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Los radares Simrad Anritsu se han
disefiado pensando en las necesidades de
los profesionales. Con climatologia
adversa o en puertos congestionados los
radares Simrad Anritsu, con optimizacion
automadtica y excelente discriminacién de
blancos, tanto en largo como en corto
alcance, resultan siempre la mejor
eleccion.

RA770, 107, 4kW, Radome 2 pies, 36 M.N.
RA771, 107, 4 kW, Abierta de 3 6 4 pies, 46 M.N.

Para mas informacién:

RaJar\\es-erofesionales de Simrad
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En lo mds alta:de ta 1a-gama el RA722 y el
RA723 tienen capacidad opcional, de
hasta 10 blancos ARPA. Los radares
Simrad Anritsu monitorizan de forma
precisa el tamano de los blancos y
una clara informacién de su
localizacidn, incluso en condiciones
climatolégicas adversas. Siempre acaban
convirtiéndose en elementos
indispensables para una navegacion
segura.

SIMRAD ;g
%
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Radome de 2 pies

Antena abierta
6 pies

RA722, 15", 10kW, Abierta de & pies, 96 M.N.
RA723, 15", 25kW, Abierta de 6 pies, 120 M.N.

RAT25, 12", 5kW, Abierta de 4 6 6 pies, 60 M.N.
RA726, 12", 10kW, Abierta de 4 6 6 pies, 96 M.N.

Simrad Spain, S.L. - C/ Alicante, 23 - 03570 Villajoyosa (Alicante)
Tel.: 96 685 23 02 - Fax: 96 685 23 04 - E-mail: comercial@simrad.es
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Naval Engincering Sistemma 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 bloques de un quimiquero de 19.000 TPM a los cuatro meses de empezar la implantacion del sistema
(formacion incluida).

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

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

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

Caracteristicas:

- Facil aprendizaje.

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

- Alta productividad

Prestaciones:

- Proyecto de formas mediante
superficies.

- Cualquier tipo de forma sin limitacion
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 bloques.

- Normas definibles por el usuario.

- Obtencion semiautomatica de piezas.

- Listados de piezas.

- Pesos y C. de G. de blogues.

- Consulta visual de la Base de Datos.

- Nesting automatico de piezas.

- Programacion automética del corte.

- Edicién 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 Armon, S.A.

- C. N. Santodomingo, S.A.

- Juliana Constructora Gijonesa, S.A.

- Astilleros Andrés Cagiao Alonso, S.A.
- PT. Industri Kapal Indonesia
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- Montajes Cies, S.L.
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- Proship, S.L.

- DINA

- Navaltecnic

- E. T. S. Ingenieros Navales de Ferrol
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- Enrique Lekuona, S.L.

- Javier Visiers

DEFCAR Ingenieros, S.L Avda. de Burgos, 48, 3°B 28036 Madrid Spain Tel: 34-1- 38396 01 Fax: 34-1- 383 97 98 www.defcar.es E-mail : defcar@medusa.es



En los mares
del mundo

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

El “Nuevo Ledn”, uno de los cuatro

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

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

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

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

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

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

ASTILLEROS
ESPANOLES

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



Ahora tiene Ud. en su mano la posibilidad de obtener
un unico responsable con los Sistemas de Generado-
res Marinos Volvo Penta cuya fiabilidad, servicio y
garantia han sido bien probados. La extensa gama
de generadores comprende potencias desde 100 a
2.500 kW. Cada generador completo esta compuesto
por un bien ajustado motor diesel, un alternador
marino y un sistema de control. Naturalmente a esto
hay que anadir la ventaja del Programa de Control de
Costes, que es un estudio financiero y de costes para
un funcionamiento mas econémico del Grupo.

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

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

Buenas noticias para la
generacion de energia a bordo

Grupos electrogenos complétos fabricados por Volvo Penta

VOLVO
PENTA

Volvo Penta Espana SA
Paseo de la Castellana 130
28046 Madrid
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Especial: La construccion naval en Espafia en 1997

Simrad, lider en hidro-acustica y electronica
naval, Unico fabricante que ha optado por
una delegacién propia: Simrad Spain.
Cuenta con las marcas Simrad-Robertson y
Simrad-Shipmate, incorporando
recientemente la oferta de radares Simrad-
Anritsu con la intencion de consolidar y
desarrollar su red de distribuidores,
asegurando la estabilidad, seguridad y
servicio post-venta de sus productos con el
apoyo directo de la fabrica.

SIMRAD SPAIN, S.L.

C/ Alicante n® 23,

Edif. Nou Pla escalera 6 bajo
C.P. 03570. Villajollosa (Alicante)
Tel.: 96 685 23 02
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website.net

Astilleros en la Web

El mundo de Internet ya ha llega-
do a los astilleros espafoles y son
muchos de ellos los que disponen
de paginas vistosas e interesantes
en la red. Poco a poco se van in-
corporando mds astilleros que
muestran sus instalaciones, los
buques que construyen, etc. por
Internet. Vamos a comentar algu-
nas de las direcciones mas inte-
resantes de los astilleros espafioles
que hemos localizado en la Web.

http//nnnnw.navalgijon.es

Uno de los innovadores en el te-
ma de Internet, sus paginas dis-

ponen hasta soniditos. Merece la
pena visitar esta pagina para des-
cubrir las instalaciones.

hitp2//’mnww.enbazan.es

El Web de Bazdn es bastante am-
plio e incluye desde sus astilleros

hasta las distintas instalaciones
que poseen para construir moto-
res y turbinas.

hitp/Annnnn.seavworid.co.jp/
pro/company/astican.html

ASTICAN dispone de su pagina
corporativa con las fotografias
muy interesante e agradable y
ademas rapida de cargar.

httpz/Annanw.arrakis.es/~ba-
lencia/

Astilleros Balenciaga dispone,
también de pdginas corporativas
con Ja informacion general de su
astilleros.

nuevos COI'I'ESpOﬂS&'ES

Ademads de José Maria Soriano y
Ricardo Alvarifio, corresponsales
de la Revista Ingenieria Naval,
segiin se publico en las revistas

http//mnw.unlbarcelo-
na.com/

Unién Naval de Levante, ademas
de ser también de los astilleros es-
panoles pioneros muestra unas
pdginas dinamicas, atractivas y

de abril y mayo de este afio, han
sido nombrados corresponsales
de las distintas zonas nuestros
companeros :

Susana Lapique Zona de Cadiz - Algeciras

Alfonso Gonzalez Ferran Zona de Madrid - Internacional

Juan Ramén Calvo Amat. Zona de Sevilla - Huelva

Juan José Azpiroz Zona de P. Vasco, Asturias y Cantabria
Luis Maria Orce Zuazu Zona de Canarias

b 300
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con un gran diseno, permitiendo
adentrarse hasta cualqueir rincén
de UNL.

http/Annnnw. factoriasvulca-

Factorias Vulcano también dis-
pone de unas paginas corporati-
vas en las podemos adentrarnos
en la planta del astillero, en la sec-

it
ikl .

cion de calderas, también su sis-
tema de calidad aasi como
muchas cosas insteresantes del
astillero.

Como podemos ver son muchos
los astilleros que disponen de pé-
ginas Web en la red. Merece la
pena “darse un paseo” por la red,
y adentrarse en los intringulis de
la construccion Naval. Nada me-
jor para relajarse y ver que dia a
dia la construccién naval esta
confiando en los nuevos avances
tecnolégicos.

Juan josé
Azpiroz

Susana
Lapique
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editorial

Necesidad de decisiones estratégicas
en la construccion naval espaiiola

pafiola, en lo que se refiere a contratacién. Lo ha sido también
en toda Europa y en general en los principales paises cons-

ASMCGT,

1 997 ha sido un excelente afio para la construccién naval es-

tructores del mundo, alcanzando una contratacion de
la mayor en los Gltimos 20 afios.

Sin embargo, a pesar del aumento registrado en la demanda, los
precios contintian decreciendo, alternandose con estancamientos,
desde 1992,

En el escenario internacional, el cacareado Acuerdo OCDE no ha
entrado en vigor, al no ser ratificado por los Estados Unidos (que,
entre otras cosas, se ha inventado un nuevo subsidio, que paga la
construccion militar a la mercante para “asegurar y mantener la
capacidad general de produccién del pais”) y el peligro represen-
tado por el Extremo Oriente se materializa atin més en la profun-
da crisis econémica de Corea del Sur y las dificultades econdmicas
y financieras de Japén, ambos, los principales paises constructo-
res, que se reparten el 65 % de la contratacién mundial.

La causa principal de los bajos precios reside en el exceso de ca-
pacidad mundial de construccion, al que Corea del Sur ha sidoel
gran contribuyente desoyendo todos los consejos y negandose a
toda racionalidad. Corea ha multiplicado su capacidad median-
te créditos que no iba a poder devolver. No obstante, el FMI sal-
vara a Corea, con la contribucion de los paises industrializados,
pero la brutal devaluacion del Won y la progresiva del Yen dana
Corea y Japén una ventaja competitiva muy importante.

¢COmo se aprestan los constructores navales europeos, atin con la
“carne de gallina” por lo dicho anteriormente, a mantenerse en
el mercado?. ;Cémo los esparioles?.

Los constructores navales europeos son conscientes de que nece-
sitan una racionalizacion estructural que debe empezar por una
intensificacion de las alianzas entre ellos. No es descabellado pen-
sar que tales alianzas pueden dar lugar a la creacién de un grupo
fuerte pan- europeo que pueda ser competitivo a nivel mundial.

Algunas de estas iniciativas ya se perfilan:

-la multinacional Kvaerner, con astilleros en Noruega, Inglaterra,
Alemania y Finlandia;

-la compra de Leroux et Lotz en Francia por Chantiers de
I’Atlantique;
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-la comc{)ra de Volkswerft en Alemania por Odense Steel Shipyard,
ue adquiere otro astillero en Estonia;
- el grupo Conoship en Holanda y MSG en Alemania que agru-
pan pequehos astilleros, etc.

Al mismo tiempo, también comienza una gradual reorganiza-
cién de los principales proveedores. Baste corno ejemplo la alian-
za entre ABB, Igfaerner Masa v Fincantieri, fundando ABB
Azipod Oy; la creacién de Wartsila NSD Co.,, lider global en mo-
tores diesel marinos y terrestres, junto con MAN-B&W, que aho-
ra incluye también Pielstick.

¢Qué estamos dispuestos a hacer en Esparia?.

- Si los grandes astilleros no entran en alianza con sus homdlo-
gos eurggeos, en alguna extension;

- silos medianos y pequefios no se retinen entre si y con los gran-
des y atinan sus esfuerzos aumentando su masa y su capacidad
de gestion, de Ingenieria i' de compra;

- si no nos empezamos a olvidar de divisiones y comglartimen-
taciones en el tratamiento del sector que responden a clichés que
ya son anacronicos, incluyendo en ellos la estanqueidad entre
construccion naval civil y militar (somos el tinico pais impor-
tante en construccion naval en el que esto sucede sin utilizar si-
nergias que no son solo tecnologicas);

- sino hacemos lo que hace la mayoria o si lo hacemos timidamente.

Lo vamos a tener muy dificil.

Pero la presion no es solo en esas decisiones estratégicas; lo es tam-
bién en el dia a dia, en la calidad, el esfuerzo y en todo aquello que
hace que una empresa sea valorada.

Nuestros trabajadores, en todos sus niveles, incluyendo los cua-
dros dirigentes, deben reconocer el mundo competitivo que vivi-
mos, que, independientemente del fervor que cada uno sienta por
él, marca unas reglas de juego que no son alteradas por lo que unos
pocos piensen. Las relaciones industriales hoy son distintas de las
de ayer porque la sociedad también lo es y esto afecta al compor-
tamiento de emgresarios, trabajadores y Gobierno, especialmen-
te en una actividad en la que si es cierto, al cien por cien, que se
compite en un mercado global.

Por tltimo, y al hilo de esta globalidad, seria maravilloso que se
comprendiera que en el campo de la batalla comercial de la cons-
truccién naval no existen barreras aduaneras, cupos, contingen-
tes, aranceles, efc., que protejan al sector, que por eso esta industria
ha tenido ayudas girectas en todo el mundo sin que por eso haya
sido estigmatizada (al menos en otros paises).

Lamentablemente, el producto de la construccién naval no pro-
porciona in; s al Gobierno via impuestos como la gasolina, el
alcohol, el tabaco y otros muchos, pero mientras el niimero de ga-
solineras, de estancos, etc, no puede multiplicarse sin un aumento
imposible del consumo, un asunto como la balanza de fletes pro-
porciona un déficit de més de 300.000 millones de pesetas anuales.

Quizas por esto otros muchos paises no sélo cubren con sus bu-
gues sus necesidades, sino que navegan en los traficos maritimos
e otros, y eso, incluso en la libertad de mercado de contratacion
de buques, hace a su construccion naval grande, aumenta su nivel
tecnologico y proporciona empleo cua]jlgi::ado asus gentes.
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breves

Unién Naval de Levante entrega el
portacontenedores”OQued Ziz"

El pasado dia 7 de mayo se procedid a la en-
trega al armador marroqui COMANAV del
portacontenedores “Oued Ziz", segundo de
los buques contratados con dicho armador.

El buque, que se utilizard para dar servicio
entre los puertos de Valencia y Barcelona o
el norte de Europa, transporta 400 TEUs al
calado maximo de verano con carga unifor-
me de 14 t por unidad, siendo su capacidad
total de 506 TEUs. El primero de ellos, el
“Oued Eddahab”, entregado el pasado mes
de febrero, fue objeto de un detallado re-
portaje en el niimero de marzo de este ano
de “Ingenieria Naval.”

Astilleros de Sestao bhota el petrolero
"Navion Scandia"

Coincidiendo con la entrega del petrolero
"Navion Britannia", uno de los buques de ma-
yor tamarnio construidos en Astilleros de Sestao,
se ha efectuado la botadura del "Navion
Scandia", segundo de los cinco buques que tie-
ne contratados la empresa noruega Navion
Maritime. Con 265 metros de eslora, 42,5 me-
tros de manga y 15,65 metros de calado, el
"Navion Scandia" podra transportar en sus tan-
ques 140.000 metros ctibicos de crudo. Conun
peso muerto de 126.500 toneladas, el buque
podrd alcanzar los 15 nudos de velocidad, gra-
cias a los dos motores de 11.000 kW que lleva
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instalados. La naviera noruega tiene contrata-
dos otros tres buques de las mismas caracte-
risticas que el "Navion Britannia" y el "Navion
Scandia”, de los cuales uno se construird por
Astilleros de Sestao y los otros dos por
Astilleros de Puerto Real.

Inversiones portuarias: 250.000
millones hasta el 2001

Los muelles y atraques de los puertos espa-
foles que la ley define como de interés gene-
ral del Estado van a cambiar de cara en los
préximos cuatro afos. El Ministerio de
Fomento destinard mas de 250.000 millones de
pesetas para inversiones durante el periodo
1998-2001. El ministro Rafael Arias-Salgado
anuncié en el Congreso que la distribucién de
la inversion serd de un 45 por ciento para mue-
lles v atraques; las obras de abrigo, sefiales ma-
ritimas y accesos maritimos recibiran el 22 por
ciento; un 9 por ciento para generacién de su-
perficies y terrenos; el 4 por ciento para el ca-
pitulo de puerto, ciudad y medio ambiente, y
el 20 por ciento restante a obras menores.

Manuel Palao, Director General de Alfa
Laval Espaiia

Alfa Laval Esparia, compafifa especializada en
la fabricacidn de bienes de equipo para la in-
dustria, nombré recientemente como nuevo
Director General de la compaiiia a Manuel
Palao Lechuga, que se habia incorporado a la
compaiia en 1988 tras diez afos de experien-

-

cia en el sector de equipamiento naval.
Ingeniero Naval, Manuel Palao Lechuga co-
menz0 en Alfa Laval como responsable de la
Divisién de Marina y, desde 1990, era el
Gerente del Area de Separacion, puesto que ha
desempenado hasta su nombramiento como
Director General.

El Plan de Viabilidad de la E.N. Bazan
prevé 2.000 jubilaciones

El Presidente de la E.N. Bazan, Juan Alsina, ha
declarado en Cartagena que el niimero de tra-
bajadores que el Plan de Viabilidad prevé que
dejardn la empresa por la via de las jubilacio-
nes anticipadas serd de 2.000, con edad a par-
tir de los 52 afios.

Trasmediterranea se alia con la naviera
marrogqui COMANAV

Trasmediterranea ha firmado un protocolo de
colaboracién con la Compagnie Marocaine de
Navegation, para realizar traficos comparti-
dos con el pais alauita. La compaiiia ptiblica

marroqui compite con la espanola en los tré-
ficos de la ruta entre Algeciras y Tanger.
Trasmediterranea esta también estudiando un
acuerdo de colaboracién en transporte con la
italiana Grimaldi.

