los be-
neficios empresariales.

Sin embargo, es un hecho que si hay negocios que dan mucho dinero.
Por ejemplo, es de todos conocido, que la industria farmacéutica es
altamente rentable, al estar sus productos protegidos por las corres-
pondientes patentes. Son precisamente las patentes y las leyes que las
protegen, las que hacen el papel de barreras para impedir la entrada
de la competencia en ese sector del mercado. o dicho de otra forma, ese
mercado asi protegido yano es de competencia perfecta.

Veamos cudl puede ser la estrategia de produccién que permita intro-
ducir imperfecciones en el mercado naval.

Como acabamos de decir, las imperfecciones de mercado son barreras
que se establecen para impedir la entrada en ese mercado, tanto a los
competidores existentes, como a los nuevos que pretendan entrar a par-
ticipar. En el mercado naval, esas barreras suelen ser: de tipo tecnold-
gico y de tipo econémico. Las primeras sirven para competir en
excelencia de ingenieria y las segundas en precios.

Si se consigue establecerlas del nivel suficiente, se crearia un terreno o
segmento de mercado propio, al que solamente podran aportar bu-
ques o artefactos flotantes un grupo muy reducido de astilleros.

;Cudles son las construcciones navales que permiten crear esas barre-
ras tecnolGgicas o segmento de mercado?: Aquellas construcciones con
una tecnologia de alto nivel, como el buque de guerra, las estructuras
offshore, algunos tipos de buque como el de pasajeros de lujo, los bu-
ques de disefio especial, un determinado tipo de motor o de turbina es-
pecialmente construidos para uso naval, etc. Sobre este tema volveremos
a entrar posteriormente.

Visto de forma general las caracteristicas del mercado de la construc-
cién naval, hagamos un breve analisis de la construccién naval en los
astilleros de Espania.

Durante los afios finales de los 60 y de principios de los 70, la cons-
truccion naval de buques estandarizados en Espaiia (cargueros, petro-
leros, clertos pesqueros, etc.), experimenté un espectacular incremento,
hasta el punto de situarnos en los primeros puestos del mundo en to-
neladas construidas. Fue una de las épocas doradas de la construccion
naval en Espana.

En consecuencia, los astilleros con suficiente infraestructura vieron sur-
gir rapidamente los beneficios, y los que disponian de una capacidad,
tanto de Oficina Técnica como de medios mecanicos, de nivel infe-
rior, se prepararon con la maxima rapidez, adquiriendo nuevos equi-
pos, adecuando su organizacién y aumentando las plantillas de personal
técnico especializado, que, a veces, conseguian directamente de la com-
petencia a través de importantes mejoras salariales. De esta forma un
ntimero considerable de astilleros consiguieron entrar con relativa ra-
pidez en el que ellos consideraban como negocio con futuro, que de
hecho proporcioné beneficios a la mayoria, ya que el mercado era su-
ficientemente grande.

Transcurridos unos pocos anos, fueron muchas las sociedades dispuestas
a ganar dinero con un negocio encuadrado en las caracteristicas proxi-
mas a las de un mercado de competencia perfecta, como la construc-
cién naval del buque convencional. Por lo que también otros paises de
nivel econdmico similares e inferiores al nuestro, pusieron a punto sus
instalaciones navales.

Pero los tiltimos astilleros que entraron en actividad, observaron que
el niimero de clientes era menor de lo previsto y los costes apenas se
cubrian, a causa de que la totalidad de los clientes ya eran atendidos
por los astilleros existentes. Para corregir esta tendencia, los nuevos as-
tilleros bajaron los precios y cuando esto se fue sabiendo, un niimero
rapidamente creciente de armadores no tardo en acudir a los nuevos
astilleros.

w1 87



La caida de los precios que se inicié inmediatamente afectd de tal for-
ma a nuestra construccion naval que para evitar la pérdida total de la
cartera de pedidos, nuestros astilleros también se vieron obligados a
bajar progresivamente los precios y en consecuencia, también empe-
zaron a disminuir los beneficios, por lo que, al final, los precios han
tenido que bajar tanto, que primero resulté dificil cubrir costes y des-
pués se fueron incrementando las pérdidas, hasta tal punto, que no hu-
bo més remedio que proceder a la reconversion del sector naval.
Concretando un poco mas, en Espana nos encontramos en los afos 76-
77 en medio de una crisis del sector naval, que ya en Europa habia co-
menzado dos aios antes, es decir, en el 74. Esta crisis se prolongg hasta
alcanzar los valores minimos de contratacién en los anos 85-86.

La reconversion del 84, tuvo una notable repercusion en las planti-
llas, tanto en los grandes como en los medianos y pequenos astilleros.
Ademds, al contrario de lo que sucedid en la época dorada durante la
que se hicieron grandes inversiones en instalaciones y procesos, a par-
tir del momento en que se vio venir la crisis hubo un auténtico parén
tecnoldgico que se prolongo desde mediados de los 70 hasta el aio 1985
en que el Estado decidi6 hacer frente a las pérdidas protegiendo la cons-
truccion naval frente a la competencia externa, a través de contratacio-
nes a bajos precios compensando las pérdidas, con el principal objetivo
de contratar, para paliar los efectos de un paro masivo en un sector ma-
yoritariamente puiblico. Esta politica y sus consecuencias, que mas tar-
de analizaremos, se mantienen en la actualidad, pero la OCDE
(Organizacion para la Cooperacion y Desarrollo Econémico, compuesta
por la CEE, EEUU, Canada, Japén, Corea, etc.) exige que finalice, en
principio, en 1998, para lo cual todos sus componentes deben firmar el
acuerdo, hecho que siempre puede traer consigo presiones y retrasos
en la entrada en vigor.

{Qué pasaba a nuestro alrededor que influyera en nuestro mercado?

Uno de los hechos que algunos pueden recordar por su influencia di-
recta sobre la construccion naval en el mundo y; por lo tanto, en Espana,
fue la “Guerra de los Seis Dias” (5 al 10 de Junio de 1967), a consecuencia
de la que se mantuvo cerrado el Canal de Suez durante ocho afios, o
sea, hasta 1975. Coincidiendo con este periodo, surgi6 la demanda de
los superpetroleros, dando lugar a esa época de grandes construccio-
nes, de la que se beneficiaron nuestros Astilleros, pero que se interrumpid
bruscamente al abrir de nuevo el Canal y acentud la crisis en el sector
naval. Sin embargo, ya a partir de 1965, dos anos antes de la “Guerra
de los Seis Dias” el centro del mercado mundial de nuevas construc-
ciones del buque estandar habia empezado a trasladarse hacia Japon y
Corea, a causa del cierre masivo de los principales astilleros privados
de Estados Unidos, como consecuencia del fuerte incremento salarial
en el sector. No obstante, a mediados de los 80 también Japon y Corea
se vieron afectados, alcanzando cifras minimas de contratacion.

Con objeto de ocupar sus carteras de pedidos para los afios venideros
86y 87, fueron los astilleros japoneses y coreanos los que decidieron ba-
jar sus precios de forma continua, pero hasta un limite previamente es-
tudiado (la contratacion anual de unos cuatro millones de CGT).

Estas circunstancias incidieron directamente sobre la crisis ya expues-
ta repetidamente, que afectd a nuestros astilleros, hasta tal punto, que
la contratacién espafiola en esos anos no superd las 300.000 cgt.

Actualmente, de los datos disponibles, se deduce que la cartera mun-
dial de pedidos de buques de nueva construccion, registré un descen-
so del 6,6 % entre 1995 y 1996.