Flebasa reclama un acuerdo a Astilleros
de Huelva sobre el "Manuel Azana"

La Naviera Flebasa ha emplazado a Astilleros
de Huelva para concretar un principio de
acuerdo al que se lleg6 hace dias a instancias

de Marina Mercante sobre el futuro del ferry
“Manuel Azana”. Astilleros de Huelva, due-
no del buque segtin un juzgado de Madrid,
quiere que Flebasa abone 600 millones de pe-
setas antes de negociar la compra del buque.
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C.N. Santodomingo entrega el “Carmen
Covelo”

El astillero espafiol C.N. Santodomingo ha he-
cho entrega a la compariia armadora viguesa
Millan e Cerneda, S.L., del buque arrastrero
por popa congelador “Carmen Covelo”, tlti-
ma incorporacion a la flota del Gran Sol. El bu-
que tiene 32 m. de eslora, 7,7 m. de manga, 295,
57 gty estd propulsado por un motor Wiirtsila

6L20. Su velocidad méxima es de 11,2 nudos
y tiene acomodacién para una tripulacién de
13 personas.

Boluda: contrato para operaciones de
remolque en Méjico

Communications and  Transportation
Secretariat, de Méjico, ha otorgado al grupo va-
lenciano Boluda un contrato para operaciones
de remolque en el puerto de Tampico duran-
te 18 anos. Este es el cuarto contrato que la com-
paniia espafiola consigue en Méjico. Boluda
proporciona servicios de remolque también en

el Puerto de la Cruz, en Venezuela y en el de
Settibal, de Portugal.

Feria en Palma de Mallorca

Entre los dias 1y 4 de octubre proximo tendra
lugar la primera edicion de la feria “Refit and
Repair” en Palma de Mallorca, organizada por
el Club de Mar y el Puerto de Palma. La exhi-
bicién se dirige al sector de yates de lujo y bu-
ques pequenios, y espera contar con unos 120
expositores.

Plantas de potencia y regasificacion y
una terminal para el Puerto de Bilbao

El proyecto para construir tres plantas de po-
tencia de gas natural de 400 MW, con una plan-
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ta de regasificacidn para 2.700 millones de me-
tros ctibicos/afio y una terminal en el puerto
de Bilbao ha dado un paso adelante con la fi-
nalizacion del correspondiente estudio de via-
bilidad econémica. El Ente Vasco de la Energia
(EVE), Repsol, Iberdrola y Amoco Power
Resources, participan al 25% en el proyecto,
y formaran una nueva compatiia para llevar a
cabo su desarrollo, con un coste estimado de
95.000 millones de pesetas.

Astican podria comprar el mayor
astillero de reparaciones lituano

El Gobierno lituano va a vender su 92,8% de
participacién en el mayor astillero publico de
reparaciones del pais, Western Ship Repair, por
valor de 100 millones de Litas (25 millones de
US$). La companiia adquirente debera com-
prometerse a realizar una inversién minima

de 50 millones de Litas en el astillero durante
los cinco anos siguientes a la compra, y a nore-
ducir su plantilla en mas de un 25% durante
los tres primeros afos. Western Ship Repair
cuenta con seis muelles, tres diques flotantes,
una grua flotante con capacidad para 100 ton.
y dos remolcadores. En la venta estan inclui-
das dos pequenas companias satélite, Baltech
v Klaipeda Electro Repair. Entre las compani-
as interesadas en la adquisicion figura el asti-
llero espanol Astican, ademas de otra firmas
de Alemania, Reino Unido, Noruega, Lituania
y Australia.

La competitividad de Extremo Oriente,
amenaza para el empleo de la c.n.
europea

En una reciente conferencia, Corrado Antonini,
presidente de Fincantieri y del Comité de la
Asociacion de Constructores Navales de la
Unién Europea, manifestd que la creciente com-
petitividad de los paises de Extremo Oriente
amenaza miles de puestos de trabajo en la in-
dustria europea de construccién naval, que ya
ha visto desaparecer mas de 10.000 puestos de
trabajo en los dos tiltimos afios. Antonini ma-
nifesté también que las actuales condiciones de
mercado contribuirdn a intensificar la tenden-
cia a la creacion de alianzas entre companias y
astilleros europeos. Por otro lado, se refirid a los
problemas que generard la continua expansion
de capacidad en paises de Extremo Oriente co-

mo Corea o China. En este sentido, aunque 1997
fue un afo récord en cuanto a nuevos pedidos,
con 22,5 millones de cgt (la cifra mas elevada al-
canzada en los tiltimos 20 afios), los precios con-
tindan a la baja, y para el afio 2000 se prevé que
la capacidad mundial de produccion se sittie en
21 millones de cgt, mientras la produccion os-
cilard entre los 15-16 millones de cgt.

Fusion del operador Japonés NYK con
Showa Line

La compaiifa operadora japonesa Nippon
Yusen Kaisha (NYK) se fusionara con su com-
patriota Showa Line el préximo 1 de octubre,
en un intento de reflotar a esta tiltima, que ha
visto disminuir sus operaciones en los tiltimos
anos. La nueva compafiia tendrd un volumen

anual de ventas de 765.000 millones de yenes
(5.930,6 millones de US$). La fusién debera ser
previamente aprobada por los accionistas el 26
de junio préximo.

RDM compra la compaiiia de
reparaciones Wilton Fijenoord

La companiia de reparaciones holandesa Wilton
Fijenoord, con base en Schiedam, ha sido ven-
dida a RDM por un valor nominal de un flo-
rin, en un acuerdo alcanzado la pasada semana
y que incluye las subsidiarias Verolme Botlek
(offshore), Verolme Shipyard Heusden y
Vervako Heusden, RDM planea vender las ins-
talaciones de reparaciones en Schiedam a YVC.

Mitsui acusa la devaluacién del yen

Mitsui Engineering & Shipbuilding, uno de los
mayores constructores navales japoneses, re-
cortard sus costes laborales como consecuencia
de las pérdidas que espera obtener en el ejerci-
cio fiscal 1997, finalizado en marzo de 1998, con
unas pérdidas consolidadas netas de 13.000 mi-
llones de yenes (100 millones de US$) y pérdi-
das operativas de 19.000 millones de yenes(140
millones de US$). La compaiiia pretende dis-
minuir en un 10% sus 5.400 trabajadores, en un
intento de volver a beneficios para el ejercicio fis-
cal 2000. Igualmente, pretende reducir sus 64 ac-
tuales Divisiones a 14. Segtin los analistas, los
problemas de Mitsui se deben en gran partea la
devaluacién que ha sufrido el yen, va que la com-
pania adquirié una gran cantidad de equipos
importados del extranjero cuando el yen habia
experimentado una rapidisima apreciacion, pe-
ro ahora esta sufriendo en sus pagos los efectos
de la devaluacion.
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entrevista

Antonio Aranzabal,
Presidente de Manufacturas Aranzabal - Bombas Itur

"“Para nosotros es prioritario participar en todos los procesos de la oferta”

Primer ejecutivo de Manufacturas Aranzabal,
fabricante de las conocidas Bombas ITUR,
Antonio Aranzabal conjuga la experiencia
con el espiritu emprendedor de una ya his-
torica familia industrial estrechamente vin-
culada al sector naval. Este guipuzcoano que
lidera también la asociacion AEDIMAR pre-
para su empresa para el proximo desafio: el
cambio de siglo y los competitivos mercados
que se avecinan con éste.

;Como fueron los comienzos de Bombas ITUR?

La empresa fue fundada por mi padre, Manuel
Aranzabal, en 1920. El nombre de Bombas
ITUR procede del apellido de mis abuelos, que
se apellidaban Iturzaeta: de ahi nacié la deno-
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minacion. Al principio tuvimos diversos em-
plazamientos, hasta disponer de una fabrica
que ya se quedo pequefa y que dejamos en
el ano 1966, para construir la actual, que hoy
cuenta con mas de 25.000 metros cuadrados.
Las instalaciones han ido creciendo con el pa-
so del tiempo en medios, en equipamiento y
en personal, hasta disponer de una plantilla de
280 personas. En la actualidad estamos espe-
cializados en la fabricacién de todo tipo de
bombas: disponemos de un amplio catalogo.

¢ Qué productos fabrica la compariia?
Inicialmente fabricdbamos motores de explo-

sién y bombas; poco a poco fuimos especiali-
zandonos en bombas y, hoy por hoy, estamos

dedicados plenamente abombas y a los servi-
cios que conllevan.

La empresa produce bombas para equipos
muy diversos, que podriamos clasificar clara-
mente en el movimiento de aguas frias, lim-
pias o cargadas, aguas calientes y fluidos varios.
Se trata de sistemas de captacion de aguas, de-
salinizacion de agua salada, suministros de
agua industrial, doméstica y municipal, pre-
surizaci6n de aguas en edificios, riegos en agri-
cultura, parques acuaticos de ocio, circulacién
y refrigeracion de aguas industriales, circula-
cién y refrigeracion en centrales de energfa, tra-
tamiento y depuracién de aguas, bombeo de
aguas contaminadas, sistemas contraincendios,
servicios de agua dulce y salada en buques,
bombeo de aguas pluviales, bombeo de aguas

so9 13



Vd. Elige el tumboyy Ia velocidad

y nosotros le proporcionamos la potencia!

Weirtsild NSD suministra la gama de motores y sistemas de propulsion mds amplia de la industria marina.
Disponemos de una familia completa de motores diesel y de gas que abarca motores de velocidad media,
lentos y sistemas de propulsion, desde 500 a 66.000 kW (700 — 90.000 bhp), de las marcas Wiirtsild y Sulzer.
Esta amplia gama, combinada con una red mundial de ventas, compariias de servicio y licenciados, hacen
de Wiirtsild NSD el mayor suministrador de motores y equipos de propulsion y el mejor socio con el que se
pueda embarcar.

Wartsia NSD Ibérica, S.A. Tel: +34-94-6170100 Fax: +34-94-6170113 WARTS[LA NSD
CORPORATION



residuales, bombeo de aguas residuales tra-
tadas, bombeo de fangos biologicos, achiques
en obras y construccion civil, achiques de so-
tanos con sélidos en suspension.

Dentro de la gama para agua caliente y fluidos
diversos, tenemos bombas para los siguientes
servicios: sistemas de calefaccion y aire acon-
dicionado, alimentacién de calderas, circula-
cion de calderas, bombeo de condensados,
sistemas centrales de calefaccion, instalaciones
industriales, circulacion de agua en centrales
de energia, industria azucarera, industria de
celulosa y papel, industria inorganica (incluso
tertilizantes), industria quimica orgénica, pro-
ductos petroquimicos, procesos en plantas de
refinerias, bombeo de fluidos viscosos, plan-
tas de evaporadores/ circulacién, bombeo de
productos condensados, y para la industria de
la pintura y tratamiento de superficies.

Segtin el tipo de servicio, se podran elegir uno
u otro tipo de bomba: bombas marinas, de pis-
tones, de los equipos hidréforos de agua, ga-
ma de bombas para aire acondicionado,
etcétera. Entre nuestra gama, cabe destacar de
forma especial las bombas de tipo marino.

¢ Se realiza en In factoria todo el proceso de cons-
truccion de las bombas?

Inicialmente, nuestros servicios comerciales de-
tectan las necesidades del mercado en funcién
de las demandas; unas vez definidos los reque-
rimientos del mercado, son nuestros servicios
de ingenieria los que realizan el estudio, para
posteriormente proceder a su construccion.
Bombas ITUR desarrolla, por lo tanto, ingenie-
ria propia, elaborando los bombas més adecua-
das para atender las necesidades que surgen en
el mercado, tanto en los aspectos del diseno co-
mo en el ambito de materiales e innovacion.
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¢ Qué realizaciones \ perspectivas destacaria en el
dmbito naval?

Son muchas, desde luego... Por destacar, creo
que lo més relevante es la variedad de arma-
dores con los que hemos tenido relacién: ar-
madores nacionales, armadores internacionales
de todas las &reas., escandinavos, como
Knutsen. En Espafia, tenemos relacion natu-
ralmente con los principales, aunque desgra-
ciadamente la flota nacional haya mermado:
deseamos que vuelva a crecer.

Entre las operaciones efectuadas por nuestra
empresa, recuerdo ‘a bote pronto’ algunas con
armadores escandinavos y cubanos. Con
Astilleros Ascon e Hijo de ]. Barreras, por ejem-
plo se hicieron mas de veinte atuneros conge-
ladores; aquélla fue una buena operacion.
Ademas, tenemos una presencia importante en
Cuba, donde la mayoria de los buques estan
equipados con Bombas ITUR. Ya desde los afios
70, antes de la crisis del petréleo, habiamos he-
cho importantes operaciones con los cubanos.
Nuestra empresa tiene presencia practicamen-
te en todo el mundo; en nuestros dias, lo cierto
es que es cada vez mds importante el mercado
internacional en nuestros dias.

Nosotros seguimos muy de cerca la evolucion
del sector naval, porque una parte importan-
te de nuestra fabricacion se orienta a bombas
para dicho sector. De hecho, nuestra evolucién
podria decirse que es similar a la del sector.

Por especialidades, la industria pesquera tiene
una demanda muy definida, segtin el tipo de
barco de que se trate: de arrastre, atuneros, o
cualquier otro tipo. Participamos en todos ellos
y, por tanto, dado que el mayor niimero de bu-
ques que se construyen en la actualidad co-
rresponde al sector pesquero frente a los de
mayor porte o mayor tonelaje, mantenemos

una mayor presencia en el &mbito de los bar-
cos de pesca. Aunque nosotros participamos
en todos los mercados, ya que suministramos
bombas para todo tipo de buques.

¢ Cdmo aborda Bombas ITUR temas como la carre-
ra tecnoldgica, I+D y la calidad?

El personal de la compaiiia esta altamente es-
pecializado. Entre nuestros empleados con-
tamos con més de cincuenta profesionales con
titulacién superior, entre ingenieros y otros
licenciados, disponiendo de esta manera de un
equipo humano muy especializado en las la-
bores de gestién, de disefo, etcétera.

Ademas contamos con sistemas de formacién
continua, lo que hace que la empresa sea mo-
derna; estamos clasificados desde hace afios
por Lloyd Register, en la Norma ISO 9001.
Pretendemos que nuestro personal sea el me-
jor y el mas cualificado de nuestro mercado,
apostando decididamente por la formacién pa-
ra que nuestro nivel de conocimientos esté al
dia, de forma que podamos abordar los desa-
fios que van surgiendo entre los nuevos avan-
ces que hoy en dia se producen a ritmo rpido.

Nuestra firma cuenta con un fuerte departa-
mento de [+D, con mas de veinte ingenieros
participando en esta labor, en relacién con otros
departamentos. Nuestro concepto de I+D es-
ta muy orientado al desarrollo; se trata en rea-
lidad de un concepto que tiene importantes
repercusiones practicas. Para Bombas ITUR, el
aspecto relevante de la I+D es el desarrollo del
producto, con todo lo que eso conlleva.

En este mismo aspecto, quiero recordar que las
empresas se reconocen por su calidad: en nues-
tro caso, antes de que se extendiera la 1SO 9001
ya gozabamos de un alto reconocimiento de
calidad. Para Bombas ITUR, la calidad siem-
pre ha sido un factor esencial, identificado por
el mercado. Desde el inicio de nuestras opera-
ciones hemos sentido una gran preocupacion
en el sentido de ofrecer los mejores produc-
tos posibles. Y, en gran parte, lo hemos con-
seguido.

Desde hace mas veinte anos nos han distin-
guido con premios tanto internacionales como
nacionales a la calidad y, cuando llegé el mo-
mento, en 1994 Lloyds nos clasificd como cum-
plidores de la ISO 9001.

Por tiltimo, ;qué perspectivas tiene Bowbas Itur de
cara al afio 20007

Elano 2000 estd ya encima, y en el mercado na-
cional esperamos que con las tiltimas medidas
del gobierno los armadores nacionales se ani-
men a construir mas barcos y, por otra parte,
que sigamos en condiciones de acometer pro-
yectos de exportacion. Hoy por hoy, estamos
participando en la oferta para précticamente
todas las demandas de pedidos, tanto del mer-
cado nacional como del mercado internacio-
nal. Esta es una actividad que merece toda
nuestra atencion y que, logicamente, deseamos
acrecentar a la vuelta del siglo.
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Competir en pie de igualdad con los demas
suministradores europeos

Antonio Aranzabal une a sus responsabili-
dades al frente de Manufacturas Aranzébal -
Bombas ITUR la de Presidente de AEDIMAR,
lajoven Asociacién de la industria suminis-
tradora y complementaria espafiola de la
construccién naval. Desde sus comienzos ha-
ce s6lo un afio y medio, AEDIMAR ha desa-
rrollado un notable protagonismo en el sector,
con diversas iniciativas y una rapida conso-
lidacién como interlocutora de primer nivel
en este &mbito.

Como presidente de AEDIMAR, ;cudl es su vi-
sion del sector naval?

Conozco muy directamente, como el resto de
los implicados en la Asociacién, empresas del
sector naval, lo que es la industria auxiliar.
Esta industria ha sido la que méds ha sufrido:
ha experimentado reconversiones y otros mu-
chos avatares, en muchos casos tras afios y
afios de participacion en el sector; hasta el pun-
to de ponerse en duda la viabilidad futura de
diversas dreas de dicha industria.