Ademas, en TPM contratadas de buques mercantes de tipo conven-
cional (de Carga General, de Grano y Combis, Petroleros,
Portacontenedores, y Ro-ro), Esparia se encuentra en el lugar 13° de
26 paises contabilizados, con una cartera total de pedidos del 0,37 %
del tonelaje total considerado (unos 21,6 millones de TPM). La distri-
bucién de contratos, agrupada por dreas geograficas, es la siguiente:

Extremol@tientesraie . dainlms g ctble oot Sii b 87,6 %
Anbpua Ui SOVISHER o b dne b S ates s v 6,9 %
Blopael @astes: Lot an Bt el i 29%
DOS Paises M i et s whab Bl v s e s s I8 2,6 %
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De la evolucion de las anteriores cifras a lo largo de los tltimos diez
anos, se deduce lo siguiente:

* Que en los tiltimos ocho afos, la Unién Europea y la Europa del Este
pierden contratacion en favor de los paises del Extremo Oriente.

* Es de resaltar la bajisima produccion de paises lideres mundiales co-
mo Rusia, Francia y Estados Unidos.

* Como consecuencia de lo dicho mds arriba (el cierre de sus princi-
pales Astilleros privados en 1965), Estados Unidos, en los dltimos
diez anos, alcanzo una media inferior a las 100.000 CGT/afo en cons-
truccion de buques mercantes pero mantuvo el liderazgo de la tec-
nologia y de la produccién de buques de guerra.

* Estados Unidos, para renovar su flota mercante, es muy posible que
construya en sus astilleros ptiblicos, en los préximos 5 a 10 afos, un
nimero importante de buques de doble propésito, es decir, buques
mercantes capaces de ser utilizados, con ligeras modificaciones, pa-
ra operaciones militares.

Como comentario sobre este tiltimo punto, es este un interesante mer-
cado inédito en Espana, con muchas posibilidades para Bazan hacia
mercados internacionales.

En general, se puede decir que la industria naval europea se encuentra
en dificil situacién, debido, especialmente, al descenso de los precios y
a la dura competencia de los paises del Extremo Oriente, los cuales do-
minan claramente el mercado.

Es conveniente advertir que si se toman otras unidades tales como el
numero de buques o las CGT, las cifras varian, pero la tendencia ge-
neral se conserva, lo cual, realmente, es lo que interesa en las conclu-
siones de este somero anlisis.

Veamos ahora las consecuencias de la politica de compensacion de pér-
didas aplicada al sector naval.

El grado de proteccion estatal que el sector naval gozara hasta 1998 ante la
competencia externa, mediante la compensacion de pérdidas, ha tenido
diversas consecuencias negativas entre las que se destacan las siguientes:

* No fue de la méaxima prioridad, para algunos astilleros, el estudio del
control de los costes a través de las técnicas mas modernas que im-
ponen nuevos procedimientos de control.

* No se trato de introducir ingenieria innovadora a gran escala en los
procesos de construccion,

La pérdida por cada contrato, es decir, la diferencia entre el coste real
del buque y el precio ofertado, aportada por el Estado como compen-
sacion de pérdidas desde que el sector de la construccién naval en
Espania estd en reconversion (afios 84), el Estado no permitié que se de-
dicara a reponer recursos propios o Capital de la Empresa, sino que la
aportacion se hace en forma de préstamos a largo plazo cuyo efecto ne-
gativo para las empresas es el aumento de sus gastos financieros.

Situacion de la profesion de la ingenieria naval

Hecho este breve estudio de la situacién de la construccion naval, vea-
mos su influencia directa sobre la profesion de la Ingenieria Naval.

Durante la denominada época dorada de la construccion naval en Espana,
anos de finales de los 60 y principio de los 70, la modificacién en pro-
fundidad de los planes de estudio no eran la preocupacién con priori-
dad de la Universidad, en lo que a las Escuelas Técnicas se referia, cuyos
titulados eran buscados por los astilleros entre los que se disputaba
su contratacion.

La época en que la crisis de la construccion naval se fue profundizan-
do, coincide con la disponibilidad del ordenador, como herramienta
comun a todas las carreras, con una elevada influencia. Unidas la cri-
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sis en el sector naval que antes se ha descrito, con la posibilidad de nue-
vos horizontes, a finales de los 80 comienza el éxodo de titulados des-
de una carrera cuyo mercado de colocaciones estaba casi cerrado, hacia
otras empresas que nada tenian que ver con astilleros navieros ni si-
quiera con las fabricas o industrias cuyo producto fuese la maquinaria
destinada a los buques.

De esta forma la profesion de la Ingenieria Naval, a partir de los anos
finales de los 80 se hace poco apetecible para la juventud de futuros uni-
versitarios, anadiendo a esto lo comodo que resulta trabajar en oficinas
confortables, de traje y corbata, en vez de tener que hacerlo al aire libre,
de mono, manchandose las manos, y ademas, en general, con un suel-
do mas bajo.

Estas circunstancias, unidas al sistema de selectividad, han ido dete-
riorando la vocacion de los ingenieros navales actuales ya que en la ma-
yoria de los casos, los alumnos admitidos en la Universidad no tienen
nota suficiente para entrar en la carrera deseada, y sin embargo entran
los que deseaban ser admitidos en otra.

Podemos decir que generalmente, desde hace un tiempo, una parte de
los estudiantes de Ingenieria Naval se matriculan, no por vocacion,
sino para recibir un titulo con el que conseguir una cierta posicion so-
cial y ademds una formacién de alto nivel, gracias a lo cual se podran
colocar en una empresa de produccion o servicios, aunque nada tenga
que ver con el ejercicio de la profesion naval.

La vocacion es una de las labores complementarias del profesorado, el
cual debe transmitir a sus alumnos sus propias experiencias, es decir,
aquello que no viene en los libros de texto. Pero también esta via ha si-
do muy dificultada desde mediados de los 80 por la Ley de
Incompatibilidades para el profesorado, la cual ha reducido conside-
rablemente su edad media y por lo tanto su posible experiencia. En un
futuro préximo se podra dar el caso en el que un catedratico no haya
participado en el disefio y construccion de un buque real y hasta pue-
de que no haya visto un barco en su vida profesional.

Las estadisticas que apoyan esto que se acaba de exponer son sufi-
cientemente claras. Por ejemplo, en la época que comprenden los anos
finales de los 80 y principios de los 90, menos del 20 % de los alumnos
que terminaban la carrera superior, se incorporaban a tareas profesio-
nales propias del Ingeniero Naval; el resto preferia quedarse en Madrid.

En la actualidad esa estadistica se mantiene. Profundizando un poco
mas en los datos disponibles, se obtienen las cifras siguientes:

Puesto de trabajo ocupado

por la Ingenieros Navales Observaciones

de Espana en la actualidad

En astilleros del litoral 18
En empresas y entidades 21
navales del interior

Oficinas centrales de astilleros,
Oficinas técnicas navales,
servicios técnicos navales,
Sociedades de Clasificacién,
Canal de Experiencias, etc.
Inspecciones maritimas,
Oficinas técnicas navales,
servicios técnicos navales,
Sociedades de Clasificacion,
Capitanias Maritimas, etc.
Fabricas de maquinaria, Talleres
Mecénicos, Oficinas Técnicas,
Servicios de Ingenieria, etc.
Administracién del Estado,
Consultores, Bancos,
Distribuidores, etc.

En empresas navales costeras 9

En empresas técnicas no 21
navales

En empresas técnicas y otras 26

Universidad 4
Extranjero 1 Actividades técnicas navales

y no navales

Fuete: Anuario del COIN
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Aestas cifras se puede anadir algo mas que puede hacer meditar a los
que tenemos la responsabilidad de la ensenanza, con respecto a la vo-
cacion de nuestros alumnos: De los Ingenieros Navales que trabajan en
astilleros, es decir, al lado del mar, del acero, de la maquinaria y del pro-
ceso hasta que se convierte en buque, un 70 % son mayores de 45 afios
(de promociones anteriores al 1980), un 13 % tienen entre 35 y 45 afos
(de promociones comprendidas entre los anos 1980 y 1990), y solamente
un 17 % son menores de 35 anos (de las promociones posteriores a 1990).

Todo esto refleja con suficiente objetividad los avatares que sufrio la
construccion naval y la ingenieria naval a lo largo de estos tiltimos trein-
ta afios, y de ellas no se puede vislumbrar, hasta ahora, un intento de
despegue de la vocacion.