Sin embargo, tenemos una enorme volun-
tad, avalada por nuestro buen hacer, de se-
guir promoviendo nuestra participacion y
de fomentarla todo lo posible. Cuando vi-
mos que esta voluntad habia que materia-
lizarla de una forma concreta, decidimos
fundar una asociacion de fabricantes de la
industria auxiliar naval, y asi creamos AE-
DIMAR, como foro de reconocimiento e im-
pulso de la labor que venimos realizando.
Prueba de ello es que, en el mismo relanza-
miento de la Revista Ingenieria Naval, estu-
vimos presentes participando con una
ponencia, para destacar la importancia que
tiene nuestra industria dentro del sector na-
val, lo que ha reconocido en reiteradas oca-
siones el Ministerio de Industria a través de
su Director General de Industria y de la
Gerencia del Sector Naval.,

También mantenemos una estrecha relacién
con otras significativas asociaciones, como
UNINAVE 0 ANAVE. Entre los tres grupos
-Astilleros, Armadores, y AEDIMAR-, que
reflejamos globalmente lo que es el conjunto
del sector naval, estamos en estrecha cola-
boracién con el dnimo de hacer que este sec-
tor, que repito que ha sufrido mucho en los
tltimos anos, pueda recuperar la importan-
cla que ya tuvo anteriormente, y que Espana
pueda tener el peso que le corresponde a ni-
vel internacional. En nuestro pais, hoy en dia,
un 10% delo que construyen los astilleros se
destina a los armadores nacionales, frente
al 90% orientado a la exportacion. Nosotros
quisiéramos llegar a una proporcion simi-
lar a la existente en la Unién Europea, apro-
ximadamente del cincuenta por ciento
nacional y cincuenta por ciento para la ex-
portacion a otros paises.

El esfuerzo que tenemos que desarrollar es,
pues, importante, y las medidas que est lle-
vando a cabo el actual gobierno creo que fa-
vorecen la posibilidad de recuperar que
Espafia, con todo el contorno marftimo que
tiene, disponga de Ia flota que le correspon-
de, de modo que el transporte de las mer-
cancias que necesitamos importar, asf como
de las que exportamos, se pueda hacer con
barcos de bandera nacional y con navieros o
armacdores nacionales

(Cdmo se podrd compaginar en el futuro la defen-
sa y promocion de la industria auxiliar naval es-
pafiola con la concepeidn mids amplia de la Unidn
Europea?

En Espafia la labor que realiza AEDIMAR,
entre otros aspectos, estd orientada a que los
astilleros y los armadores incorporen mas
equipos nacionales que, por derto, tienen una
calidad reconocida y contrastada como to-
do sabemos, compitiendo plenamente con los
de otros suministradores europeos.

Hoy en dia dentro de la Unién Europea las
mercancias tienen una libre circulacion. Ya
hace tiempo que no hay aranceles ni fron-
teras, pero también hay que recordar que
otras naciones europeas han sabido intro-
ducir de alguna forma sus productos més
de lo que deberian haber podido hacerlo.
Precisamente esta es una de las debilidades
de nuestro sector. En AEDIMAR estamos
potenciando que, cuando disponemos en
Espafia de una calidad buena y competiti-
va, no haya necesidad de importar produc-
tos similares que perjudiquen a la red de
produccién nacional. Aunque se habla mu-
cho del empleo y desempleo, a veces no se
hacen todos los esfuerzos de resolver este
problema: una manera concreta de contri-
buir es fomentar el producto nacional de ca-
lidad, que puede producirse mas barato y

con incluso mayor calidad si se apoya a las
companias locales.

Estas ideas no son incompatibles con la ne-
cesaria liberalizacion; simplemente se trata de
que se extienda una conciencia comtin, de for-
ma que no se equipen los barcos con equipos
extranjeros pudiendo hacerlo en iguales con-
diciones con equipos de produccién nacio-
nal. De esta forma se podra afianzar el empleo,
y dar a las empresas la necesaria continuidad
en el tiempo.

En este sentido, ;de qué modo se verin
las empresas de AEDIMAR cuando la Unidn
Econdmica y Monetaria sea una realidad?

Desde AEDIMAR no pedimos ni més ni me-
nos lo que ya tienen nuestros competidores,
empezando por paises de la talla de Francia,
Holanda, Alemania o los escandinavos, que
cuentan con firmes apoyos por parte de sus
gobiernos correspondientes -sean los nacio-
nales, de los landers en el caso de Alemania,
u otros-. Nosotros queremos igualdad de
oportunidades: lo que no podemos admitir
es la situacion existente, en la que otros dis-
frutan de apoyos que nosotros no tenemos
y que, a pesar de todo, admitamos la situa-
cién como normal, o que demos por zanjados
€s0s asuntos.

La igualdad de oportunidades es esencial,
y si otros paises apoyan a sus industrias,
nuestros gobernantes, de cardcter general o
autonémico, deben tener la misma sensibi-
lidad y apoyar esta actividad, que se ha vis-
to realmente muy dafada en los tltimos
anos. Si conseguimos estas mejoras, hare-
mos que el sector se mantenga vivo, y dis-
ponga de todos los atributos para la
permanencia en el tiempo. En esta labor es-
tamos, pero no tendremos éxito si no con-
seguimos estos apoyos legitimos.
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Una nueva realizacién
de la Divisién Industrial
de Andamios Resa, S.A.

Andamios Resa participa
activamente en el sector
naval, publico y privado
contando entre otras,
con las siguientes
realizaciones de
andamiado:

e AESA SEVILLA
(construccion de acero):

- Buques Ro-Ro de 20.000
TRB para CENARGO
(1997-1998): 2 UDS

- Buques Ro-Ro de 20.000
TRB para CENARGO
(inicio julio 1998): 2 UDS
adicionales

* AESA PUERTO REAL
(construccion de acero):
- Petrolero M.O.T. de
150.000 TRB “West
Navion II” (1998)

* AESA CADIZ (instalaciones
en cubierta):
- Bugue F.P.S.O. “Cairu”
(1997)

e AESA ASTANDER: (pintura
interior de tanques)
- Buque quimico
“Donaustern” (1997)

e ASTILLERO H. J.
BARRERAS: (pintura interior
de tanques)

- Buque quimico “Fouquet
Sacot” (1998)

e

[ y entral: P° Yeserias,
li_@':l rgsd Andamios 28005 Madrid

'

Tel.: 91 473 26 44
[FrmeAETEal Resa, S.A. Fax: 91 473 26 09

Material Homologado

SISTEMA RESABLOK

. A . EMPRESA MIEMBRO DE LA NATIONAL ASSOCIATION OF
Serie RBN NASC  SCAFFOLDING CONTRACTORS DE INGLATERRA



especial construcciéon naval

La construccion
naval espanola
en 1997

I aio 1997 fue positivo para el trafico maritimo, me-
Ejorfmdose sensiblemente el equilibrio entre la de-

manda y la oferta de transporte maritimo, ya que el
aumento de la demanda ( 4,4 % en tm) fue muy superior al
de la oferta. El tonelaje amarrado descendid un 2,4 %, has-
ta alcanzar la cifra de 3,7 millones de gt, equivalente al 0,7
% del tonelaje total de la flota mercante, siendo el 5° afio
consecutivo que se registra un descenso. El tonelaje de pe-
troleros amarrados pas6 de 1,7 a 1,4 millones de gt, mien-
tras que el de los buques de carga seca amarrados pasd
de 2,1a2,3 millones de gt. Pequenios cambios en la oferta
y demanda tuvieron un gran impacto sobre las tasas de fle-
tes, principalmente en el sector de petroleros en el que los
fletes de buques VLCC's pasaron de 40 a 100 w/s enel oto-
fio, retrocediendo de nuevo en unas pocas semanas.

Durante 1997 la flota mercante mundial crecié un 2,2 %, al-
canzando los 522,2 millones de gt. El mayor aumento lo re-
gistré la flota de portacontenedores (13,5 %), seguida de la
de graneleros (3,1 %), mientras que la de petroleros que ha
salido recientemente de un periodo de baja inversion cre-
ci6 un0,5 %, y la de buques de carga general, un sector que
estd siendo ahora oprimido por el mercado de contene-
dores, crecié solamente un 0,1 %.

En 1997 los astilleros mundiales entregaron buques con
un total de 25,2 millones de gt, que es el doble del tonelaje
entregado en 1987, aunque ligeramente menor que los 259
millones de gt entregados en 1996. Por tipos de buques en-
tregados, el primer lugar lo ocupan los graneleros con 9,8
millones de gt, seguidos de los portacontenedores (5,9 mill.
gt), petroleros (3,8 mill. gt), y buques de carga general (2,1
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mill. gt). La contratacién de los astilleros mundiales regis-
tré un incremento del 54 %, pasando desde 22,5 mill. gt en
1996 hasta 34,8 mill gt en 1997, que es la cifra mas alta de bu-
ques contratados anualmente desde 1973. Se contrataron
15,8 mill. gt de petroleros, cifra que es del orden de tres ve-
ces el tonelaje de petroleros contratados en 1996 y cinco ve-
ces el de 1995. Esta importante contratacion estuvo motivada
por el rapido aumento de las tasas de fletes de petroleros,
que permitieron que los ingresos diarios de un VLCC cons-
truido en los afios 70 aumentaran desde 16.000 $ en di-
ciembre-96 hasta 40.000 $ en octubre-97, Aproximadamente
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Tonelaje
contratado en el
periodo 1988 - 97
(por tipos de
buques)

Tonelaje
entregado en el
periodo 1988 - 97
(por tipos de
buques)

Nuevas
construcciones
durante el
periodo 1988-97

la mitad de los contratos firmados fueron para VLCC’s lo
que refleja las expectativas de que el reemplazo de petro-
leros no puede ser diferido indefinidamente.

Otra sorpresa del afio fue la continua contratacién de gra-
neleros. Aunque las tasas de fletes de buques capesize y pa-
namax permanecic bastante por debajo del nivel requerido
para permitir un retorno comercial del capital, el mercado
decidio que continuaria la tendencia de mejora y contratd
7,7 mill. gt de graneleros, cifra que representa un aumen-
to del 18 % sobre los 6,5 mill. gt contratados en 1996.

El sector del mercado que mostré el mayor descenso en la
contratacion fue el de los portacontenedores. Durante 1.997
se contrataron 3,1 mill. gt frente a los 6 mill. gt contrata-
dos en 1996 (14 % de la flota de portacontenedores). Por
tanto, a finales de 1997 la cartera de pedidos de este tipo de
buques descendié a un nivel mas realista.
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Aunque 1997 fue el mejor afo de la década para los as-
tilleros mundiales, con récord de contratos firmados, la
industria entré en 1998 con preocupacion por el futuro.
Uno de las causas es que, a pesar del 54 % de incremen-
to en la contratacion, los astilleros han tenido poco éxito
en forzar la subida de los precios. Como los mercados de
graneleros y portacontenedores comenzaron a reducir la
contratacion al comienzo de este ano, los astilleros ne-
cesitan que la inversion en petroleros siga al mismo rit-
mo que en el segundo semestre de 1.997, con el fin de
sostener el gran aumento de capacidad producido. Pero,
aunque esto no es imposible, la crisis de Asia ha hecho
que muchos armadores de petroleros reconsideren sus
planes de inversién en nuevos buques.

Segtin el documento “Hacia una nueva politica de la
Construccion Naval”, preparado por la Comisién de la U.E,,
la causa mas relevante de los problemas que afectan a la
construccion naval de la Unién Europea es el desequilibrio
entre la oferta y la demanda, estimado en el 30 %, y que
se debe a las ampliaciones y nuevos astilleros que entraron
en servicio en Corea del Sur.

million gt
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Para 1998 se ha prorrogado la VII Directiva, (que expiré el
31-12-97), por lo que el nivel de ayudas se mantiene en el 9
%. Sin embargo, los ministros de Industria han aprobado
el pasado 7 de mayo una regulacién que suprime las ayu-
das estatales a los astilleros de la Unién Europea a partir
del 1 de enero del afio 2001. La nueva regulacién entrard en
vigor el 1 de enero del afio préximo y se aplicar hasta fi-
nales del 2003. Los ministros de Industria aprobaron tam-
bién otro tipo de apoyos al sector, como la reestructuracién
de los astilleros, innovaciones tecnoldgicas o para protec-
cién medioambiental e investigacion. Las ayudas a las re-
giones menos desarrolladas destinadas a los astilleros
también han sufrido un recorte significativo, pasando del
25al 22,5 % en las regiones menos desarrolladas y al 12,5
% en las zonas en declive industrial.

En cuanto a la construccién naval espafiola, de acuerdo con
los datos recogidos en el Boletin Informativo sobre la
Construccién Naval, de enero de 1998, editado por la
Gerencia del Sector Naval, durante 1997 los astilleros na-
cionales contrataron 111 buques con 936.147 GT y 805.850
CGT, frente a 65 buques con 287.001 GT y 319.843 CGT, lo
que representa un aumento del 71 % en el niimero de bu-

NUEVOS CONTRATOS

Total afio 1997 Total ano 1996 Variacion %

N°  GT  CGT | N° GT CGT GT CGT

Nacionales 40 91937 144965 28 16352 51084 462% 184%
-Mercantes 14 74230  90.503 10 9487 25804 682% 251%
-Pesquercs 26 17707 54462 18 6865 25280 158% 115%
Exportacion 71 844210 660885 37 270,649 268.759 2M12% 146 %
-Mercantes 39 805267 566.221 33 267982 259.150 200% 118%
-Pesqueros 32 1667 9609 8 10137 30330 1360% 885%
TOTAL 111 936.147 805.850 65 287.001 319.843 26% 152%
-Mercantes 53 879497 656.724 43 277469 284954 7% 130%
-Pesqueros 58 56.650 149.126 22 9532 345889 94% 327 %

CARTERA DE PEDIDOS

Total ano 1997 Total afio 1996 Variacion %
N°® GT  CGT | N GT  CGT GT CGT

Nacionales 41 99.464 164129 28 25098 62762 296 % 162 %
-Mercantes 23 81,898 112411 12 18837 39898 335% 182%
-Pesqueros 18 1766 51718 16 6261 22864 181% 126%
Exportacion 106 1.242.404 1.045819 65 607.479 582199 105% 80 %
Mercantes 731202783 948443 5B 600463 559244 100% 0%
-Pesqueros 33 39621 97376 1 7016 22955 465% 3M4%
TOTAL 147 1.341.868 1.209.948 93 632577 64491 112% B8 %
-Mercantes 96 1.284.681 1060854 70 619300 599.142 107% 77%
-Pesqueros 51 57187 14909 23 13277 45819 331% 25%

Fuente: Gerencia del Sector Naval

ques y del 226 y 152 % en GT y CGT, respectivamente. De
los buques contratados, 40 con 91.937 GT y 144.965 CGT
son para armadores nacionales (que representan un 9,8 %
del total en GT 'y un 18 % en CGT), y 71 buques con 844.210
GTy 660.885 CGT son para exportacion (que representan
un 90,2 % del total en GT y un 82 % en CGT). Los astilleros
privados contrataron 93 buques con 246.480 GT y 376.162
CGT, frente a los 18 buques con 689.667 GT y 429.688 CGT
contratados por los astilleros priblicos. Se contrataron 53
buques mercantes con 879.497 GT y 656.724 CGT, frente a
58 buques pesqueros con 56.650 GT vy 149.126 CGT. El ta-
mafio medio del buque ha pasado de 4.415a8434GTyel
coeficiente de compensacion de 1,11 a 0,86.

Al 31 de diciembre de 1.997, la cartera de pedidos de los as-
tilleros espafoles estaba constituida por 147 buques con
1.341.868 GT'y 1.209.948 CGT, frente a 93 buques con 632.577
GT y 644.961 CGT en la misma fecha del afio anterior, lo
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Tabla 1. Actividad
contractual

Tabla 2. Buques
contratados en
1997 (resumen

por tipos de
buques)

Tabla 3. Cartera
de pedidos en 31-
12-97 (resumen
por tipos de
buques)

que representa un aumento del 58 % en el niimero de bu-
ques y del 112 y 88 % en GT y CGT, respectivamente. De
los 147 buques en cartera, 41 con 99.464 GT (7,4 % del total)
y 164.129 CGT (13,6 % del total) son para armadores na-
cionales y los 106 buques restantes con 1.242.404 GT (92,6
% del total) y 1.045.819 CGT (86,4 % del total) son para ex-
portacién. La cartera de pedidos de los astilleros privados
estaba constituida por 116 buques con 356.336 GT y 526.289
CGT, mientras que la de los astilleros publicos estaba cons-
tituida por 31 buques con 985.532 GT y 683.659 CGT. Del
total de buques en cartera, 96 con 1.284.681 GT v 1.060.854
CGT eran mercantes, frente a 51 buques pesqueros con
57.187 GT y 149.094 CGT. El tamano medio de los buques
en cartera ha pasado de 6.80229.128 GT y el Indice de com-
pensacién de 1,02 a 0,90.