Posibles soluciones para el futuro

Es el momento de hacer un alto en el camino de esta conferencia y vol-
ver atrds para reflexionar sobre las conclusiones obtenidas por los in-
formes SAJ-AWES, cuyas conclusiones deben, al menos, alertar a nuestra
construccion naval .

Este aviso deberia servir para que nuestros Astilleros se planteen su es-
trategia con miras a asegurar su futuro, como minimo a diez afios,
para lo cual deberdn decidir en qué sector de mercado se van a situar.
Nos limitaremos a analizar los dos sectores siguientes:

¢ el del mercado del buque estandar
¢ el del mercado de las construcciones de alta tecnologia

Pero antes de empezar a correr, cada astillero tendrd que situarse, con
sus circunstancias particulares, en el amanecer del futuro o linea de sa-
lida.

Esa linea ha sido trazada a final de 1998, por el Grupo de Trabajo ntim.
6 de la OCDE (“Construccion Naval”), el cual “no permitird” la com-
pensacion de pérdidas para ningtin estado miembro, es decir, pre-
tende que la competencia en este sector de mercado sea objetiva.

Por nuestra parte, la situacion de la construccion naval en Espafia enel
momento del fogonazo de salida, es decir, a partir del cese de la com-
pensacion de pérdidas, presentara, en la mayoria de los astilleros, un
lastre de partida acumulado hasta entonces, como una de las conse-
cuencias negativas de la compensacion de pérdidas que antes se ha
mencionado.

Este lastre se puede traducir en unas determinadas cantidades nega-
tivas de dinero por gastos financieros, que ineludiblemente se tendran
que imputar como mayor coste de produccion.

Si nuestros astilleros tienen que acudir al mercado ofertando precios
compuestos por los costes operativos gravados por los financieros co-
mo consecuencia de los créditos acumulados por la compensacion de
peérdidas durante anos, no conseguiran un contrato.

Analicemos ahora el posible camino a seguir por los astilleros que ha-
van elegido el sector de mercado del buque estandar.

Al principio de la conferencia pudimos ver, que las perspectivas de fu-
turo para los Astilleros constructores de buques tipo estandar van a ser
muy dificiles, debido a que estaran continuamente sumergidos en una
auténtica guerra de precios. Por lo tanto tendran que prepararse para
sobrevivir v sera necesario aplicar medidas, agrupadas en dos tipos
principales: externas e internas.

Las medidas externas tienen la finalidad principal de conseguir la eli-
minacion de la influencia de los gastos financieros acumulados.

» Como primera medida, se podrian llevar a cabo negociaciones a ni-
vel del Estado-OCDE para tratar de evitar que la prohibicion de ayu-
das a la construccion naval sea impuesta de forma absoluta e
inmediata, es decir, dar un tiempo a los Astilleros para negociar la
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amortizacién a medio plazo de la deuda anterior acumulada por com-
pensacién de pérdidas. Durante ese periodo de tiempo solamente de-
berian contabilizarse como pérdidas las puramente operativas.

* Una segunda medida externa tendria por objeto velar por un mer-
cado internacional equitativo. Para ello seria muy conveniente que
por parte de la OCDE se establecieran las auditorias internacionales
necesarias para evitar que, con otro nombre, algiin pais proporcio-
ne una compensacion de pérdidas a sus astilleros que haga dese-
quilibrar las condiciones del futuro mercado naval.

* En tercer lugar, aunque siempre resulte muy comprometido decir-
lo, habria que estudiar caso por caso la privatizacion de algunos as-
tilleros, obligando a los compradores a aportar el capital que
compensara las pérdidas derivadas de las ayudas a la construccion
naval, tinica forma que situaria a los astilleros privatizados en con-
diciones de entrar al mercado, libres del lastre de la pérdida acumu-
lada anteriormente que les grava sus precios de oferta.

Las medidas internas a imponer por nuestros Astilleros constructo-
res de buques estandar tendrian por objeto aumentar la productividad
y levantar algtin tipo de barrera econdmica o tecnologica.

Dentro de las barreras de tipo econdmico los Astilleros deben imponer
la optimizacion de los costes en la linea de produccidn, a través de
la mejora de las etapas del proceso de construccion.

Por su parte, las barreras tecnoldgicas, imprescindibles para situarse
entre los paises lideres del futuro, deben estar dirigidas al incremento
de la productividad mediante, por ejemplo:

* el planteamiento de una eficaz estrategia constructiva.
* el equipamiento con moderna maquinaria, de los talleres.
* la robotizacién amplia del proceso de construccion.

Como sector de mercado intermedio se puede citar el formado por cier-
tos pequenos astilleros muy competitivos, porque llegan a obtener ren-
dimientos positivos gracias a que desarrollan una estrategia clara y
coherente, dedicandose a ciertos tipos de buques o embarcaciones con
algtin tipo de caracteristica especial.

En lo que concierne a los astilleros capacitados para competir en el sec-
tor del mercado de construcciones de alta tecnologia, los hay que se de-
dican a fabricar artefactos “offshore”, en los que el prestigio de un
dilatado historial es necesario para competir. Se trata de sectores con
altas barreras tecnoldgicas que solamente podran salvar aquellos asti-
lleros que hayan sido capaces de sobrevivir después de haber efectuado
cuantiosas inversiones para potenciarse en el sector,

Otros Astilleros construyen algunos tipos de buques de guerra, desa-
rrollando su trabajo dentro de los valores maximos de la aplicacion
de la tecnologia naval. Sus barreras tecnoldgicas de entrada son las mds
elevadas en todas las dreas y su cliente es el mas exigente en todos los
aspectos.

Por todo ello, el mercado del buque de guerra constituye el sector que
no cumple ninguna de las condiciones del mercado de competencia
perfecta.

También se podrdn abrir en el futuro otros sectores de mercado no muy
desarrollados actualmente y hasta inéditos. Por ejemplo, el que he se-
falado antes correspondiente a buques de doble proposito, el de los ve-
hiculos navales especiales para el transporte rapido por la via submarina,
los sistemas para el aprovechamiento real de las distintas formas de
la energia marina, los artefactos especializados para cultivos marinos
adaptados a las circunstancias de cada zona costera, limpieza y recu-
peracién del mar en su mas amplio sentido de la expresion, etc.

Cuando un astillero consigue ser lider en algiin sector de mercado
habrd establecido unas barreras tecnoldgicas a su producto, que haran
muy dificil la entrada de la competencia.
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Si ademds quiere mantener ese liderazgo, tendra que plantearse su pro-
pia estrategia basandose en las siguientes alternativas:

* Ante la inevitable pretensién y final consecucion de que los demas
quieran copiarle, debe fomentar la innovacién constante de su tec-
nologia, es decir ampliando y creando nuevas barreras tecnoldgicas.
para conseguir esto, necesitard una gran capacidad de ingenieria que
podra conseguir incrementando sensiblemente el porcentaje de per-
sonal titulado.

® Debe incorporar en su organizacion la racionalidad de costes, cre-
ando desde el principio un histérico de costes muy detallado que per-
mita su continua optimizacion posterior a través de técnicas modernas
de control de costes.

Hay que tener en cuenta un problema subyacente para los astilleros de
alta tecnologia, ya que cuando un determinado astillero reestructura
sus instalaciones y la plantilla de su personal, para dedicarse a un ti-
po concreto de artefactos especiales, por una parte, realiza una gran in-
version de dinero ptiblico, y por otra parte probablemente se condena
a no poder hacer mas que aquel tipo de construcciones de alta tecno-
logia. Esto deberia ser tenido muy en cuenta por los altos organismos
del Estado.

Si, como hemos analizado, hay solucién para la construccion naval,
también la habra para la Ingenieria Naval, pero nunca deben perderse
de vista entre si, de forma que los titulados estén capacitados en todo
momento para asimilar los progresos de la tecnologia.

Para ello, en sus Planes de Estudios no deberian faltar los conjuntos de
asignaturas que abarquen los fines que se resume a continuacion:

¢ Formacion fisico-matemadtica amplia y profunda, pero sin sobrepa-
sar la que requiere la formacion del ingeniero.

* Formacion técnica con la posibilidad de alcanzar las mas altas cotas
en la ingenieria y en el disefio innovador.

* Formacidn econdmica durante la totalidad de la carrera, de forma
que un titulado que ha de incorporarse a la industria pueda tener pre-
sente que la técnica siempre ird intimamente ligada a la econo-
mia. no podemos olvidar que a lo largo de toda la conferencia hemos
hablado de la necesidad del conocimiento de los mercados y del con-
trol de costes, como una de las herramientas para conseguir el fin
de toda industria: ganar dinero.

* El objetivo de todo Plan de Estudios de Ingenieria, deberia ser el con-
seguir titulados que sean inmediatamente ttiles a la Sociedad y no la
formacién de clientes permanentes para la Universidad.

* En los tiempos actuales, no obstante, un titulado de ingenieria no de-
berfa finalizar su carrera sin haber conocido, con la mayor amplitud
posible, la industria del sector. es imprescindible conseguir la cola-
boracién profunda Universidad-Empresa buscando lo que hasta
este momento ha quedado relegado durante unos veinte afios en la
formacion del estudiante: La vocacion profesional por la ingenieria
naval. hemos visto como la legislacion universitaria ha incidido de
forma negativa en el educador, que es el principal vehiculo para trans-
mitir la inclinacién de los alumnos hacia la profesion naval. Por ello
la colaboracion mutua de la Universidad con los Astilleros debe ser
imprescindible en la formacién del futuro titulado.

* Es necesario introducir en la mente de los futuros titulados, que a pe-
sar de que se encuentren en un astillero lider de un sector de merca-
do con alta tecnologia, su obra de ingenieria perfecta tiene que ser
presentada al mercado con un precio optimizado desde el diseno has-
ta la construccién, ya que si no lo hace asi, el mercado no se lo paga-
14, porque habré otro que lo haga mas barato.

* Es importante romper las barreras existentes hasta ahora entre las
titulaciones; la posibilidad de hacerlo esta servida con la existencia
de las Escuelas Politécnicas. no nos cabe duda que para encontrar el
camino del progreso, la capacidad creadora de la Ingenieria del fu-
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turo tendra que consolidar la modificacion de su, hasta hace pocos
afios, caracteristica de singularidad e integrarse mental y fisicamen-
te, como una pieza més de un equipo de composicién diversa, que
de forma coordinada afronte los futuros proyectos de innovacion, es
decir, cada tipo de ingenieria ya no podrd andar por libre. Véase co-
mo ejemplo el caso del proyecto y la construccion de buques de gue-
rra, que incorporan en una sola unidad las tecnologias existentes més
avanzadas, pertenecientes a dreas de conocimiento heterogéneas, co-
mo son los sistemas de Estructuras del Casco, de Mdquinas, de
Electricidad, de Electrénica y de Armas. Todos ellos, y los ingenieros
y especialistas de cada sistema, tienen que funcionar integrados gra-
cias a la aplicacién de un complejo andlisis de sistemas que permite
comprobar, modificar y repetir el proceso de funcionamiento del con-
junto hasta la obtencion del resultado perseguido.

* Como la limitacién de créditos de que se componen las carreras tiende
aser cada vez mds insuficiente para poder impartir con garantias, todos
los conocimientos necesarios para que un recién titulado sea inmediata-
mente (itil a la sociedad, es necesario definir diversos master de post-
grado que completen y amplien la formacién del Ingeniero Naval en
dreas como: las tecnologias de mayor novedad en la profesion, la gestion
de factorias navales, la gestién de proyectos de tecnologias singulares,
como la del buque de guerra y la de artefactos especiales.

Resumen y conclusiones

Esta conferencia ha sido desarrollada ajustindose al esquema plante-
ado inicialmente, es decir:

* En primer lugar, se ha podido ver las caracteristicas del mercado de
la Construccién Naval, desde el de competencia casi perfecta del bu-
que mercante convencional, con un gran poder del cliente para fijar
los precios, hasta el del buque de guerra, limitado por las més ele-
vadas barreras tecnolégicas.

* En segundo lugar, en relacion con las carreras de Ingenieria Naval,
hemos visto con preocupacion, que la actual legislacién universita-
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ria no favorece la vocacion del estudiante y, que un trabajo duro co-
mo el de un astillero, necesita una profunda vocacion que estimule a
una dedicacién intensa a la Profesion.

* En tercer lugar las perspectivas de futuro para muchos astilleros no
se presentan muy halagiiefias, salvo para aquellos que logren en-
trar en un sector de mercado con barreras tecnologicas y econdmicas
de altura suficiente.

¢Donde queda situada la Empresa Nacional Bazan?. Como hemos po-
dido ver a través de todas las conferencias de esta jornada conmemo-
rativa, los astilleros y las fabricas de Bazén disponen de una alta
tecnologia que les permite producir para un sector de mercado, pro-
tegido por las mas elevadas barreras tecnologicas.

Bazén tiene una gran tradicion educadora y es preciso que continde de-
sarrollando su papel, abriendo sus puertas a los futuros titulados pa-
ra que adquieran aquella vocacién que en las aulas ya no se percibe.

Finalmente, si su personal, a pesar de su situacion privilegiada, no ol-
vida que su obra de excelente ingenieria ha de ser continuamente in-
novada y que el precio de esa obra ha de ser permanentemente

optimizado, la Empresa Nacional Bazin podra celebrar con orgullo, su
proximo centenario.
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articulo técnico

El medio ambiente como
uno de los factores
integrantes de la

calidad total (*)

Miguel Moreno Moreno
Director de Promocién y Desarrollo

Resumen

La competencia creciente en el ambito industrial impone a las empre-
sas una dindmica de mejora "real" y "demostrable” que les obliga a man-
tener una revision de sus procedimientos y sus sistemas de gestion
aplicando diversas herramientas y conceptos como la Garantia de
Calidad o la Calidad Total.

Al mismo tiempo, la sociedad empieza a demandar no sélo mejores
productos sino productos obtenidos sin dafiar el entorno en el que vi-
vimos.

Se analiza el concepto de Calidad Total direrencidndolo de las herra-
mientas para su aplicacion y se compara con el Aseguramiento de la
Calidad.

Se exponen los Modelos de la Calidad Total como marco de referen-
cia del concepto y se analiza el tratamiento dado al medioambiente
en el Modelo Europeo de la Calidad Total.

Summary

The growing competence in the industrial area imposes on the com-
panies an dymanics” improvement "real" and "demonstrable” which
forces them to support are review about their methods an their mana-
gement’s systems putting to use several instruments and concepts suchs
as the Guarantee of Quality or the Hold Quality.

At the same time the society starts to claim not only best products but
products got without huting the enviroment.

The total concept of Hold Quality is analized differing it from the ins-
truments for its application an it is confronted with the Certainly of the
Quality.

The model of the Hold Quality are showed as notion of reference of the
concept and treament given to the enviroment is analized in the

European Model of the Hold Quality.

(*) Ponencia presentada en las Il Jornadas Ibéricas de Ingenieria Naval
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1. Introduccion

El sector naval es un sector maduro que como consecuencia de su ca-
pacidad multiplicadora en cuanto a la induccion de actividades in-
dustriales ha sufrido sucesivos "asaltos” procedentes de los paises con
economias emergentes que se han traducido desde hace mucho tiem-
po en un exceso cronico de capacidad de oferta y un consecuente en-
durecimiento de la competencia.

Como consecuencia, en los paises tradicionalmente presentes en el sec-
tor se han ido produciendo procesos de reconversion destinados a la
adecuacion de la capacidad de oferta y a la consecucion de una com-
petitividad que permita la supervivencia de las empresas restantes.

La experiencia ha demostrado que solo con un esquema de reconver-
sion permanente, especialmente en cuanto a la competitividad se re-
fiere, se puede plantear la supervivencia aludida.