La distribucién de la contratacion y de la cartera de pedi-
dos por tipos de buques se recoge en las tablas 2 y 3. Dentro
de los buques contratados, el primer lugar lo ocupan los
petroleros de doble casco seguidos de los transportes de
productos petroliferos y quimicos y Ro-Ro. En cuanto ala
cartera de pedidos, el primer lugar lo ocupan los petrole-
ros de doble casco, seguidos de los transportes de produc-
tos y ferries.

En la tabla 9 se recoge la evolucién de la contratacion y de
la cartera de pedidos en el tiltimo decenio, mientras que en
la tabla 12 se recogen los buques mayores de 100 GT con-
tratados por los astilleros nacionales en 1.997 v en la tabla
13 se recoge la cartera de pedidos en 31-12-97.

Tipo de buque N° GT CGT TPM
Petroleros de doble casco 7 496.218 22329 837.508
Transportes de productos '

petroliferos y quimicos 14 188.455 189.621 277.725
Cargueros 7 21.270 31.457 31.150
Ro-Ro 6 99,002 108.776 29.877
Ferries 3 62.499 57.297 13.175
Transportes de pasajeros 1 3.900 11.700 680
Pesqueros 58 56.650 149.126 26.832
Otros bugues 15 8.153 34,577 1.749
Total M 936.147 805.850 1,218,696
Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tipo de buque N° GT CGT TPM
Petroleros de doble casco 8 564.538 254046 958.908
Transportes de productos

petrollferos y quimicos 24 307.293 316.696 461615
Cargueros 9 28570 41313 42,350
Frigorificos 1 4970 7455 5.950
Portacontenedores y

Linea r-pidos 3 21.150 22395 25.900
Ro-Ro " 166.402 179.546 59.577
Ferries 8 173.800 163.601 42.745
Transportes de pasajeros 1 3.900 11.700 680
Pesquercs 51 57.187 149.094 28.671
Otros bugues 31 14.058 64.102 4,530
Total 147  1.341.868 1.209.948 1.630.926

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Las puestas de quilla pasaron de 455.115 GT (391.285 CGT)
en 1.996 a 477.037 GT (452.199 CGT) en 1.997, lo que repre-
senta un aumento del 5 % (16 % en CGT). Se han comenza-
do 84 buques frente a 51 en 1.996, correspondiéndose con un
tamano medio de 5.679 GT y de 5.383 CGT, respectivamen-
te. El coeficiente de compensacién ha pasado de 0,86 a 0,95.

Las botaduras pasaron de 461.866 GT (388.632 CGT) en
1.996 2 377.826 GT (370.680 CGT) en 1.997, o que representa
una disminucién del 18 % (5 % en CGT). Se botaron 72 bu-
ques frente a 48 en 1.996, con tamafios medios de 5.247
GT y 5.148 CGT, respectivamente. El coeficiente de com-
pensacion paso6 de 0,84 a 0,98.
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NUEVAS CONSTRUCCIONES

BUQUES DE PESCA. Arrastreros,
palangreros, camaroneros, etc.

BUQUES MERCANTES. Petroleros,
dragas, carga en general, artefactos
navales, etc.

CONSTRUCCION DE MAQUINARIA
DE CUBIERTA. Servotimones,
molinetes de anclas, chigres, etc.

REPARACIONES Casco y maquinaria en general.

[] 1 carro varadero para buques de 2.500 tons. de peso y 25 m de manga.
[J 1 carro varadero para buques de 2.000 tons. de peso y 18 m de manga. -
[J 1 muelle de armamento de 110 m de longitud.

ASTILLEROS JOSE VALINA, S.A.

LAS JUBIAS, 3 - LA CORUNA
TELS.: 28 50 00 - 28 53 11 - TELEX: 86063 ASVL-E
FAX: 28 07 33



Las entregas de buques alcanzaron las 227.869 GT (252.323
CGT) en 1.997 frente a 414.416 GT (331.835 CGT) en 1.996,
lo que representa una disminucién del 45 % en GT y del 24
% en CGT. El tamafio medio ha pasado de 10.906 GT en
1.996 a 3.998 GT en 1.997, mientras que el coeficiente de
compensacién aumenté de 0,80 a 1,11.

Hay que significar la dedicacién de los astilleros naciona-
les a la exportacién, guardando un paralelismo con la con-
tratacién, ya que en GT el 96 % de las puestas de quilla, el
96 % de las botaduras y el 92 % de las entregas correspon-
dieron a buques para exportacion.

Total ano 1997 Total afio 1996

Variacion %

N° GT CGT N° GT CGT GT CGT
PUESTAS DE QUILLA
-Nacional 29 21375 51818 15 17948 38249 9% 35%
-Exportacion 55 455662 400381 36 437.167 353.036 4% 13%
Total 84 477.037 452199 51 455115 391.285 5% 16%
BOTADURAS
Nadonal 31 15188 48367 13 24789 49748 -N% -3%
ExportacUn 41 362638 322313 35 437077 338834 -17% -5%
Total 72 377826 370680 48 461866 388632 -1B% 5%

ENTREGAS (Pruebas Oficiales)

Nacional 27 17635 43886 17 54346 83057 8% -47%
ExportaciOn 30 210234 208437 21 360070 248778 2% -16%
Total 57 227.869 252313 38 414416 331835 -45% -24%
INDICE DE ACTMDAD

Actividad

Ponderada (1) 365.140 361471 48316 37509% -19% -4%

Fuente: Gerencia del Sector Naval
(1) Actividad Ponderada = (Q + 2 x B + E)/4; donde Q = Puestas
de Quilla, B = botaduras, E =Entregas

El Indice de Actividad o Actividad Ponderada, que refleja
de una forma mds real el trabajo de los astilleros, alcanzo
las 365.140 GT y 361.471 CGT, frente a 448.316 GT y 375.096
CGTen 1.996, lo que representa una disminucién del 19 %
en GTy del 4 % en CGT, reflejo de los importantes descen-
sos mencionados en botaduras y entregas.

La distribucién de las puestas de quilla, botaduras y en-
tregas, por tipos de buques, se recoge en las tablas 5,6y 7,
respectivamente. En puestas de quilla el primer lugar lo
ocupan los petroleros de doble casco, seguidos de los trans-
portes de productos petroliferos y quimicos, mientras que

Tipo de buque Ne GT CGT TPM
Petroleros de doble casco 3 211.060 94982 364.200
Transportes de productos

petroliferos y quimicos 10 110.198 121474 167.441
Cargueros 4 16.206 21.880 25.000
Frigorificos 1 4970 7.455 5.950
Portacontenedores y

Linea rdpidos 2 11.200 13.440 12.600
Ro-Ro 5 70320 78.660 2211
Ferries 2 32.696 31.851 7.700
Pesqueros 40 12.770 48.580 6.843
Otros bugues 17 1617 33877 2.735
Total 84  477.037 452.199 620.246

Fuente: Gerencia del Sector Naval

en botaduras el primer lugar lo ocupan los petroleros de
doble casco seguidos de los ferries, y en entregas el primer
lugar lo ocupan los transportes de productos petroliferos
y quimicos, seguidos de los petroleros de doble casco.

En la tabla 8 se recoge la evolucion de la Actividad Ponderada
Trimestral, en CGT, durante 1.996 y 1.997. Asimismo, en las
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Tabla 6.
Botaduras
(resumen por
tipos de buques)

Tabla 4. Actividad
productiva

Tabla 7. Entregas
(resumen por tipo
de buques)

Tabla 5. Puestas
de quilla
(resumen por
tipos de buques)

Tabla 8. Actividad
ponderada
trimestral, en CGT

tablas 10y 11 se recoge la evolucién de las puestas de quilla
y botaduras y de las entregas y de la produccién ponderada
en el dltimo decenio, respectivamente.

Tipo de buque N° GT CGT TPM
Petroleros de doblecasco 2 139.690 62.866 247.900
Transportes de productos

petroliferos y quimicos 6 55.367 62.704 83.811
Cargueros 5 20,651 27.881 32.000
Frigorfficos 2 10.080 15.120 11.900
Portacontenedores y

Linea rapidos 4 31.100 31.350 39.900
Ro-ro 2 29.800 31.2%0 12000
Ferries 2 73.700 66.360 14.920
Pesqueros 34 11.901 45424 6.362
Otros buques 15 5537 27685 23960
Total 72 377.826 370.680 451.753
Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tipo de bugque N° GT CGT M
Petroleros de doble casco 1 71.370 32.116 126.500
Transportes de productos

petroliferos y quimicos 7 94.830 93.563 152,954
Cargueros 4 15.395 20.785 23.800
Frigorificos 2 10.220 15330 11.900
Portacontenedores y

Linea rapidos 1 9.950 8.955 14.000
Ro-ro 1 7.800 8.190 5.700
Pesqueros 30 13.027 46.999 8112
Otros buques 11 5217 26.385 3.159
Total 57  227.869 252313 346.125

Fuente: Gerencia del Sector Naval

1997

Actividad umulada | actividad | acumulada

Ponderada Ponderada
18" trimestre 70634 70.634 54.003 54.003
2° trimestre 93.056 163.690 89.744 143.747
3¢ trimestre 84.173 247 863 98.381 242128
4° trimestre 127.233 375.096 119.343 361.471
Fuente: Gerencia del Sector Naval
TRIMESTRAL ACUMULADO
210.000 420.000
180.000 280.000
150.000 300.000
120,000 240.000
90.000 |— 180 000
60.000 120000

] a
1997 1996 1997 1996
ks 1e0s
NOTA: Actividad ponderada = (Q+2B+E)/4
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Construyendo buques renlables

L___(m
lodo el mundo

-Fetries Hasla 120m. eslora

lea_lntes |

Auxiliares

Pesqueros

Miembro de CONSTRUNAVES

SUBSIDIARIOS EN LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: @ ASTILLEROS ZAMHKONA

NAPESCA: Talleres Navales Pesqueros ¢ IRCE, S.A.: Instalaciones, Reparaciones Puerto Pesquero, s/n. 48980 Santurtzi - BILBAO
Construcciones Eléctricas * REPNAVAL: Reparaciones Navales Canarias Tel. 94 493 70 30 - Fax 94 461 25 80

* Dos Varaderos de 4000 ton, 120 m. ASINAVAL: Asistencia Naval Servicio 24h. Tel. 94 461 82 00

Tel. 928 46 75 21 » Fax 928 46 12 33 E-Mail: astilleroszamakona@globalnet.es

* MAURITANIE NAPESCA, S.A.: Asistencia Naval Visitenos en Internet: www.astilleroszamakona.com

CONSTRUCCION Y REPARACION DE EMBARCACIONES
EN MADERA Y EN FIBRA DE VIDRIO

CONSTRUCCION SIN
MOLDES
ADAPTANDONOS
A LAS
NECESIDADES DEL
ARMADOR

Drassanes flfacs, S.L.

C/ Sant Isidre, 210  Tels.: 977 74 09 10 / 977 74 10 53 - Fax: 977 74 09 10 2

43540 Sant Carles de la Rapita (Tarragonal) Palangrero “L JOVENS';




NUEVOS CONTRATOS
Nacional

Exportacion
GT carT G (6T

1.987 131783 281640 256302 219974 44 383085 501614
1588 217087 229852  293.145 243101 51 510232 472953
1489 38351 103568 698743 408506 80 736874 513074
1,890 54.808 63462 220502 371641 85 275310 435103
1.991 28,687 71588 109569 86.103 53 138.256 163.697
1992 1.709 5.164  267.29% 166582 97 260.005 171.746
1.993 32.962 55.285 256034 144118 72 288996 198.403
1.9%4 15.505 40525 394655 287.093 88 410160 327.618
1.995 27.9% 57966 322498 292515 83 350494 350481
1.9% 16.352 51084 270649 268759 B4 287001 319843
1997 91937 144965 B44210 660BBS B2 936.147 805850
Miles

CGT NUEVOS CONTRATOS

1.000

. A
AN /

1989 1991 1993 1995 1997

200

-

NACIONAL EXPORTACION TOTAL ‘
—

e CARTERA DE PEDIDOS
Nacional

Exportacion
GT CGT GT*  CGT

1.987 183.224 384168  291.569 254325 40 474793 638493
1.987 183224 384168 291569 254325 40 474793 638493
1.988 270532 364487 545223 449315 55 815755 813.802
1.989 53785 287324 1060487 698723 71 1314272 986.047
1990 164294 168490 1.053.143 877.159 84 1.217.4371.045649
1991 42262 112387  BB3643 756438 &7 925905 868.825
1992 32406 79486 631837 534803 87 664.243 614289
1993 43.547 B7630 568531 409733 & 612078 497363
1.99%4 52005 102785 801348 532924 84 853333 635709
1.995 42,826 84358 738387 622884 88 781213 707.242
1.9% 25098 62762 607479 582199 90 632577 644.961
1997 99464 164129 1242404 1045819 86 1341.8681.209.948

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Miles
CGT CARTERA DE PEDIDOS
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Tabla 9.
Evolucién de la
contratacién y de
la cartera de
pedidos en el
ultimo decenio

Tabla 10.
Evolucion de las
puestas de quilla
y botaduras en el
dltimo decenio

PUESTAS DE QUILLA _

Nacional Exportacion
GF. . CGL.[: 6P ()
1.987 115241 233.124 22,659 42666 137900 275.79
1.987 11541 23314 226% 42666 137900 275790
1.988 75450 211699 232687 205439 308137 417138
1989 193048 169319 25247 242662 445519 411.981
1.990 34432 81709 321765 332260 356197 413.969
1991 25.988 56732 425235 326497 451223 383229
1992 4879 18653  379.023 243247 383902 261.900
1993 9.209 23733 162401 145791 171610 169.524
1994 40.7712 78469  359.159 204003 399931 282472
1.995 25.693 62.153 245864 201955 271557 264.108
1.996 17.948 38249 43767 353.036 455115 391.285
1,97 21.375 51.818 455662 400381  477.037 452199
o PUESTAS DE QUILLA
500
b /)
400 = A

LN/
L NS
4

100

o 1 1 1 L
1989 1991 1% 1995 1997

[ -\\\ /\\\ B
g i
1 1 1 L 1 1
93
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BOTADURAS
Exportacion
GT* (]

Nacional
GT CGT

1.986 65811 128618 126.315 124425 192.126  253.043
1.986 65811 128,618 126.315 124.425 192126  253.043
1.987 67206  173.338 50716 79.047 117.922 252385
1.988 117229  256.876 23649 45448 140878 302324
1.989 54322 142347 39201 314636 446333 456983
1.990 199486  165.511 236.007 260590 435493 426.101
1.991 18.302 43226 375681 333516 393983 376.742
1.992 19.866 46,903 460.203 319708 480069 366611
1.993 13.159 33626 160972 153.219 174.131 186845
1.9% 20.484 46.148 247.634 158574  268.118 204.722
1.995 35.580 76.924 291.046 183.933 326,626 260.557
1.9% 24.789 49748 437.077 338884  461.866 388.632
1.997 15.188 48367 362,638 322313 377.826 370.680
Fuente: Gerencia del Sector Naval
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Nacional

CGT

ENTREGAS
Exportacion
GI° CGT %

46
46
12
48
60
74
93
8
9
n
75
B3

264,597
264.597
140.350
23501
371.370
442 856
524.961
344,647
172,617
443726
414416
227.869

340.513
340513
271926
325.083
384.413
415,010
407121
316.267
204378
301.978
331.835
252323

1.987 97312 183995  167.285 196518
1957 97312 183995 167285 136518
1988 116.167 238668 24193 33258
1,989 51857 167090  183.154 157993
1.990 128335 152567 243035 231892
1.991 111055 106815 331801 308.195
1992 9143 28723 515818 378398
1993 24250 45692 320397 269575
1994 4340 18697 168277 185681
1995 41469 83460 402257 218518
149 54346 83057 360070 248778
1997 17635 43886 210234 208437
PRODUCCION PONDERADA
GT
1.987 150585
1,988 182.563
1.989 393299
1990 399638
1991 420511
1992 467.250
1993 216.130
1.994 777.1%
1995 342.134
1,996 448316
1997 365.140

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Produccién ponderada = (Q+2B+E)/4

cat

280.268
323428
412758
412,646
387831
350,561
214870
224014
201,550
375.09%
361.471

Tabla 11.

ENTREGAS
Evolucién de las Miles CGT
entregas y de la 500
produccidn
ponderada en el oo =

ultimo decenio

Tabla 12. Buques mayores de 100 GT contratados por los astilleros nacionales en 1997 (Clasificacién por astilleros)

Astillero

Astilleros Armén

Astilleros
Gondan S. A.

Astilleros
de Murueta S.A.

Astilleros y Talleres
Ferrolanos, S.A.

24 s

N.C.