En los astilleros de Pymar consecuentemente con esa idea se viene tra-
bajando sostenidamente en diversas areas y, en particular, en la mejo-
ra tecnoldgica.

En esa linea, a partir de 1991 se inicié un claro impulso a la gestion de
la calidad a través de la promocion de la implantacion del asegura-
miento de la calidad segyin la norma ISO 9000, accion que se ha visto
coronada por un éxito importante dado el elevado niimero de astille-
ros que han alcanzado ya la certificacidn correspondiente.

Aunque se empez a introducir el concepto de Calidad Total en los as-
tilleros de Pymar ya en 1993, es a partir de 1995 cuando se inicia la pro-
mocién de la misma con vistas a su implantacion.

Como se comprenderd, a pesar de lo breve de la referencia que se ha-
ce al concepto posteriormente, esta introduccion se encuentra muy al
principio y serd mucho mds larga, pero constituye en opinién del au-
tor un elemento estratégico y fundamental en ese proceso de recon-
version continua necesario para la supervivencia de nuestras empresas.

Por otra parte, y en una doble dptica de adecuacion con las demandas
de la sociedad y de adelanto a las posibles exigencias legales, se ha
iniciado en 1996 una campania de informacién y promocion de la ges-
tion medioambiental entre nuestros astilleros.

El analisis de ambos conceptos que se realiza a continuacion pondrd de
manifiesto hasta que punto la consideracion del medioambiente es
un aspecto que, confirmando la consideracion estratégica de la Calidad
Total aludida anteriormente, se encuentra incluido en la misma.

2. El concepto de calidad total

Como corresponde a todo concepto mas o menos de moda y novedo-
s0, existe en general una gran multitud de literatura y cierto confusio-
nismo en torno al concepto de calidad total, mezclandose a menudo
ideas respecto a lo que es el concepto, con los métodos, los requisitos
o etapas de aplicacion y elementos folcléricos relacionados con sus ma-
ximos exponentes identificados con los japoneses.

Se puede entender la calidad total como una estrategia empresarial, lle-
vada a la practica mediante un sistema de gestion, consistente en la apli-
cacion de un concepto evolucionado de calidad a todos los procesos y
dreas de actividad de la empresa y en todos sus niveles.

La evolucion en el concepto de calidad consiste en el paso de la iden-
tificacién de la calidad con el producto bien hecho, obtenido a través
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de estrictos controles durante el proceso de fabricacion, al concepto de
satisfaccion del cliente y eficiencia econdmica de la empresa.

Como se ha indicado, se trata de incorporar ese concepto a todas las
dreas de actividad de la empresa, disefio, fabricacion, planta y mante-
nimiento, suministros, almacenes, planificacién, comercial, financiero,
recursos humanos, administracién, etc y, por supuesto la direccion. Y
en todos sus niveles, lo que significa la implicacion y participacion de
todo el personal de la empresa. Es por ello por lo que se aplica el cali-
ficativo de total al término.

En este contexto, aparecen dos aspectos importantes relacionados con
el tema, por un lado la extensién del concepto cliente a la consideracion
de cliente interno, dotando de tales caracteristicas al receptor del re-
sultado de cualquier actividad dentro de la empresa, y por otro, la apli-
cacion del objetivo de calidad no es estética, lo que requiere el aspecto
de revision continua necesario para mantener la satisfaccion del clien-
te y la eficiencia econdmica, es decir el aspecto de mejora continua.

2.1.- Los factores clave para el funcionamiento de la calidad total.

La aplicacién préctica de la estrategia indicada y el funcionamiento del
sistema de gestion requieren como condiciones necesarias para su via-
bilidad real; del compromiso de direccion y linea de mando, y de la im-
plicacion de las personas de la empresa.

Para conseguir que la organizacion cambie v se introduzca el cambio
de cultura en toda ella, es condicién necesaria el compromiso real, efec-
tivo y demostrable de la direccién con la calidad total, ello implica el li-
derazgo de la direccion que se identifica como el ejemplo a seguir, como
el motor del cambio.

Desde la ctispide de la empresa, ese compromiso debe ir propagan-
dose hacia abajo e implicando sucesivamente a los niveles de direc-
cion inferiores, empleandose para ello diversas herramientas, como
la direccién por objetivos, los programas de formacién, comunica-
cion, etc.

La implicacion de los empleados requiere ademas de la condicién an-
terior de una consideracion especial sobre los esquemas de motivacién
v la consiguiente aplicacion de distintas herramientas, como la direc-
cion participativa, el reconocimiento, la informacién y comunicacién
conlos empleados, la participacion a través de programas de sugeren-
cias, circulos/ grupos de calidad, etc.

3. Comparacion entre aseguramiento de calidad y
calidad total

De lo expuesto hasta ahora se desprenden ya muchas de las diferen-
cias que se van a esbozar a continuacion de forma mas explicita, dife-
rencias obtenidas principalmente en base a la comparacién entre la
norma ISO 9000 y el Modelo Europeo de Calidad Total.

En primer lugar existe una diferencia en la filosofia de cada uno de
los conceptos; el aseguramiento de calidad pretende proporcio-
nar una confianza demostrable de que un producto o servicio va
a cumplir con las exigencias de Calidad, lo que le confiere un ca-
racter defensivo, de hecho tiene un claro uso como elemento para
cubrir a la empresa contra posibles demandas judiciales; la calidad
total pretende alcanzar la excelencia de la empresa como sistema
competitivo, es un proceso continuo por cuanto requiere una adap-
tacion continua a las condiciones cambiantes de los clientes y de los
medios para alcanzar y mantener la maxima eficiencia de la em-
presa.

El aspecto central en la calidad total es el cliente, alcanzar la satisfac-
cion del cliente y sus expectativas, ya que ésta es la razon de ser de la
empresa. Por extensién aplica este concepto al cliente interno. El ase-
guramiento de calidad no trata la satisfaccion del cliente, lo mds apro-
ximado son las referencias que la 1SO 9004, (que es una recomendacin),
hace a la calidad en relacién con el mercado.
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El aseguramiento de la calidad se centra en los procesos de pro-
duccidon y los directamente relacionados con ellos en cuanto a la con-
secucion del producto final, con un tratamiento muy pormenorizado,
pero ignora los procesos de gestion, la administracion, las opera-
ciones comerciales, aspectos que el enfoque total de la calidad to-
tal recoge.

Por otra parte uno de los objetivos principales del aseguramiento de la
calidad es que todas las acciones relacionadas con la obtencion del pro-
ducto se realicen correctamente, pero no se presta atencion a la reduc-
cién de los ciclos de produccidn, es decir a realizar tan sélo las cosas
correctas.

En el aseguramiento de calidad se recogen aspectos como responsa-
bilidad y compromiso de la direccién con la politica de calidad, obje-
tivos y organizacion de la calidad, asi como de la figura del representante
de la direccién, pero no se trata del liderazgo como motor para la im-
plantacién de un auténtico sistema de calidad, con una implicacion cla-
ra de los directivos a través de su comunicacion con el personal, en la
definicion de objetivos y la evaluacién y seguimiento de su cumpli-
miento, en el reconocimiento de logros y esfuerzos, etc.

El tratamiento de los recursos humanos en la norma de calidad se cen-
tra en la formacién y cualificacién del personal especialmente en cuan-
toa las tareas relacionadas con la obtencion del producto final. La calidad
total realiza un planteamiento bastante mas amplio manejando la par-
ticipacion del personal en la definicion y control de los objetivos, la va-
loracién del rendimiento, el reconocimiento, la delegacion, la motivacién,
la satisfaccion y moral de los empleados.

Por ultimo, la calidad total introduce un concepto especialmente sig-
nificativo como es el de los resultados de negocio, como corresponde
al enfoque empresarial de este sistema, donde se revisan

ademds de los resultados de calidad, los resultados financieros, ce-
rrandose el ciclo que liga la consecucién de los resultados econémicos
con la implantacion de la estrategia de calidad total.

La conclusién de lo expuesto no debe ser la de una oposicion entre
los dos conceptos, sino la de inclusién del aseguramiento de la calidad
que queda contenido dentro del mas amplio de calidad total. De hecho
es una buena estrategia de aproximacion para las empresas hacia la ca-
lidad total, comenzar por la introduccién de la garantia de calidad.

4. Los modelos de la calidad total

Para una empresa que se plantee la introduccion de la calidad total en
su estrategia y su organizacidn, es fundamental disponer de un ele-
mento de referencia que le sirva de guia, especialmente cuando se tra-
ta de un tema tan intangible como éste.

Del mismo modo que la Norma ISO 9000 es al mismo tiempo el ele-
mento de guia y de evaluacién para la implantacién del aseguramien-
todela calidad en las empresas, los modelos de calidad total se pueden
utilizar como elemento de guia y de evaluacion en relacién con la im-
plantacién de la calidad total.

Sin embargo, en este caso la evaluacion no se refiere a un proceso de
certificacion sino a la obtencién de una "puntuacion” que tiene diver-
sas aplicaciones:

* como indice de medida de la "excelencia” de la empresa en los di-
versos apartados de su actividad empresarial, que si se realiza pe-
riédicamente puede servir como sistema de medida del progreso o
mejora continua de la empresa por comparacion consigo misma a lo
largo del tiempo.

* como elemento de comparacion o "benchmarking” con otras empre-
sas, como se comentara mds adelante,

* como sistema para optar al reconocimiento que supone la conce-
sion de un premio internacionalmente reconocido.
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Figura 1

Para ello existen los modelos de calidad total consistentes en un con-
junto de criterios agrupados en dreas que sirven como referencia para
estructurar un plan de calidad total.

Los modelos existentes se encuentran ligados a los premios a la cali-
dad, siendo los mds importantes, el "Premio Deming" en Japon, el
"Malcolm Baldrige" en E.E.U.U. y el "Premio Europeo a la Calidad”
en Europa.

4.1.- El modelo europeo. Descripcion.

Centrandonos en el modelo europeo, se incluye un grafico que resume
los elementos principales del mismo.

Este grafico se interpreta facilmente con la siguiente lectura que liga los
elementos que lo componen, "la satisfaccion del cliente, la satisfaccion
del personal y el impacto en la sociedad, se consiguen mediante el li-
derazgo que conduce una politica y estrategia, gestiona personas, re-
cursos y procesos, llevando finalmente a la excelencia en los resultados
de negocio".

Cada uno de los nueve elementos mostrados en el modelo constituye
un criterio, desarrollado en muiltiples elementos, para evaluar el pro-
greso de la organizacion hacia la Excelencia Empresarial.

Los puntos indicados en cada criterio o elemento dan una idea de la
ponderacion de cada uno de ellos con relacion a la evaluacion global
del desempefio de la empresa. Esta ponderacion se ha obtenido a par-
tir de amplias consultas entre empresas europeas y se revisa anualmente
por la EEQ.M. (European Foundation for Quality Management).

En el modelo europeo, cada criterio dispone de su correspondiente defi-
nicién, y se desarrolla en un conjunto de subcriterios que permiten reali-
zar de forma detallada y objetiva el proceso de evaluacion del grado de
excelencia alcanzado por la empresa en el desempefio de su actividad.

Al mismo tiempo y de rechazo, se dispone del desarrollo del modelo
de referencia aludido al principio, modelo de carécter genérico por
cuanto es aplicable a cualquier tipo de organizacion.

Por tanto, sera evidente que en el desarrollo del modelo puede haber
elementos no aplicables a organizaciones concretas.

Como ejemplo, y por su aplicabilidad al tema que nos ocupa, se in-
cluye el criterio "Impacto Social", desarrollado en las dreas relativas a
medioambiente.

4.2.- CRITERIO 8. Impacto Social.

Definicion:

Qué consigue la organizacion para satisfacer las necesidades y expectati-
vas de la comunidad en general, incluyendo qué percepcion se tiene de la
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orientacién de la empresa hacia la calidad de vida, el medioambiente, y ala
preservacion de los recursos globales, asi como las medidas internas de Ia
organizacion.

Este criterio se divide en dos subcriterios.

Subcriterio 8a: La percepcion de la comunidad en general del impacto de la
organizacion en Ia sociedad.

Las dreas a tratar podrian incluir la opinidn de la comunidad sobre la organizacion
(a partir de encuestas, informes, medios de comunicacion, reuniones priblicas, efc.)

— impacto en los niveles de empleo local y de la economia local
— implicacién activa en la comunidad incluyendo:

e acciones de caridad

* implicacion en formacion o educacion

* ayuda al deporte y al ocio

* ayudas para la asistencia médica y social

—actividades para ayudas a la preservaciin de los recursos globales, inclu-
yendo los puntos ya sefinlados:

* conservacion de la energia

o ytilizacion de materiales reciclados

e utilizacion de materias primas u otras entradas

o reduccion de residuos, impacto ecoldgico i en el medio ambiente

~actividades para prevenir y reducir el ruido y dafio a los vecinos como re-
sultado de las operaciones, incluyendo:

e niveles de contaminacion
* ruido, riesgus para la salud...

Subcriterio 8b: Medidas complementarias relativas al impacto de la organiza-
cidn en la sociedad.

Las dreas a tratar podrian incluir medidas internas de la organizacion sobre las
mismas dreas indicadas en el subcriterio 8a, y adems:

—otros indicadores adicionales del impacto podrian incluir:

* premios \f certificados recibidos

* niiniero de infracciones de normas y requlaciones tanto nacionales como
internacionales

* niveles de reclamaciones

* niimero de incidentes relativos a la seguridad

* informes de requladores e inspectores externos.

Como se ve en el grafico, los criterios se agrupan en:
* Resultados, son los criterios que indican lo que la empresa ha con-
seguido y lo que estd en vias de conseguir en las dreas analizadas en

la aplicacién del criterio correspondiente.

IVNGENIERIANAVAL  febrero 98



* Agentes, son los criterios que reflejan como se consiguen los resul-
tados, si se esta abordando el tema con un enfoque riguroso.

4.3.- Evaluacion.
Para los criterios "Resultados”, se valora:
a) la "magnitud” de los resultados, teniendo en cuenta los aspectos:

- Tendencias

—Comparaci6n con los objetivos propios
—Comparacién con organizaciones externas

- Los resultados estdn causados por el "enfoque”

b) el "alcance”, teniendo en cuenta el grado de afectacion de los resultados
atodas o s6lo algunas de las areas y actividades de la empresa.

Para los criterios "Agentes" se valora,
a) el "enfoque”, teniendo en cuenta los aspectos,

— Es fundamentado, sélido

— Sistematico y, si fuera apropiado, preventivo
- Revisado

—Integrado en las operaciones normales.

b) el "despliegue”, teniendo en cuenta el grado de aplicacién de dicho
enfoque, verticalmente a través de todos los niveles de la organiza-
cion y horizontalmente a todas las dreas y actividades.

Como Anexo se incluye copia de los formularios tipo utilizados para
la evaluacién de un subcriterio resultado y un subcriterio agente.

Finalmente se debe mencionar la caracteristica de elemento de com-
paraci6n recogida en el modelo,

con los competidores conocidos, y con el "mejor de Europa” en térmi-
nos genéricos, correspondiente a la empresa que alcanzase una valo-
racion de 1000 puntos con la aplicacion del modelo.

En este contexto se incluye la gréfica siguiente elaborada con los resul-
tados de las solicitudes al premio europeo en 1992, 1993 y 1994, que re-
fleja para cada criterio la mediana es decir linea que sitia un 50% de
empresas puntuando por encima y un 50% por debajo, asi como las
maximas valoraciones obtenidas en cada criterio.