407
410
412
419
427
441
443
A
448
455
464
47
474
482

388
395
400
403
404
405
408
409

195
196
199
201
202
203
335
336
337

tipo del
buque

Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Otros buques
Otros buques

Otros buques
Pesquero
Pesquero
Carguero
Carguero

T. Pasajeros
Pesquero
Pesquero

Carguero
Carguero
Pesquero
Pesquero
Ro-Ro

Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero

200 -
~——
100 |—
M TN
L / LNy ™~
o T 1 1 L 1 1 1 1 1
1989 1991 1983 1995 1997
’mxpon-maon TOTAL |
| — - — |
PRODUCCION PONDERADA
Milles CGT
450
400 ‘ ‘,," o
/ [
ot
350 / \ /I
- \l.‘ ””
300 T r’
||‘ H;
I \ 4
250 \
\_/
1 1 'l L 1 1 1 1
200 199 1991 1993 1995 1997
Armador Pais GT CGT TPM
J. Fernandez Espana 147 588 120
Vicente Valle Espana 147 588 120
Ruben Trueba Espana 194 776 198
Bernardino Batalla Espafa 130 520 114
Tripmare, S.R.L. Italia 362 1.810 346
N S® del Mar Espafia 234 936 115
Pescasonia, S.L Espana 537 2.148 291
Alfonso Riera Espana 208 832 200
Fomento Pesquero Noroeste Espana 537 2.148 291
Crusader Fishing Company R. Unido 515 2.060 250
Peter & Johnstone R. Unido 289 1.156
M.B. Harvest Moon Limited R. Unido 289 1.156 103
Remolques Gijoneses, S.A. Espana 350 1.750
Remolques Reunidos, S.A. Espana 358 1.790
The Department of Agriculture Filipinas 1.100 3.520
Pesquera Airifos Espana 374 1.496 200
Havfisk A/S Noruega 699 2.796
Navinorte, S.A. Espana 2.400 4.440 3.700
Navinorte, S.A. Espana 2.400 4.440 3.700
Schipffahrts-G.H.C. MBH&CO. Alemania 3.900 11.700 680
Batsfjord Havfiskeselskap A/S Noruega 1.000 3.000
A.S. Andenes Havfiskeselskiap Noruega 1.200 3.600
Spagat Reederi GMBH Alemania 3.440 4.644 4.700
Spagat Reederi GMBH Alemania 3.440 4.644 4.700
Pesqueria Vasco Montafiesa, S.A.  Espana 2.500 7.500 2.200
Conservas Garavilla, S.A. Espana 2.453 7.359 2.200
Vizcaina Balear de Navegacion Espana 6.682 7.016 4.500
Nicra 7, S.L. Espafa 2453 7.359 2.200
S.CLM, SA Camerun 200 800 120
S.CLM, SA. Camerun 200 800 120
S.CLM, SA Camerun 200 800 120
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Tabla 12 (cont). Buques mayores de 100 GT contratados por los astilleros nacionales en 1997 (Clasificacién por astilleros)

Astillero

tipo del

Armador

Astilleros
Zamacona S. A.

S. A Balenciaga

C. N. P, Freire, S.A.

CN.

Santodomingo, 5.A.

Factorias
Vulcano, S. A,

F. N. de Marin, S. A.

Naval Gijon, S. A.

Unién Naval de
Levante, S.A.
( Valencia)

H. J. Barreras 5. A.

26 s22

487 Pesquero
488 Pesquero

623
624
625
629
630
645
646
647
648
649
653
654

249
250
253
254
255

1564
1568

buque

Pesguero
Pesguero
Pesquero

Ferry
Carguero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Otros buques
Pesquero
Otros buques
Otros buques
Otros bugues
Otros bugues
Pesquero
Otros buques
Pesquero
Otros bugues
Pesquero
Pesquero
Otros bugues
Otros bugues
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
S.CLM, SA.
S.CLM, SA

Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquerc
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Carguero
Carguero
Otros bugues
Otros bugues

Transp. de prod.
Transp. de prod.

Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.

Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.

Pesquero

Transp. de prod.

S.CLM, SA.
SCLM, SA.
S.CLM, SA.

Co. Nationale Navig. Interieur
Co. Nationale Navig. interieur
Berriz Ana Mari

Allica y otros

Javier Laca Orueta

Fortensky Trading Limited
James Duthie & Part. C/O Caley
Remolc. y Barc. de Tenerife, S.A.
Cia. Canaria de Remolcad., S.A.
Cia. Valenciana de Remolc., S.A.
Cia. Ibérica Remolc. del Estrecho
Larrasmendi, S.A.

Adriaan Kooren Tugs

Larrabaste

Adriaan Kooren Tugs

W. Van der Zwan & ZN BV.

W. Van der Zwan & ZN BV.

K&K International B.V.

K&K International B.V.

Pesquera San Mauro, S.L.
S.CLM, SA.

S.CLM, SA.

S.CLM, SA.

S.CLM, SA.

Camerun

Camerun

S.CLM, S.A
S.CLM, SA.
S.CLM, SA.
S.CLM, SA.
S.CLM, SA.
Pesquera Estevez Uno, S.A.
Puenteareas

P. Morrifia

P. Aldan

P. Aldan

Millan y Cernada, S.L.
América y Galicia, S.A.

Krey Schiffahrts GMBH & CO.
Briese Schiffahrts GMBH & CO.
Nat. Mapping & Res. Inform. A.
Nat. Mapping & Res. Inform. A.
AB Initia

United Tankers

Silver Pit B.V.

Silver Pit B.V.

S.CLM, SA.

S.CLM, SA.

S.CLM, SA.

S.CLM,SA.

Meridional Pesca, S.R.L.

Aristole Limited.
Batoh Marine, Ltd.
Avristole Limited.
Avistole Limited.

Maritima de Mariola, S.A.
Maritima de Mariola, S.A.
Erregui Cruises Uno, S.A.
Errequi Cruises Uno, S.A.
Erregui Cruises Uno, S.A.

Stockclassy Limited
Richemont Servicios Lda.

Camerun
Camerun
Camerun

Repub. Gabon
Replb. Gabon
Espania
Espafia
Espafia
Irlanda
R. Unido
Espana
Espafa
Espafia
Espana
Espana
Helanda
Espana
Holanda
Holanda
Holandza
Holanda
Holanda
Espana
Camerun
Camerun
Camerun
Camerun
200

200

Camerun
Camerun
Camerun
Camerun
Camerun
Espana
Espana
Espana
Espana
Espana
Espana
Espana

Alemania
Alemania
Filipinas
Filipinas
Suecia
Suecia
Holanda
Holanda
Camerun
Camerun
Camerun
Camerun
Italia

Irlanda
Irlanda
Irlanda
Irlanda

Espana
Espana
Esparia
Espania
Espana

R. Unido
Portugal

800

200
200
200
200
200
300
340
290
290
300
290
350

4.453
4.453
1.169
1.169
11.000
11.000
7.967
7.967
200
200
200
200
575

12.136
12.136
23.497
23.497

11.220
11.220
12.700
12.700
12.700

4.480
6.345

1.497
1.265
548

852
1.725
3.688
1.875
1.875
1.875
1.875

740
2.250

508
2250

13.240
13.800
2.250
2.250
1.416

800

800

800

800

120

120

800
800
800
800
800
1.200
1.360
1.160
1.160
1.200
1.160
1.400

6.012
6.012
3.741
3.741
11.550
11.550
15934
15.934
800
800
800
800
2.300

12.743
12.743
18.798
18.798

11.781
11.781
13.335
13.335
13.335

8.960
10.152
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120
120
120

135
550

203

300
300
300
300

5.675
6.475

200
120
120

120

120
120
120
120
120

180

6.900
6.900

16.000
16.000

120
120
120
120

18.950
18.950
35.000
35.000

16.000
16.000
1 b
17:585
17.535

3.300
8.300
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Tabla 12 (cont). Bugues mayores de 100 GT contratados por los astilleros nacionales en 1997 (Clasificacion por astilleros)

: tipo del ;
Astillero N.C. buque Armador Pais GT CGT M
H. J. Barreras S. A. 1570 Ro-Ro Whiterift limited Irlanda 10.720 16.080 3777
1571 Ro-Ro Turbante Com. Intern. Lda. Portugal 18.800 19.740 4500
1572 Ro-Ro Turbante Com. Intern. Lda. Portugal 18.800 19.740 4,500
Juliana Cons. Gijon., S.A. 362 Transp. de prod. Esmeril Trading Lda. Portugal 14.152 14.860 22.460
363 Transp. de prod. Esmeril Trading Lda. Portugal 14.152 14.860 22.460
Astilleros Espafioles, S. A. 80 Ferry Baobab Limited Irlanda 31.000 27.900 6.520
(Puerto Real) 81 Ferry Baobab Limited Irlanda 31.000 27.900 6.520
83 Petrolero Achray Company Limited Ilanda 71.370 32.116 121.400
84 Petrolero Tay Company Limited Ilanda 66.870 30.092 96.900
85 Petrolero Tay Company Limited Irlanda 71.370 32.116 126.650
Astilleros Esparioles, S. A. 314 Petrolero Achray Company Limited Irlanda 71.370 32.116 121.400
(Sestao) 315 Petrolero Achray Company Limited Irlanda 71.370 32.116 121.400
317 Petrolero Superapply Limited R. Unido 72.018 32.408 125.000
318 Petrolero Caldwin Limited Irlanda 71.850 32332 124758
stilleros Espafioles, S. A. 289 Ferry Autoskip Ltd. R. Unido 22.000 23.100 6.300

Tabla 13. Cartera de pedidos de los astilleros nacionales a 31-12-97 (Clasificacién por astilleros)

tipo del

Astillero N.C. buque Armador Pais GT CGT TPM
Astilleros Armén 407 Pesquero J. Fernéndez Espana 147 588 120
410 Pesquero Vicente Valle Espafa 147 588 120
425 Otros bugues Tripmare, S.R.L. Italia 362 1810 346
427 QOtros buques Tripmare, SR.L. Italia 362 1.810 346
443 Pesquero Pescasonia, S.L. Espafa 537 2.148 291
455 Pesquero Crusader Fishing Company R. Unido 515 2.060 250
464 Pesquero Peter & Johnstone R. Unido 289 1.156
471 Pesquero M.B. Harvest Moon Limited R. Unido 289 1.156 103
474 Otros buques Remolques Gijoneses, S.A. Espafa 350 1.750
482 Otros buques Remolques Reunidos, S.A. Espafia 358 1.790
Astilleros
Gondan S. A. 388 Otros buques The Department of Agriculture Filipinas 1.100 3.520
395 Pesquero Pesquera Airinos Espafa 374 1.496 200
400 Pesquero Havfisk A/S Noruega 699 2.79%
403 Carguero Navinorte, S.A. Espafia 2.400 4.440 3.700
404 Carguero Navinorte, S.A. Espana 2.400 4.440 3.700
405 T. Pasajeros Schipffahrts-G.H.C. MBH&CO. Alemania 3.900 11.700 680
408 Pesquero Batsfjord Havfiskeselskap A/S Noruega 1.000 3.000
409 Pesquero A.S. Andenes Havfiskeselskiap Noruega 1.200 3.600
Astilleros
de Huelva S. A 495 Ferry Islefia de Navegacion, S. A Espafa 4.905 8.093 6.950
570 Ro-Ro Miltose Limited. Irlanda 7.800 8.190 5.700
572 Ro-Ro Miltose Limited. Iflanda 7.800 8.190 5.700
573 Ro-Ro Miltose Limited. Irlanda 7.800 8.190 5.700
577 Carguero Marlbay Limited j Ifanda 3.650 4928 5.600
578 Carguero . Marlbay Limited Irlanda 3.650 4928 5.600
Astilleros
de Murueta S.A. 191 Pesquero Conservas Garavilla, S. A. Espafia 2.180 6.540 2.200
195 Carguero Spagat Reederi GMBH Alemania 3.440 4.644 4.700
196 Carguero Spagat Reederi GMBH Alemania 3.440 4.644 4.700
199 Pesquero Pesquerfa Vasco Montanesa, S.A.  Espaia 2.500 7.500 2.200
201 Pesquero Conservas Garavilla, S.A. Espana 2453 7.359 2.200
202 Ro-Ro Vizcaina Balear de Navegacion Espana 6.682 7.016 4.500
203 Pesquero Nicra 7, S.L. Espafia 2.453 7.359 2.200
Astilleros y Talleres
Ferrolanos, S.A. 335 Pesquero S.CLM, SA. Camerun 200 800 120
336 Pesquero S.CLM.,SA. Camerun 200 800 120
337 Pesquero S.CLM, SA. Camerun 200 800 120
338 Pesquero S.CLM, SA Camerun 200 800 120
347 Pesquero S.CLM., SA. Camerun 200 800 120
Astilleros
Zamacona S.A. 367 Ferry Co. Nationale Navig. Interieur Reptb. Gabon 499 1.497 135
368 Carguero Co. Nationale Navig. Interieur Replb. Gabon 684 1.265 550
376 Otros bugues L'Entrepise Port. de Djen-Djen Argelia 316 1.580 130
377 Otros bugues L'Entrepise Port. de Djen-Djen Argelia 316 1.580 130
387 Otros bugues Sociedad Anén. de Remolcadores  Espafia 265 1.325 126
388 Otros buques Remolcadores de Barcelona, S. A.  Espafia 265 1.325 126

INGENIERIA NAVAL junio 98 523 27



Tabla 13 (cont). Cartera de pedidos de los astilleros nacionales a 31-12-97 (Clasificacién por astilleros)

Astillero

Astilleros
Zamacona S.A.

S. A. Balenciaga

C.N.P. Freire, S.A.

C.N.
Santodomingo, S. A

N.C.

392
393
394
397
398
414
416
417
418
423
433
434
435
436

381
383
385
395

Factorias Vulcano, S. A. 437

F. N. de Marin, S. A.

Naval Gijén, S. A.

Unién Naval de
Levante, S.A.
(Valencia)

28 524

458
459
460
461
473
474
475
476

tipo del
buque

Otros buques
Otros buques
Otros bugues
Otros bugues
Otros buques
Otros bugues
Ferry

Otros bugues
Otros buques
Pesquero
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Qtros buques

Pesquero
Pesquero
Otros bugues
Frigorifico
Pesquero
Pesquero
Otros bugues
Otros bugues
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Otros bugues
Otros bugues
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Pesquero
Transp. de prod.
Transp. de prod,
Carguero
Carguero

Otros bugues
Otros bugues
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Pesquero
Pesquero

Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Portacontenedores
Portacontenedores
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.

Armador

Remolcadores Boluda, S. A.
Remolcadores Boluda, S. A.

Cia. I. Remolcadores del Estrecho
Cia. de Remolcadores Ibaizabal,
Cia. de Remolcadores Ibaizabal,
Cia. de Remolcadores Ibaizabal,
Ludigan, S.A.

Saudi Port Authority

Fortensky Trading Limited

James Duthie & Part. C/O Caley
Remolc. y Barc. de Tenerife, S.A.
Cia. Canaria de Remolcad., S.A.
Cia. Valenciana de Remolc., S.A.
Cia. Ibérica Remolc. del Estrecho

Adriaan Kooren Tugs
Larrabaste

Adriaan Kooren Tugs
Maritima del Norte Corp.
W Van der Zwan & ZN BV
W Van der Zwan & ZN BV
K&K International B.M.
K&K International B.V.
S.CLM., SA

S.CLM, SA.

S.C.LM., S.A.

S.CLM, SA.

S.CLM, SA.

S.CLM, SA.

Fairplay & Richard Borchard
Fairplay & Richard Borchard
Fairplay & Richard Borchard
S.CLM, SA

S.CLM, SA

S.CLM, SA

S.CLM, SA.

S.CLM, SA

Pesquera Estevez Uno, S.A.
Puenteareas

P. Morrifia

P. Aldan

P. Aldan

Millan y Cernada, S.L.

Pesquera Santa Cruz, S. A.
Rucile International Ltd.

Rucile International Ltd.

Krey Schiffahrts GMBH & CO.
Briese Schiffahrts GMBH & CO.
Nat. Mapping & Res. Inform. A.
Nat. Mapping & Res. Inform. A.
AB Initia

United Tankers

Silver Pit BV,

Silver Pit B.V.

SCLM., SA.

S.CLM, SA.

S.CLM, SA.

SCLM, SA.

Meridional Pesca, S.R.L.
Willoughway Trading Ltd.
Kingfield Limited

Aristole Limited.

Batoh Marine, Ltd.

Aristole Limited.

Aristole Limited.

Worland Limited Inc.

Comp. Marocaine de Navigation
Comp. Marocaine de Navigation
Maritima de Mariola, S.A.
Maritima de Mariola, S.A.
Erregui Cruises Uno, S.A.
Errequi Cruises Uno, S.A.
Erregui Cruises Uno, S.A.