Criterio Media
Liderazgo

Politica
y estrategia

Gestion
del personal

Recursos
Procesos

Satisfaccion
del cliente

Satisfaccion
del personal

Impacto
en la sociedad

Resultados
del negocio

% 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figura 2
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5.- El medio ambiente en el modelo europeo

En el marco del modelo europeo descrito anteriormente, el medioam-
biente se puede encontrar referenciado en la mayoria de los criterios,
como luego veremos, sin embargo los principales criterios donde se si-
tta son dos, un criterio "agente”, el referente a los "Procesos”, y un cri-
terio "resultado”, el referente al "Impacto en la Sociedad”.

5.1.- CRITERIO 5. Procesos.
"Definicidn”

La gestion de fodas las actividades de la empresa que generan un valor
arntadido. Como se identifican y revisan los procesos y, si es necesario, se corrigen
para asegurar la wejora continua en todas las actividades de I organizacion.

Donde un "Proceso” se define cormo una serie de etapas que ariaden valor ge-
nerando el producto requerido a partir de diversas entradas.

Este criterio se subdivide en 5 subcriterios, en los que el medioambiente
aparece explicitamente en dos de ellos,

Suberiterio 5b. Como gestiona la organizacidn sistemticamente sus procesos
Las dreas a tratar podrian incluir como:

—se establece la propiedad de los procesos

— se establecen y supervisan los estandares de operacion

— se utilizan medidas de resultados en ln gestion del proceso

— seaplican en la gestion de procesos sistemas estancar, por ¢f. sistemas de calidad
tipo ISO 9000, sistemas medioambientales, sistemas de sequridad e higiene

Como se puede comprobar, la sistematica de la gestion medicambiental es-
ta recogida plenamente en este criterio, que en la version manejada, de 1996,
no hace referencia a norma alguna, y en particular a la ISO 14000, proba-
blemente porque en ese afo atin no se habia publicado dicha norma.

Subcriterio 5a. La forma en que se identifican los procesos criticos para el éxi-
to de su empresa

Las dreas a tratar podrian incluir cémo:

— se definen los procesos criticos

—se realiza el método de identificacion

— se resuelven las cuestiones de comunicacion
—se evaliia el impacto en el negocio

Los procesos criticos normalmente incluyen aquellos procesos que tienen efec-
tos significativos sobre los resultados - del criterio 6 al criterio 9- también pue-
den incluir:

* Gestién de proveedores
* Gestidn de cuestiones reglamentarias
* Gestidn de asuntos medioambientales

Donde, por el momento y para nuestro sector, atin en el caso de los
astilleros mas afectados como son los de reparaciones, no parece que
la gestion de asuntos medioambientales deba considerarse como un
proceso critico.

No obstante, se comprueba como la Calidad Total prevé el mecanismo
para la deteccidn del caso en que asi sea, lo que para nuestro propio sec-
tor podria llegar a ser una realidad en funcién de la sensibilizacion de
clientes, la sociedad o los empleados, quedando de manifiesto al apli-
car la definicion a los criterios 6 "satisfaccién del cliente" o 7 "satisfac-
cién del personal” u 8 "Impacto en la sociedad".

5.2.- CRITERIO 8. Impacto en la Sociedad.

Este criterio ha sido transcrito més arriba, y de su lectura permite ex-
traer algunas conclusiones dignas de comentario.
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En primer lugar, y en lo relativo al subcriterio 8a, la obtencion de una bue-
na puntuacion al evaluar la organizacién requiere de la aplicacion de una
filosofia, como la preconizada por el EM.A'S, de publicidad de la politica
de gestion medioambiental y de la situacién de la empresa en este ambito,
uno de los aspectos que diferencia al EM.A.S. de la norma ISO 14000.

En segundo lugar, y en lo relativo al subcriterio 8b, se estaria incidien-
do en los resultados reales alcanzados por la aplicacion de la sistemd-
tica en la gestion medioambiental analizada en el criterio 5.

5.3.- Otros criterios.

Aparte de la consideracion destacada que hemos indicado para los cri-
terios 5 y 8, el medioambiente se refleja también explicitamente en los
siguientes criterios:

— Criterio 2, Politica y estrategia. Valora en el subcriterio 2b cémo la po-
litica y estrategia de la empresa se basa en informacion pertinente y
completa en varias dreas, entre otras en datos sobre temas sociales,
medioambientales, normativos y legislativos.

~ Criterio 3, Gestion del personal. Valora en el subcriterio 3d, cémo la
empresa promueve la participacion de todo su personal en la mejora
continua y le faculta para tomar las iniciativas adecuadas, en varias
areas, entre otras en cuanto a la concienciacion y participacion del per-
sonal en temas de Seguridad e Higiene y Medio Ambiente.

Queremos transcribir aqui, por su significatividad en cuanto a los prin-
cipios de la Calidad Total, la definicion del criterio, “Cdmo utiliza la or-
ganizacion el pleno potencial de su personal para mejorar confinuarmente su
empresa. Donde personal incluye a todos los individuos empleados por la or-
ganizacién.”

— Criterio 4, Recursos. Valora en el subcriterio 4c de gestion de prove-
edores, materiales edificios y equipos.

* como se conservan los recursos globales no renovables, se reciclan
y se minimizan los residuos

e Cémo se consideran las repercusiones medioambientales de los pro-
ductos, servicios, emplazamientos, etc.

Valora en el subcriterio 4d de Aplicacion de la tecnologia,

* c6mo ha sido explotada la tecnologia existente

 cGmo se identifican las tecnologias alternativas y emergentes y se
evaliian de acuerdo a la politica y a la estrategia y a su impacto en
el negocio y en la sociedad.

— Criterio 7, Satisfaccién del personal. Valora en el subcriterio 7a, la per-
cepcion que los empleados tienen de la empresa en cuanto al im-
pacto y politica medioambiental de la organizacién, como factor de
satisfaccion de sus expectativas.

Aunque el medioambiente no se mencione de forma explicita en el mo-
delo en otros criterios, sin embargo creemos dignos de mencion los si-
guientes, pues recogen genéricamente dos aspectos importantes en
el tratamiento del medioambiente en la empresa:

— Criterio 1, Liderazgo. El segundo en peso entre los criterios agentes,
valora el comportamiento de todos los directivos para guiar la orga-
nizacion hacia la Calidad Total.

Recoge implicitamente uno de los elementos fundamentales en la gestion
del medioambiente en las empresas, cual es la implicacion de la direccion.

— Criterio 6, Satisfaccién del cliente. El de mayor peso entre los criterios
resultados, valora Qué consigue la organizacion respecto a la satis-
faccion de sus clientes externos. Recoge asi implicitamente uno de los
motores principales para la consideracion de un proceso como criti-
co dentro de la empresa, cual es la satisfaccion de las expectativas del
cliente, expectativas que la experiencia empieza a demostrar que en
medioambiente son crecientes también en el ambito del sector naval.
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6.- Conclusiones

Del analisis somero realizado en torno a la Calidad Total y el
Medioambiente se pueden obtener las siguientes conclusiones:

—La Calidad Total es un concepto de filosofia de empresa y, como tal,
transciende el dmbito de las herramientas para su aplicacion con las
que no debe confundirse.

—Como tal concepto de filosofia de empresa, su implantacion requie-
re de un cambio de cultura por lo que slo sera efectiva cuando se ha-
va producido la "conversion” de toda la empresa a la nueva cultura.

—No se concibe dicha "conversion” sin el liderazgo de la direccion en
el proceso.

~ La Calidad Total incluye y, por tanto no se contrapone con, el asegu-
ramiento de la calidad.

—Los modelos de calidad total y entre ellos el modelo europeo consti-
tuyen una referencia muy apropiada para la introduccién de la Calidad
Total en las empresas.

~ El proceso de evaluacion con relacion a un modelo ofrece a la orga-
nizacién la oportunidad de aprender acerca de los puntos fuertes y
las éreas de mejora. Aprender qué significa la Calidad Total cuando
se aplica a su organizacién. Aprender qué distancia ha recorrido la
organizacion en el camino de la Calidad, cudnto le queda todavia por
recorrer y como se compara con las demas.

— El Medioambiente forma parte de la Calidad Total y esa participacion
se puede objetivar claramente mediante la aplicacion del modelo eu-
ropeo de la Calidad Total.

Anexos
5.Procesos

La gestion de todas las actividades de la empresa que generan un va-
lor afadido.

Cémo se identifican, revisan y corrigen, cuando es necesario, los pro-
cesos con el fin de garantizar la mejora permanente del funcionamien-
to de la empresa.

5.A Como se identifican los procesos clave para el éxito de la empresa
Las dreas que se han de tratar podrian incluir como:

—se definen los procesos criticos

— se realiza el método de identificacion

- se resuelven las cuestiones de comunicacion
—se evalta el impacto en el negocio

Los procesos criticos normalmente incluyen aquellos procesos que tie-
nen efectos significativos sobre los resultados de los criterios 6 al 9.
También pueden incluir:

— gestién de proveedores

— provision de materias primas y suministros
—entrega de productos o servicios

— presupuestos y planificacién

—facturacion y cobro de las deudas
—desarrollo de nuevos productos y servicios
— gestion de la seguridad y la salud

— gestion de cuestiones reglamentarias

— fabricacion

—ingenieria

- recepcion de pedidos

—disefio

- marketing y ventas

— gestion de asuntos medioambientales
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Matriz 1 Agentes
Enfoque 0% 25%
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Numerosas
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Numerosas
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respecto a su
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¥ NuUmMerosas
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eficacia em rial : o2
ol ciclos de revision
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50% 75% 100%
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mitad de su
potencial

Alrededor de tres
cuartos de su
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Todo su potencial
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Puntuacion global n 5

5. Procesos

La gestidon de todas las actividades de la empresa que generen un va-
lor anadido. Como se identifican, revisan y corrigen, cuando es nece-
sario, los procesos con el fin de garantizar la mejora permanente del
funcionamiento de la empresa.

Puntos fuertes

e o o @

Areas susceptibles de mejora

« & & & & @

*Puntos para la visita

* o @ ° o @
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8. Impacto social.

Qué consigue la organizacion para satisfacer las necesidades y expec-
tativas de la comunidad en general, incluyendo qué percepcion se tie-
ne de la orientacién de la empresa hacia la calidad de vida, el medio
ambiente, y a la preservacion de los recursos globales, asi como las me-
didas internas de la organizacion.

8.a. La percepcion de la comunidad en general del Impacto de la
organizacion en la sociedad

Las dreas a tratar podrian incluir la opinién de la comunidad sobre la
organizacion (a partir de encuestas. Informes, medios de comunica-
ci6n, reuniones puiblicas, etc.)

* impacto en los niveles de empleo local y en la economia local
« implicacion activa en la comunidad incluyendo:

—acciones de caridad
— implicacién en formacion o educacion
—ayuda al deporte y al ocio
—ayudas para la asistencia medica y social
—actividades para ayudas a la preservacidon de los recursos globa-
les, incluyendo los puntos ya senalados:
- conservacion de la energia
— utilizacion de materiales reciclados
- utilizacién de materias primas u otras entradas
- reduccion de residuos, impacto ecolégico y en el medio ambiente
- actividades para prevenir y reducir el ruido y dafio a los vecinos co-
mo resultado de las operaciones, incluyendo.
- niveles de contaminacion.
- ruido, riesgos para la salud...
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Matriz 2: Resultados

Magnitud 0% 25%
Tendencias positivas
; Sin resultados o o resultados
Tendencias

satisfactorios en
algunas areas

anecdoticos

Favorables en
algunas areas

Sin resultados o
anecdoticos

Comparacion con
objetivos

Sin resultados o
anecdoticos

Comparacion con
otras organizaciones

Resultados causados Sin resultados o

por el enfoque anecdaticos
Puntuacién emagnitud n 510505 2 m 305035
Alcance 0% 25%

Ninguna accién o
area relevante

Algunas acciones y

Grado.de cobertura areas relevantes

pAl 30 35 40

10 15 20E30 35 40

Puntuacion alcance n 5 IR 20

Puntuacién global n 5

Impacto social.

Qué consigue la organizacién para satisfacer las necesidades y expec-
tativas de la comunidad general incluyendo qué percepciones tiene de
la orientacion de la empresa hacia la calidad de vida, el medio ambiente,
y a la preservacién de los recursos globales

Puntos fuertes

Areas susceptibles de mejora

Puntos para la visita

e o @ o

50%

Tendencias positivas
durante al menos tres

anos em muchas
areas

Favorables en
muchas areas

Algunas
comparaciones en
algunas areas

Algunas muestras

50%

Muchas acciones y
areas relevantes

45“55 60 65 7080

4sm55 60 65 70 [EEM s0

75%

Tendencias

fuertemente positivas

durante al menas
tres anos en la
mayoria de las areas

Favorables en la
mayoria de las areas

Favorables en
muchas areas

Claras muestras

75%

La mayoria de las
acciones y areas
relevantes

INGENIERIA NAVAL

100%

Tendencias

fuertemente positivas

durante al menos
cinco anos en
todas las areas

Excelentes en la
mayoria de las areas

Excelente en la
mayoria de las
areas y “el mejor”
en muchas

Claras y numerosas
muestras

40 45“55 60 65 7030 85 90 95m

100%

Todas las acciones
y areas relevantes

85 90 95 Elvy

85 90 95 m
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21, 22, 23 y 24 de Mayo
BURELA (Lugo)

EXPOMAR- 98

FEIRA MONOGRAFICA
NAUTICO - PESQUEIRA

Pesca
* Industria naval: construccion y reparacion ¢ Camara de maquinas * Eqmpcmnenfos de cubierta, casco y carga * Electricidad y electrénica naval
» Equipamientos de proceso y conservacion en bugues pesqueros * Equipomientos especiales para buques ¢ Acuicultura + Otras actividades.

Nautica
» Embarcaciones a vela y motor * Lanchas * Embarcaciones neumdticas * Motores nauticos * Electronica nautica * Puertos deportivos
*» Organismos oficiales, Federaciones, Asociaciones * Clubes nauticos * Turismo nautico-deportivo * Winsurf * Motos acuaticas * Pesca deportiva,

Jornadas técnicas * Trofeo de vela EXPOMAR-98 » Demostracion de salvamento maritimo,

1 Organiza: !

A c I A RuUa do Ril, 2 - Entlo. - 27880 BURELA
Tels.: (982) 58 56 48 - 58 62 32 - Fax: (982) 58 51 82

Colaboran e patrocinan: % ! @
m

i
2

: %;\;

MNISTERIO DE
AGRICULT! uuc
CAMARADE COMERCIO, l:%“‘"’“

CONCELLO IlI?lTAl‘IU\ mﬂ“\ﬂ\l INDUSTRIA Y NAVEGACION CO\TEB[IHUD\DE E\!PII.ESKRIDS COFRADIA DE PESCADORES mm
DE BURELA DE LAPROVINCIADE LUGO . ' DE BURELA | FromM |




@ TECOSA

Tecnologia Siemens

TECOSA es una compahia
perteneciente al Grupo
Siemens en Espana cuya
actividad principal es la
integracion de sistemas
mediante tecnologias de Ultima
generacion, ofreciendo
soluciones “llave en mano” en
los siguientes campos de
actuacion relacionados con el
entorno aerondutico, maritimo y
terrestre:

== Comunicaciones
== Navegacion y vigilancia

«= Gestion, mando y
presentacion

== Centros de salvamento y
crisis

«J= Equipamiento de plataforma

== Ayudas visuales

o= Seguridad

-
E"* *:Net
*
*, %ok
e’
*
-

ER-419/2/95
Jor the standard from the
ISO 9000
sevies, and for the scope, specified thereon

TECOSA

Telecomunicacion, Electrénica y
Conmutacion, S.A.

Grupo Siemens

TECOSA Sede Centrl

28760 TRES CANTOS (Madrid)
Telf.: (91) 514 75 00

Con toda seguridad Fox: (91) 314 70.30