Pais

Espana
Espaia
Espana
Espana
Espafa
Espana
Francia
Arabia Saud.
Irlanda
R. Unido
Espana
Espafia
Espafa
Espafa

Holanda
Espafa
Holanda
Panama
Holanda
Holanda
Holanda
Holanda
Camerun
Camerun
Camerun
Camerun
Camerun
Camerun

Alemania
Alemania
Alemania
Camerun
Camerun
Camerun
Camerun
Camerun
Espana
Espafia
Espafia
Espafia
Espana
Espana

Argentina
Irlanda
Irlanda
Alemania
Alemania
Filipinas
Filipinas
Suecia
Suecia
Holandza
Holanda

Camerun
Camerun
Camerun
Camerun
Italia
Noruega
Irlanda
Irlanda
Irlanda
Irlanda
Irlanda
Noruega
Marruecos
Marruecos
Espana
Espana
Espana
Espana
Espana

GT

343
343
343
330
330
544
1.796
305
345
922
375
375
375
375

450
127
450
4.970
6.620
6.620
450
450
200
200
200
200
200
200

492
492
492
200
200
200
200
200
300
340
290
290
300
290

678
11.000
11.000

4.453
4.453
1.169
1.169
11.000
11.000
7.967
7.967

200
200
200
200
575
12.020
12.020
12.136
12.136
23.497
23.497
4170
5.600
5.600
11.220
11.220
12.700
12.700
12.700

CGT

1.715
1.715
1715
1.650
1.650
2.720
4,041
1.525
1.725
3.688
1.875
1.875
1.875
1.875

2.250
508
2.250
7.455
13.240
13.240
2.250
2.250
800
800
800
800
800
800

2.460
2.460
2.460
800
800
800
800
800
1.200
1.360
1.160
1.160
1.200
1.160

2.712
11.550
11.550

6.012

6.012

3.741

3.741
11.550
11.550
15.934
15.934

800
800
800
800
2.300
12.621
12.621
12.743
12.743
18.798
18.798
6.672
6.720
6.720
11.781
11.781
13.335
13.335
13335
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TPM

202
202
202
203
203
440
700
270
203

300
300
300
300

5.500
5.675
5.675

120
120
120
120
120
120

120
120
120
120
120

583
16.000
16.000

6.900
6.900

16.000
16.000

120
120
120
120

19.000
19.000
18.950
18.950
35.000
35.000

5.100

6.300

6.300
16.000
16.000
17.535
17.535
17.535
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Tabla 13 (cont). Cartera de pedidos de los astilleros nacionales a 31-12-97 (Clasificacién por astilleros)

Astillero

H. J. Barreras, S. A.

Juliana Constructora
Gijonesa, S.A.

Astilleros Espanoles, 5. A.
(Puerto Real)

Astilleros Espafioles, S. A.
(Sestao)

Astilleros Espafioles, S. A.
(Sevilla)

Astilleros J. Valina, S. A.

N.C.

1551
1563
1564
1568
1570
1571
1572
359
360
361
362
363
77
78
79
80
81
83
84
85
308
309
3N
314
315
317
318

287
288
289
290
120
125

tipo del
buque

Portacontenedores

Otros buques
Pesquero

Transp. de prod.

Ro-Ro
Ro-Ro
Ro-Ro

Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.
Transp. de prod.

Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Petrolero
Petrolero
Petrolero
Petrolero

Transp. de prod.
Transp. de prod.

Petrolero
Petrolero
Petrolero
Petrolero

Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Pesquero
Pesquero

Armador

Ludigan, S. A.

Fortensky Trade Ltd.
Stockclassy Limited
Richemont Servicios Lda.
Whiterift limited
Turbante Com. Intern. Lda.
Turbante Com. Intern. Lda.
Hopsten Limited
Crosaire Ltd.

Esmeril Trading Lda.
Esmeril Trading Lda.
Esmeril Trading Lda.
Esmeril Trading Lda.
Stena Ferries Limited
Stena Ferries Limited
Baobab Limited

Baobab Limited

Achray Company Limited
Tay Company Limited
Tay Company Limited
Gupema Limited
Crosaire Ltd.

Esmeril Trading Lda.
Achray Company Limited
Achray Company Limited
Superapply Limited
Caldwin Limited

Twinkleigh Limited
Twinkleigh Limited
Autoskip Ltd.

Autoskip Ltd.

Hermanos Santos Alonso
Montemogor, S. L.

Pais

Francia
Irlanda
R. Unido
Portugal
Irlanda
Portuga
Portugal
Irlanda
Irlanda
Portugal
Portuga
Portugal
Portuga
R. Unido
R. Unido
Irlanda
Irlanda
Irlanda
Irlanda
Irlanda
Irlanda
Irlanda
Portugal
Irlanda
Irlanda
R. Unido
Irlanda

Irlanda
Irlanda
R. Unido
R. Unido
Espana
Espafa

GT

9.950
367
4.480
6.345
10.720
18.800
18.800
12.020
14.152
14.152
14.152
14.152
42,800
30.900
30.900
31.000
31.000
71.370
66.870
71.370
68.320
14.152
14.152
71.370
71.370
72.018
71.850

22.000
22.000
22.000
22.000
172
186

CGT

8.955

1.835

8.960
10.152
16.080
19.740
19.740
12,621
14.860
14.860
14.860
14.860
38.550
27.810
27.810
27.900
27.900
32.116
30.092
32.116
30.750
14.860
14.860
32.116
32.116
32.408
32332

23.100
23.100
23.100
23.100
688
744

Tabla 14. Bugues mayores de 100 GT comenzados por los astilleros nacionales en 1997 (Clasificacién por astilleros)

Astillero

Astilleros Arman, S. A.

Astilleros
Gondén, S. A.

Astilleros
de Huelva, S. A.

Astilleros

de Murueta, S.A.
Astilleros y Talleres
Ferrolanos, S.A.

Astilleros
Zamacona, S. A

INGENIERIA NAVAL

N.C.

412
419
425
434
435
441
443
444
448

394
395
396

572
573
577
578

199

335
336
337

376
377
387
388
392
393
394
399
410
413

junio 98

tipo del
buque

Pesquero
Pesquero
Otros buques
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Pesquero
Pesquero
Pesquero

Ro-Ro
Ro-Ro
Carguero
Carguero

Pesquero

Pesquero
Pesquero
Pesquero

Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Pesquero

Pesquero

Pesquero

Armador

Ruben Trueba

Bernardino Batalla
Tripmare, S.R.L.

Remolques Unidos, S.A.
Scofish International Ltd.

N2 S del Mar

Pescasonia, S.L.

Alfonso Riera

Fomento Pesquero Noroeste

Europesca Insular, S.L..
Pesquera Airifios
Fishing Kolkhoz Vostok-1

Miltose Limited
Miltose Limited
Marlbay Limited
Marlbay Limited

Pesqueria Vasco Montanesa, S.A.

S.CLM, SA.
S.CLM, SA.
S.CLM, SA.

L'Entrepise Portuai.de Djen-Djen
L'Entrepise Portuai.de Djen-Djen
Sociedad Anén.de Remolcadores
Remolcadores de Barcelona, S.A.
Remolcadores Boluda, S.A.
Remolcadores Boluda, S.A.

Cia. Ibérica Remol. Estrecho, S.A.
Berriz Ana Mari

Allica y otros

Javier Laca Orueta

Pais

Espana
Espana
Italia
Espana
R. Unido
Espana
Espana
Espana
Espana

Espana
Espana
Rusia

Irlanda
Irlanda
Irlanda
Irlanda

Espana

Camerun
Camerun
Camerun

Argelia
Argelia
Espana
Espana
Espana
Espana
Espana
Espana
Espana
Espana

GT

194
130
362
358
241
234
537
208
537

449
374
716

7.800
7.800
3.650
3.650

2.500

200
200
200

316
316
265
265
343
343
343
137
137
213

(ac] )

776
520
1.810
1.790
964
936
2.148
832
2.148

1.796
1.496
2.864

8.190
8.190
4928
4928

7.500

800
800
800

1.580
1.580
1.325
1.325
1.715
15
1.7115

548
852

TPM

13.300
20
3.300
8.300
3.777
4.500
4.500
18.950
22.460
22.460
22.460
22.460
7.920
7.000
7.000
6.520
6.520
121.400
96.900
126.650
121.400
22.460
22.480
121.400
121.400
125.000
124.758

6.300
6.300
6.300
6.300
169
184

TPM

198
114
346
396
111
115
291
200
291

200
397

5.700
5.700
5.600
5.600

2.200

120
120
120

130
130
126
126
202
202
202
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Tabla 14 (cont). Bugues mayores de 100 GT comenzados por los astilleros nacionales en 1997 (Clasificacién por astilleros)

; tipo del :

Astillero N.C. buque Armador Pais GT CGT TPM

Astilleros 416 Ferry More OG Romsdal Fylkesbaatar ~ Noruega 1.796 4,041 700

Zamacona, 5. A 417 Otros bugues Saudi Port Authority Arabia Saudita 305 1525 270
418 Otros buques Fortensky Trading Limited Irlanda 345 1.725 203

S. A. Balenciaga 375 Pesquero Larrasmendi, S.A. Espana. 185 740
383 Pesquero Larrabaste Espana. 127 508

C. N. P, Freire, S. A. 395 Frigorifico Maritima del Norte Corp. Panama 4.970 7.455 5.950
480 Pesquero Pesquera San Mauro, 5.L. Espana 354 1.416 200
483 Pesquerc S.CLM., S.A. Camerun 200 800 120
484 Pesquero S.CLM., SA Camerun 200 800 120
485 Pesquero S.CLM. SA Camerun 200 800 120
486 Pesquero S.CLM, SA Camerun 200 800 120
487 Pesquero S.CLM, SA Camerun 200 800 120
488 Pesquero S.CLM., SA Camerun 200 800 120

C.N.

Santodomingo, 5. A. 614 Otros buques Fairplay & Richard Borchard Alemania 492 2.460
615 Otros buques Fairplay & Richard Borchard Alemania 492 2.460
623 Pesquero S.CLM., SA Camerun 200 800 120
624 Pesquero S.CLM., SA Camerun 200 800 120
643 Pesquero Manuel y Francisco Area Gil Espana 290 1.160
644 Pesquero Herederos de Manuel Glez Parada Espafia 340 1.360
653 Pesquero Millan y Cernada, S.L. Esparia 290 1.160
654 Pesquero América y Galicia, S.A. Espara 350 1.400 180

Factorfas

Vulcano, S. A. 458 Transp. de prod. Rucile International Ltd. Irlanda 11.000 11.550 16.000
459 Transp. de prod. Rucile International Ltd. Irlanda 11.000 11.550 16.000
460 Carguero Krey Schiffahrts GMBH & CO. Alemania 4.453 6.012 6.900
461 Carguero Briese Schiffahris GMBH & CO.  Alemania 4,453 6.012 6.900
473 Otros buques Nat. Mapping & Resource Inf. A, Filipinas 1.169 3.4
474 Otros buques Nat. Mapping & Resource Inf. A, Filipinas 1.169 3.4

F. N. Marin, S. A. 81 Pesquerc S.CLM, SA.. Camerun 200 800 120
82 Pesquero S.CLM, SA. Camerun 200 800 120
83 Pesquero S.CLM, SA. Camerun 200 800 120
84 Pesquero S.CLM, SA. Camerun 200 800 120
97 Pesquero Meridional Pesca, S.R.L. ltalia 575 2.300

Naval Gijon, S.A. 551 Transp. de prod. Kingfield Limited Irlanda 12.020 12.621 19.000

Union Naval de Levante

(Valencia) 233 Transp. de prod. United Tankers AB Suecia 4137 6.619 5.811
245 Portacontenedores Comp. Marocaine de Navigation ~ Marruecos 5.600 6.720 6.300
246 Portacontenedores Comp. Marocaine de Navigation ~— Marruecos 5.600 6.720 6.300
249 Transp. de prod. Maritima de Mariola, S.A. Espana 11.220 11.781 16.000

H. J. Barreras, S. A. 1562 Otros bugues Fortensky Trading Ltd. Irlanda 367 1.835 200
1563 Otros bugques Fortensky Trading Ltd. Irlanda 367 1.835 200
1568 Transp. de prod. Richemont Servicios Lda. Portugal 6.345 10.152 8.300
1570 Ro-Ro Whiterift Limited Irlanda 10.720 16.080 3.777

Juliana Const. Gijen., S.A 359 Transp. de prod. Hopsten Limited Irlanda 12.020 12.621 18.950
360 Transp. de prod. Crosaire Ltd. Irlanda 14.152 14.860 22.460
361 Transp. de prod. Esmeril Trading Lda. Portugal 14,152 14.860 22.460

Astilleros Esparioles, S. A. 79 Ferry Stena Ferries Limited R. Unido 30.900 27.810 7.000

{Puerto Real) 83 Petrolero Achray Company Lid. Irlanda 71370 32116 121.400

Astilleros Espanoles, S. A. 308 Petrolero Gupema Limited Irlanda 68.320 30.750 121.400

(Sestao) 309 Transp. de prod. Crosaire Ltd. Irlanda 14.152 14.860 22.460
314 Petrolero Achray Company Ltd. Irlanda 71.370 32.116 121.400

Astilleros Espafioles, 5. A. 287 Ro-Ro Twinkleigh Limited Irlanda 22.000 23.100 6.300

(Sevilla) 288 Ro-Ro Twinkleigh Limited Irlanda 22.000 23.100 6.300

Astilleros Valina, S.A. 120 Pesquero Hermanos Santos Alonso, S.A. Espana 172 688 169
123 Pesquero Armaven, S.A. Espafa 294 1.176 192
125 Pesquero Montemogor, S.L. Espana 186 744 184

INGEMIERIA MAVAL junio 58 527 31



Tabla 15. Buques mayores de 100 GT botados por los astilleros nacionales en 1997 (clasificacién por astilleros)

Astillero

tipo del

Astilleros Armén, S. A.

Astilleros
Gondan, S. A.

Astilleros
de Huelva, S. A.

Astilleros
de Murueta, S.A.

Astilleros y Talleres
Ferrolanos, S.A.

Astilleros
Zamacona, S. A

S. A Balenciaga
C. N. P. Freire, S. A.

C.N.
Santodomingo, S. A.

Factorfas
Vulcano, 5. A.

F. N. Marin, S. A.

Naval Gijon, S.A.

Unién Naval de Levante
(Valencia)

e

. J. Barreras, S. A.

Juliana Const.
Gijon., S.A

Astilleros Espanoles, S. A,
(Puerto Real)

Astilleros Espafioles, 5. A.
(Sestao)

Astilleros Espafioles, S. A,
(Sevilla)

Astilleros Valina, S.A.

32 528

372
373
412
419
424
426
434
435
441
443

448

394
395
396

570
577
578

191
192

335
336

387
388
392
393
399
410
413
47
375
377
394
395
480
483

612
613
614
642
643

653
654

458
460
461

82
94
95
o7
550

233
240
245
246
1550
1551
1562
1563

358
359

77
78
290
308

287

123
129
130

buque

Otros bugues
Otros bugues
Pesguero
Pesquero
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Pesquero
Pesquero
Pesquero

Ro-Ro
Carguero
Carguero

Pesquero
Carguero

Pesquero
Pesquero

Otros bugues
Otros bugues
Otros bugues
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Frigorifico
Frigorifico
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Otros bugues
Otros buques
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Pesguero
Pesquero
Pesquero

Transp. de prod.
Carguero
Carguero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Transp. de prod.

Transp. de prod.
Transp. de prod.
Portacontenedores
Portacontenedores
Portacontenedores
Portacontenedores
Otros buques
Otros buques

Transp. de prod.
Transp. de prod.

Ferry
Ferry
Petrolero
Petrolero

Ro-Ro

Pesguero
Pesquero
Pesguero

Armador

U. Remorquage et de Sauvetage,.

U. Remorquage et de Sauvetage, .

Ruben Trueba

Bernardino Batalla
Tripmare, S.R.L.

Ocean, S.R.L

Remolques Unidas, S.A.
Scofish International Ltd.

N? S? del Mar

Pescasenia, S.L.

Alfonsc Riera

Fomento Pesquero Noroeste

Europesca Insular, S.L..
Pesquera Airifios
Fishing Kolkhoz Vostok-1

Miltose Limited
Marlbay Limited
Marlbay Limited

Conservas Garavilla, S.A.
Transp.Maritimos Alcudia, S.A.

S.CLM.,SA
S.CLM., SA.

Sociedad Andn.de Remolcadores
Remolcadores de Barcelona, S.A.
Remolcadores Boluda, S.A.
Remolcadores Boluda, S.A.
Berriz Ana Mari

Allica y otros

Javier Laca Orueta

Saudi Port Authority
Larrasmendi, S.A.

Nuevo Madre del Cantabrico C.B.

Maritima del Norte Corp.
Maritima del Norte Corp.
Pesquera San Mauro, S.L.
S.CLM, SA
S.CLM, SA

Fairplay & Richard Borchard
Fairplay & Richard Borchard
Fairplay & Richard Borchard
Pesquera Saudade, S.L.

Manuel y Francisco Area Gil
Herederos de Manuel Glez Parada
Millan y Cernada, S.L.

America y Galicia, S.A.

Rucile International Ltd.

Krey Schiffahrts GMBH & CO.
Briese Schiffahrts GMBH & CO.
S.CLM., SA.

S.CLM, SA.

Pesquerias Riveirenses, S.L.
Seneivo, S.A.

Meridienal Pesca, S.R.L.
Willoughway Trading Ltd.

United Tankers AB

Worland Limited Inc.

Comp. Marocaine de Navigation
Comp. Marocaine de Navigation
Ludigan, S. A.

Ludigan, S. A.

Fortensky Trading Ltd.

Fortensky Trading Ltd.

Hopsten Limited
Hopsten Limited

Esmeril Trading Lda.
Stena Ferries Limited
Knutsen Boyelaster VI AS
Gupema Limited

Twinkleigh Limited

Armaven, S.A.
Santhilpesca, S.L.
Jucarpe S.L.

Bélgica
Bélgica
Espana
Espana
Italia
Italia
Espana
R. Unido
Espana
Espana
Espana
Espania

Espana
Espafia
Rusia

Irlanda
Irlanda
Ilanda

Espana
Espana.

Camerun
Camerun

Espana
Espana
Espana
Espana
Espana
Espafia
Espana
Arabia Saudita
Espana.
Espana.
Panama
Panama
Espana
Camerun
Camerun

Alemania
Alemania
Alemania
Espafa
Espafia
Espaia
Espafia
Espaia

Irlanda
Alemania
Alemania
Camerun
Camerun
Espafia
Espafia
Italia
Noruega

Suecia
Noruega
Marruecos
Marruecos
Francia
Francia
Irlanda
Irlanda

Irlanda
Irlanda

Portugal
R. Unido
Noruega
Ilanda

Irlanda

Espana
Espana
Espana

399
399
194
130
325
325
358
241
234
537
208
537

449
374
716

7.800
3.650
3.650

2.180
4,445

200
200

265
265
343
343
137
137
213
305
185
226
5110
4970

200
200

492
492
492
290
290
340
290
350

11.000
4.453
4.453

200 .

200
212
378
575
12.020

4137
4170
5.600
5.600
9.950
9.950

367

367

12.020
12.020

42,800
30.900
71370
68.320

22.000

294
294
336

30.750

23.100
1.17
1
1

176
176
344

INGENIERIA NAVAL

255
255
198
114
346
380
396
m
115
291
200
291

200
397

5.700
5.600
5.600

2.200
7.000

120
120

126
126
202
202

270

127
5.950
5.950

200

120

120

180

16.000
6.900
6.900

120
120
130
300

19.000

5811
5.100
6.300
6.300
14.000
13.300
201
201

18.950
18.950

7.920
7.000
126.500
121.400

6.300

192
192
204
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Rodman 100

dos barcos en uno

El RODMAN 100 es un barco concebido con un ideal de polivalencia.

Para ello, este buque, disefiado y construido de acuerdo a los CARACTERISTICAS PRINCIPALES
requisitos del armador, es capaz de operar como camaronero Eslora total 30,00 m.
puro con tangones, y como arrastrero por popa para pesca de Eslora entre perpendiculares 26,00 m.
fondo y semipeldgica, para lo cual cuenta con rampa por popa. Marg _— 8,00 m.
si llo afiadi t i6 PolvBster RaRikzad Puntal a cubierta principal 4,20 m.
!ae oan_a imos su construccion en _oy ster Reforzado con Calagdo medio 3.10 m.
Fibra de Vidrio, lo que le otorga una resistencia y navegabilidad T.R.B. aprox. 210
excepcionales, un mantenimiento minimo y unos costes Capacidad de congelacion a -30°C ) 5 ton/24 horas
H H o 3

operativos un 30% menos que barcos de acero de similar porte, Capagigagl de bodega refrigerada a -25°C Ll
taih - . & i e} t . | Capacidad de combustible 110 m.
este buque se convierte en un cumulo de circunstancias que le Capacidad de agua dulce 12m.’
hacen merecedor de la clasificacion Rinave con la cota + IR1 Velocidad maxima 12 nudos
Stern Trawler. Tripulacién 14 hombres

Pintadio & Guzman

Rios - Teis, s/n® » A. P. 501 » 36200 VIGO - ESPANA + Tel: 34 9 86 81 18 18 » Fax: 34 9 86 81 18 17 « http://www.rodman.es



construccion naval

Cazaminas clase
“Segura”
para la Armada
Espanola

Enmayo de 1993 la E. N. Bazén recibe la Orden de Ejecucion
de cuatro cazaminas para la Armada Espanola, a construir
en la Factoria Naval de Cartagena, con lo que culmina un
largo proceso de estudios y negociacion. La entrega del pri-
mer buque de la serie, el “Segura”, tendré lugar el proximo
mes de julio, una vez efectuadas satisfactoriamente las prue-
bas de mar, que comenzaron en noviembre del pasado afio.
Los nombres asignados por la Armada a los siguientes bu-
ques de la serie son: “Sella”, “Tambre”, y “Turia”.

Una vez firmada la Orden de Ejecucion, el paso inmediato
de Bazan fue el de concentrar los esfuerzos en asegurar la
construccion de unos buques que diesen satisfaccion a los
exigentes requerimientos de la Armada Espariola con un al-
tonivel de calidad. Los cazaminas, en comparacién con otros
tipos de buques, incorporan un gran niimero de novedades
técnicas, tales como el casco de poliéster reforzado con fibra
de vidrio (PRFV), el empleo de materiales metdlicos no mag-
néticos, propulsion especial silenciosa, gran concentracion
de equipos electrénicos en una estructura transparente a las
radiaciones electromagnéticas, etc.

Tres grandes lineas de actuacién fueron emprendidas por
Bazan para asegurar un resultado satisfactorio: Formacion
de Personal, Instalaciones Especiales para Construccién y
Desarrollo del Proyecto.
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Formacion de Personal

Mas de 300 operarios y técnicos de Bazan, de las dreas de
Produccién, Gestién de Calidad y Oficina Técnica han se-
guido cursos de formacién en la tecnologia del PRFV, de
modo que solamente se han emprendido nuevos trabajos
cuando se ha tenido la seguridad de su resultado. Ademas
de la formaci6n especifica para el trabajo con el PRFV, el per-
sonal de Bazan ha seguido numerosos cursillos sobre ma-
terias diversas relacionadas y de directa aplicacién a la
construccion de los cazaminas, seleccion de materiales no
magnéticos, fijaciones a la estructura, medidas contra el rui-
do, proteccidn al choque, medidas contra las interferen-
cias electromagnéticas, etc.

Instalaciones para construccion

La construccién de cazaminas con casco de PRFV requiere
unas instalaciones especiales, para que el proceso de cura-
do de la resina se desarrolle en un ambiente de temperatu-
ra y humedad controladas. Las instalaciones deben disponer
de medios que aseguren que la concentracion de los vapo-
res de estireno producidos en el proceso se mantenga en ni-
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PONGALOS A TRABAJAR JUNTOS
Y COMPRUEBE SU SEGURIDAD

EIPEMACTED

Presentamos el Firemaster Grade X-607, desarrollado
especificamente para cumplir los requisitos de ligereza en la
proteccién contra incendios.

De mator rendimiento térmico, pero de densidad mucho

GRADE X-607

menor que los tradicionales Sistemas de lana mineral, las * AHORRO DE PESO
caracteristicas de Firemaster permiten emplear capas de menor * FACIL INSTALACION
e TECNOLOGIA DE FIBRA SOLUBLE

espesor y de aplicacién mds simple. Con ello, no sélo se
reducen costes de mano de obra y tiempos de construccién, ¢ NO PRODUCE HUMO
sino que se consiguen importantes ahorros de peso, de hasta el
40 por 100 sobre materiales alternativos.

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

de espesores y densidades.

Aluminio y Firemaster Grade X-607, una asociacion

perfecta para la industria naval.

> Morgan

Thermal Ceramics

Avda. Hermanos Bou, Km. 2,100 * 12003 Castell6n

(E\ = bt Apartado Correos 1067 - 12080 Castellén
- Thel'mal cera mlcs ESPana [] Sl LI Teléfono provisional: 964 23 25 52 = Fax: 964 23 88 05



veles muy bajos, por razones de seguridad e higiene en el
trabajo. También es necesaria una red de extraccién y filtra-
do del polvo producido en las operaciones de corte y lijado
superficial del PRFV.

Las instalaciones de Bazan para la construccion de los cas-
cos de PRFV ocupan tres naves comunicadas entre si, de-
dicadas respectivamente a fabricacién de paneles planos,
armado de bloques y grada de construccién. La nave de pa-
neles estd dotada de dos mesas de 20 x 14 metros cuadra-
dos, servidas por una impregnadora automatica, para
fabricacion de paneles y sus refuerzos con una elevada ca-
lidad y economia de mano de obra. También dispone de al-
macén y sala de preparacidn para la fibra de vidrio y de
almacén de resina con aire a condicionado. La nave cen-
tral se dedica al armado de bloques y la grada de construc-
cion a la fabricacién de los cascos y suarmamento. Los cascos
de los cazaminas se fabrican de una sola pieza, en el interior
de un molde. Se dispone de sitio en la grada para la cons-
truccién de dos cascos simultdneamente.

Sistema de control centralizado, para vigilancia de los va-
pores de estireno, control de distribucién de la resina y vi-
gilancia contra incendios; sistema de distribucién canalizada
de la resina, alumbrado especial antideflagrante, comple-
to sistema contra incendios, aire comprimido, servicios de
gria y accesos en un solo nivel, vestuarios y aseos para los
laminadores, oficinas, y laboratorio de Control de Calidad
del PRFV, son algunas de las caracteristicas de las instala-
ciones especiales para la construccion de los cazaminas, que
se encuentran situadas en el corazon del astillero, ocupan-
do alrededor de 8.000 metros cuadrados de naves.

La infraestructura se completa con una estacién donde se
efecttia la medicién de la firma magnética de los diversos
equipos y/o elementos que se montan en los cazaminas,
medicién que se lleva a cabo mediante magnetémetros.
Ademds, en esta estacion se da tratamiento magnético a pie-
zas y componentes, sometiéndolos a campos magnéticos
inducidos por corrientes continuas a través de bobinas es-

peciales.

Desarrollo del proyecto

Otro aspecto importante del desarrollo de los cazaminas cla-
se “Segura” es un elaborado proyecto, en el que se integra
un completo sistema de deteccidn, clasificacion y neutrali-
zacién de minas en un buque de excelente maniobrabilidad,
silencioso, de bajo magnetismo y resistente al choque, sin
olvidar unas buenas condiciones de habitabilidad. El pro-
yecto, que ha sido desarrollado integramente por Bazdn,
comprende una cuidada seleccién de materiales y equipos
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Instalaciones
especiales para la
construccion de
Cazaminas

v una disposicién racional de los espacios operativos, de
maquinaria y habitables. También recoge el proyecto una
estrategia de construccién que permite llevar a cabo simul-
taneamente las tareas de construccion de la estructura y las
de instalacién de equipos, servicios, pintura, etc., para re-
dudir el plazo de construccion y mejorar la calidad de la obra.

Descripcion general del buque

Los buques estdn proyectados y construidos de acuerdo
con los requerimientos de la Armada Espariola para man-
tener libres de minas los accesos a los puertos, bases na-
vales y derrotas costeras, siendo su cometido principal la
deteccion, localizacion, identificacién y neutralizacion de
minas de fondo y de orinque. Tienen el cometido secun-
dario de guiar a otros buques por canales libres a través de
zonas minadas.

Pueden desarrollar su cometido en cualquiera de los dmbi-
tos marftimos espaioles, considerandose aguas “minables”
hasta 200 m de profundidad para minas de fondo y hasta
300 m para la cabeza de las minas de orinque.

Estdn disefiados con un alto grado de autoproteccién
frente a las minas marinas. Tienen muy bajas firmas actis-
tica, magnética y de presion, lo cual les hace ser dificil-
mente detectables por los sensores de las minas. También
incorporan una elevada resistencia al choque produci-
do por las explosiones submarinas, inevitables tanto de
modo rutinario como accidental en los cometidos del ca-
zaminas.

Las formas del casco de los buques proporcionan un exce-
lente comportamiento en la mar, que se traduce en confort
y buenas condiciones de trabajo para la dotacién y permi-
ten la deteccion de minas en condiciones de estado de la mar
5 (olas de 3 metros). Otros aspectos especialmente cuidados
en el diseno son la baja resistencia a la marcha y la extraor-

Caracteristicas principales de los cazaminas clase “Segura”

Eslora 54,00 m
Manga 10,70 m
Puntal 5,50 m
Desplazamiento 550 t
Velocidad maxima 14 nudos
Velocidad en caza de minas 7 nudos
Autonomia 2.000 millas
Dotacion 40 personas

dinaria maniobrabilidad del buque. La obra muerta, por su
parte, presenta un perfil bajo, con los voltiimenes hacia po-
pa, lo cual facilita al buque mantener la proa al viento y la
mar con un minimo consumo de energia y generacion de
ruido.

Los Cazaminas clase “Segura” estdn dotados de los mds mo-
dernos equipos y sistemas para deteccidn y clasificacion de
las minas y reconocimiento rapido del fondo marino.
Disponen también de un sistema preciso de navegacion que
les permite conocer su posicion y localizar las minas con pre-
cisién de unos pocos metros y de un sistema integrado de
mando y control para planificar y ejecutar las operaciones,
en modo automatico si se desea, y registrar los datos de
las mismas para su uso futuro. La identificacién y eventual
neutralizacion de las minas se lleva a cabo mediante un ve-
hiculo submarino de control remoto, estando también pre-
parados los buques para dar apoyo a buceadores.
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Disposicion General

Enla Disposicién General de los cazaminas clase “Segura”
se agrupan los espacios de uso similar, a fin de minimizar
los cableados y servicios. Se ha procurado especialmente si-
tuar la habilitacién y CIC en la parte central del buque, pa-
ra optimizar el confort y descanso de la dotacién.

Los buques disponen de alojamiento para una dotacién de
40 personas, con las comodidades necesarias de dormitorio,
vestuario, estiba de efectos personales, higiene personal, es-
tudio y escritura. El mobiliario y los enseres son de disefio
moderno y agradable. El alojamiento puede ampliarse a 46
personas cuando el Jefe de Flotilla embarca en el buque.

Los locales operativos se han agrupado en la cubierta prin-
cipal, parte de proa de la superestructura, justo debajo del
puente de gobierno. Comprenden el CIC, locales de co-
municaciones y locales del sonar y chigre del sonar.

Los locales de maquinaria se han agrupado en el tercio de
popa del buque, situados entre mamparos estancos.

Comprenden la Camara de Maquinas Principal, Camara de
Maquinaria Auxiliar y los locales de los Grupos Electrégenos
que se han situado sobre cubierta principal para minimizar
el ruido submarino.

La maniobra para lanzamiento y recogida de los vehicu-
los submarinos de neutralizacion de minas (R.O.V.) se ha
dispuesto en el extremo de popa, donde dos potentes grui-
as sirven para este cometido. También se ha dispuesto en
esta zona los servicios de apoyo a buceadores, que com-
prenden dos lanchas semirrigidas dotadas de motor fue-
raborda silencioso, una cimara hiperbarica de descompresion,
servicios de gases de buceo y panol del buzo. Un han-
gar abrigado aloja estos servicios y sirve para estiba y
operaciones de mantenimiento de los vehiculos sub-
marinos.

Casco y Estructura

La estructura del casco de los cazaminas es de poliéster re-
forzado con fibra de vidrio (PRFV), de construccién mono-
litica, con refuerzos longitudinales en el fondo y cubiertas
y cuadernas transversales en los costados. El disefio en su
conjunto es el de una estructura ligera y resistente, tanto a
las cargas habituales de la mar como a las explosiones sub-
marinas, gracias a la utilizacién de estudiados detalles cons-
tructivos.

Todos los mamparos divisorios del buque estan disefiados
para contribuir a la resistencia estructural del mismo, y se
han construido de sandwich, con nticleo de madera de bal-
sa y pieles de fibra de vidrio con resina fenélica para mejo-
rar su resistencia al fuego.
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Reforzado
transversal del
casco

Grua de cubierta
para manejo de
vehiculos R.O.V.

Construccion del
casco con PRFV

Los accesorios metalicos del casco, asi como gran parte de
sus polines y soportes son de materiales amagnéticos, tales
como los aceros inoxidables austeniticos y aleaciones del
aluminio.

Planta propulsora

Los Cazaminas clase “Segura” estan propulsados por dos
propulsores tipo Voith-Schneider independientes, lo cual
les proporciona una extraordinaria maniobrabilidad, ca-
racteristica que se ve aumentada mediante dos hélices trans-
versales en proa.

Los propulsores Voith-Schneider se emplean tanto para el tran-
sito en crucero como para la propulsion y gobierno en caza de
minas. El accionamiento de los propulsores se realiza por dos
mddulos de propulsién independientes, cada uno de los cua-
les incluye un motor diesel para transito y un motor eléctri-
co para propulsion silenciosa en caza de minas. Cada uno
de los citados modulos va instalado en una subbase que a su
vez vamontaca sobre rigidos polines en el fondo del buque
por medio de soportes eldsticos de alta calidad actstica.
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Disposicién de
la Camara de
Maquinas
principal

Unidad
Voith-Schneider

Vista de la
Camara de
Magquinas
Los componentes principales de la planta propulsora son:
- Dos motores diesel MTU 6V 396 de 560 kW cada uno pa-
ra propulsién de crucero. Momento de la
- Dos motores eléctricos de bajo contenido magnético y instalacién de un
compensacion de campos dispersos, de 125 kW cada uno, médulo de
para propulsién en caza de minas. propulsion
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PLANTA

ELEVACION Br.

- Acoplamientos hidraulicos, embragues automaticos y
transmisiones por correas en cada modulo de propul-
sion.

-Dos lineas de ejes dotadas de acoplamientos eldsticos
acusticos.

- Dos propulsores dicloidales Voith-Schneider modelo 18 GH.

Planta eléctrica

Para servicio de a bordo y de los equipos y sistemas contra
minas, asi como para el accionamiento de los motores de pro-
pulsion silenciosa, el cazaminas esta dotado de una planta
eléctrica compuesta por tres grupos diesel-alternador de 270
kW a 440V, 60 Hz, resistentes al choque, bajo nivel de ruido
estructural y bajo magnetismo. En operaciones de caza de mi-
nas, uno de estos grupos alimenta la propulsion eléctrica en
tanto que otro, con barras separadas, alimenta los servicios
delbuque y los equipos y sistemas contra minas; el tercer gru-
poqueda de reserva. En navegacion de crucero, un solo gru-
po puede producir toda la energia eléctrica necesaria.

La distribucion de energia eléctrica se hace desde un cua-
dro eléctrico principal que consta de tres secciones separa-
das, cada una de las cuales puede conectarse a los servicios
del buque o a la propulsién eléctrica.

Cada diesel generador tiene asociada una pantalla téctil
LCD, donde se representan las senales correspondientes a
cada uno de ellos.
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Las acciones que se pueden realizar desde estas pantallas
son:

Directamente por el operador:
- Arranque del grupo
- Parada del grupo
- Seleccién del grupo en stand-by.

Dos motores
eléctricos de bajo
contenido
magnético y
compensacién de
campos diversos

Puente
de gobierno

El arranque, parada, sincronizacién, acoplamiento y para-
da automatica de los tres grupos electrégenos se realiza por
el operador del cuadro eléctrico.

También se realiza el control y vigilancia de los grupos des-
de el Pupitre de Control de la Maquinaria y Seguridad
Interior (PCMSI).

Sistema centralizado de control del
buque

El sistema de Control de Plataforma esté formado por seis
Unidades de Control y Toma de Datos (UCTD) y dos Consolas

De forma automatica por el sistema:
- Arranque del grupo seleccionado en stand-by
- Acoplamiento a barras del grupo seleccionado en
stand-by.

Si un grupo se encuentra en stand-by y deja de estar “listo
para arranque”, el siguiente grupo, por niimero de orden
que esté “listo para arranque” pasard a estar automética-
mente en stand-by.
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Cuadro eléctrico
principal

(Consola del Puente de Gobierno y Consola de Camara de
Control de la Maquinaria). Todos estos equipos comparten
informacién por medio de una red de fibra optica.

Las UCTD son las encargadas de recoger la informacion ge-
nerada por los sensores de los sistemas que controla y en-
viarlas a las consolas, donde esta informacion se presenta al
operador del sistema.

Desde la Consola del Puente de Gobierno se puede contro-
lar la propulsién del buque de forma manual o de forma au-
tomdtica. Este modo de control de la propulsién de forma
automatica se conoce como Posicionamiento Dindmico del
buque. Los modos de funcionamiento de este sistema son:

* PILOTO AUTOMATICO. El buque sigue automatica-
mente el rumbo que le fija el operador.

¢ MANTENIMIENTO DE RAIL. El operador le dice al sis-
tema cual es el punto inicial del rail por el que desea que
el buque navegue, el punto final y la velocidad con la que
el buque debe recorrer el rail. El Posicionamiento Dinamico
se encargara de que el buque navegue de forma auto-
matica por este rail.

* MANUAL ASISTIDO. El operador con la ayuda de un
joystick hace que el buque se desplace hacia proa, popa,
estribor, babor, 0 que el buque realice un pivotamiento.

* NAVEGACION EN CIRCULO. El operador puede hacer
que el buque navegue en circulos de forma automatica
si le introdujera el radio del circulo a realizar.

Sistema de Combate

El Sistema de Combate de los cazaminas clase “Segura”
es un sistema totalmente integrado capaz de detectar, lo-
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calizar, clasificar, identificar y destruir todo tipo de mi-
nas marinas, con capacidad de intervencién hasta 300 m
de profundidad. Puede también archivar los datos de
sus operaciones para su uso posterior. Incluye las
Medidas Contra Minas siguientes: Sonar de Profundidad
Variable, Vehiculos Submarinos de identificacién y neu-
tralizacion de minas, Sistema de Mando y Control,
Sistema Integrado de Navegacién, Sistema de Apoyo a
Buceadores y Ametralladora de 20 mm para neutraliza-
cién en superficie.

Sonar de Profundidad Variable ANSQQ32

Incorpora las funciones de exploracion y clasificacion, pu-
diendo funcionar también como sonar de barrido lateral.
Sus sensores se encuentran instalados en un cuerpo remol-
cado que puede despegarse a mas de 200 m de profundi-
dad, o bien puede funcionar en modo sonar de casco.

Vehiculos submarinos de intervencion Pluto Plus

Cada buque incorpora dos de estos vehiculos, capaces de
identificar con sus cdmaras subacudticas minas de fondo y
orinque hasta 300 m de profundidad y de neutralizarlas una
vez identificadas. Puede manejarse desde el CIC del buque.

Sistema de Mando y Control de FABA

Es un sistema modular integrado para planeamiento, eje-
cucién, evaluacion, registro y generacion de informes en las
Operaciones de Caza de Minas. Incorpora presentacion tac-
tica de superficie y submarina de las operaciones. Incluye
un Subsistema de Navegacion cuya funcién principal es ad-
quirir, procesar y distribuir los datos relativos a la posicién
y navegacion del buque y también de los elementos remol-
cados (sonar remolcado y vehiculo submarino). Recibe da-
tos de los sensores de radiolocalizacién (GPS, Trisponder
y Decca), del sistema de posicionamiento y de la giroscdpi-
ca, corredera, sondador y anemémetro, integrandolos en un
tinico mensaje de referencia que se distribuye periédica-
mente al resto de subsistemas.

También incluye Mddulos de acceso a red para intercone-
xion con el sonar, vehiculo de control remoto, radar y otros
equipos.

Sisterna Integrado de Navegacidn

Proporciona la posicion del cazaminas con precision de unos
pocos metros. Esta constituido por las 2 Giroscopicas, GPS
diferendal, Trisponder, Anemdmetro, Sondador y Corredera.
La sefial de todos estos equipos es evaluada e integrada por
medio de un Procesador de Navegacion que proporciona
finalmente los datos de posicion.
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Los cazaminas
clase “Segura”
incorporan

en su disefio y
construccion
una serie de
caracteristicas
que les protegen
frente a la
deteccion de
minas

Antenas de
comunicaciones

Sistema de Apoyo a Buceadores

Incluye Camara Hiperbarica de descompresién, equipos de
almacenamiento, carga y mezcla de gases de buceo y dos
lanchas semirigidas con motor fueraborda silencioso.

Ametralladora de 20 mm

Proporciona capacidad de neutralizacién de minas en su-
perficie.

Proteccion y Seguridad

Los cazaminas clase “Segura” incorporan en su disefio y cons-
truccién una serie de caracteristicas que les protegen frente a
la deteccién por las minas de influencia, y les hacen resistentes
a las explosiones submarinas, y a otros peligros y accidentes.

Baja firma actistica

Para conseguir un bajisimo nivel de ruido submarino y una
gran movilidad, los cazaminas estin dotados de propulso-
res cicloidales de bajo ruido, accionados por motores eléc-
tricos. La planta generadora de corriente eléctrica y la planta
de aire acondicionado incorporan doble montaje eldstico pa-
ra minimizar la transmisién de vibraciones. También se ha
instalado con montaje eldstico toda la maquinaria auxiliar
restante, asi como la tuberia. Las hélices transversales de proa
incorporan medidas especiales de reduccién de ruido.

Baja firma magnética

La firma magnética de los cazaminas satisface los estrictos
requerimientos de la Armada Espariola.

Se ha prestado especial atencién a la seleccién de materia-
les de bajo contenido magnético, tal como el PRFV para el
casco y los aceros inoxidables, aleaciones de aluminio y del
cobre para las instalaciones, También se ha prestado aten-
ci6n a la seleccion de motores eléctricos, todos ellos de ba-
jo contenido magnético y campos dispersos compensados.
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Los buques disponen de un sistema de desmagnetizacién pa-
racompensar aquellos materiales que necesariamente deben ser
magnéticos. Dicho sisterna estd compuesto por 25 bobinas para
el buque completo ademés de otras bobinas para compensacion
local de determinados equipos. Otra caracteristica espedal de
estos buques es la incorporacién de un sistema de tratamiento
magnético “in situ” para los motores propulsores diesel, lo que
permite que tanto éstos como sus repuestos sean estdndar.

Resistencia al choque

Los cazaminas clase “Segura” han sido proyectados para
una gran resistencia al choque producido por las explosio-
nes submarinas, merced a su casco de Poliéster Reforzado
con Fibras de Vidrio y una cuidadosa seleccién e instalacién
antichoque de sus equipos y servicios.

Compatibilidad Electromagnética

Elbuen funcionamiento de los equipos electrénicos y la au-
sencia de interferencias estén asegurados por medio de una
serie de medidas, tales como el uso de revestimientos me-
tdlicos para apantallado de locales de electrénica, revesti-
miento metalico resistente a la intemperie para planos de
tierra de antenas, instalacién de una completa red para pues-
ta a tierra de todos los equipos y partes metalicas, uso de
técnicas de segregacion de cables, y uso extensivo de fibra
oOptica.

Contraincendios y Seguridad Interior

Los cazaminas clase “Segura” estdn dotados de comparti-
mentacion retardadora del fuego, en tres secciones inde-
pendientes, que dan lugar a tres zonas de Seguridad Interior.
Incorporan los siguientes sistemas de Contraincendios:

- Sistema de Agua Salada, servido por cuatro bombas si-
tuadas en compartimientos separados.

- Sistema de sofoco por agua nebulizada y sistema de inun-
dacién por espuma en espacios de maquinaria.

- Sistema de extintores portatiles.

Defensa NBQ

Los buques disponen de un sistema de “ciudadela” presu-
rizada. En caso de ataque nuclear, quimico o biologico, la
zona habitable del buque puede cerrarse herméticamente,
disponiendo de un sistema de suministro de aire del exte-
rior a través de unos filtros especiales. El sistema NBQ in-
cluye un ventilador para este efecto que produce una
sobrepresién en el interior del buque, a fin de evitar la en-
trada de aire contaminado exterior.

Estrategia de construccién

Para la construccién de los cazaminas se han aplicado los
siguientes principios, tendentes a obtener un disefio y unos
buques de alta calidad, con un plazo de construccion breve
y a un coste moderado:

- Uso de ingenieria bésica apoyada en soluciones proba-
das y validacién mediante experimentacién de las nue-
vas soluciones.

- Uso extensivo del CAD para la ingenieria de detalle, que
permite un disefio de gran precisién dimensional.

- Formacién del Personal para cada una de las nuevas ta-
reas y tecnologias.

- Instalaciones especiales adecuadas, totalmente equipa-
das para la construccién en PRFV.

- Sistema de construccién modular integrada, que incor-
pora el armamento del buque desde las primeras etapas
de construccion, asi como el armamento de madulos
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Cazaminas
“Segura”
navegando

de equipo y sus pruebas de funcionamiento previas al
embarque a bordo.

- Control de Calidad a lo largo del disefio, compras y cons-
truccién de los buques.

- Comprobacién de las hip6tesis de disefio en las etapas
intermedias de la construccién del prototipo.

- Extenso programa de pruebas de puerto y en la mar.

Investigacion y Desarrollo

Los cazaminas clase “Segura” incorporan una serie de no-
vedades que han sido motivo de investigacién y nuevo de-
sarrollo por parte de Bazdn, entre las que se encuentran:

Casco

- Sistemna de barrera anti-6smosis del casco, con resina vi-
niléster altamente resistente a la entrada de agua.

- Laminados de bajo contenido de resina para mayor rigi-
dez y resistencia, menor peso y mejor resistencia al fuego.

- Nuevos detalles de unién de mamparos y cubiertas mas
ligeras y resistentes.

Reduccion de ruido

- Grupos electrogenos y planta de aire acondicionado so-
bre montajes doblemente elasticos.

- Verificacion de la movilidad mediante medidas experi-
mentales en todos los polines y soportes importantes.

- Ejes cardan actisticos de PRFV altamente elasticos.

Magnetismo

- Sisterna de tratamiento magnético “in situ” de motores prin-
cipales, para uso de motores y repuestos de serie estdndar.

Seguridad

- Sistema de apantallamiento metlico resistente a la in-
temperie para planos de tierra de antenas.

- Sistema de sofoco de incendios por agua nebulizada en
espacios de maquinas.

Sistema de Combate

- Incorporacién al sonar de la capacidad de barrido lateral
a altas velocidades, que aumenta la eficacia y rapidez del
buque en la exploracién del fondo marino.

- Desarrollo de un nuevo Procesador de Navegacion para
extraordinaria precisién en el posicionamiento.

- Sistema de Comunicaciones integrado, con uso extensi-
vo de fibra Gptica para evitar las interferencias.
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Suministradores de los cazaminas clase “Segura”

Empresa Material/Equipo suministrado

44 sq0

Vetrotex

Fils Dauguste Chaumarat
Resiglas

Quimidroga

Reposa

Industrias Carthago
Wanner y Vinyas
Claremont

Hempel

Cortavi Coating Iberica
Broncesval

Tubacero

Cufado

Gemsa

Zitro (Ortiz Aspizua)
Alconza

SSS

Isotta

Geislinger

Flexibox

Voith Schneider

Atisa

Schottel

J.P. Saber

Arflu

Mecanizados

Edo Acoustic Products
Allied Signal

Kelvin Hughes

Sperry Marine System
Enosa - SAES

FABA

Hidrofersa

Duarry

Electromain

Marit

Marine Engineering Ltd.

L. E Merino

Telas de fibra de vidrio

Telas de fibra de vidrio

Resinas

Resinas

Resinas, poliester

Acetona

Aislamientos

Madera de balsa

Pinturas

Pinturas

Aluminio

Acero inoxidable

Acero inoxidable

Madera

Chumaceras

Motores eléctricos

Embragues

Grupos electrégenos

Acoplamientos acUsticos

Acoplamientos eldsticos

Propulsores cicloidales

Plantas de agua refrigerada

Hélices de proa

Compresores

Valvulas

Principales mecanizados

Corredera

Sondador

Radar

Giroscépicas

Sonar

Comunicaciones

Grua de cubierta, molinete, cabrestante, central hidraulica, bateria de
acumuladores para alimentacién gria de cubierta, equipo completo
de guias de amarre y remolgue, equipo completo de engranajes y ele
mentos mecanicos de precisién para la caja reductora y accesorios del
chigrre del sonar, subsistema de despliegue del hidréfono
Embarcaciones semirrigidas, balsas salvavidas

Cuadros eléctricos

Cadenas

Muebles

Habilitacion
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Cazaminas clase “Segura”
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Algo mas que
otrs Disel

Experiencia y flexibilidad para adaptar Diganos sus requisitos técnicos y

nuestros conocidos motores a sus resolveremos el problema.

necesidades concretas ya sean para Posteriormente nuestro Servicio de

aplicacion marina o en cogeneracion. Asistencia Técnica se encargard de todo.
Desde el disefio a la fabricacion (500 a

12,000 kW) aproveche nuestra experiencia.

Consiga algo mds que motores diesel,
consiga ingenierfa.
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Buque de
Asalto Anfibio
“Galicia”

El pasado dia 30 de abril se efectud en la Factoria de Ferrol
de la E. N. Bazén, la entrega del Buque de Asalto Anfibio
“Galicia”, primera de las dos unidades de este tipo contra-
tadas por la Armada Espafiola.

El buque se ha proyectado como LPD con gran capacidad
de apoyo a operaciones anfibias y de transporte. Es capaz
de operar en un entorno tanto nacional como multinacio-
nal con unas posibilidades muy flexibles en cuanto a tro-
pas y vehiculos a embarcar.

Las caracteristicas principales del proyecto son:

* Flexibilidad de medios de embarque y desembarque en
operaciones navales y anfibias, en alta mar y en puertos
sin los adecuados medios auxiliares.

e Un sistema de comunicaciones interoperativo y de gran
cobertura para auxiliar a las misiones propias del buque.

e Capacidad de autodefensa adecuada para operar for-
mando parte de una fuerza naval mayor.

* Maximo equilibrio entre normas mercantes y normas
militares. Solamente se especifican normas para buques
de combate en el caso de requisitos tales como estabili-
dad, guerra NBC (nuclear, bacteriolégica, y quimica)
control de averias y medios auxiliares para operaciones
de helicpteros.

Para conseguir estos objetivos el buque dispone de lo si-
guiente:

INGENTIERIA NAVAL junio 98

- Cubierta corrida con una superestructura con configu-
racién de isla y diez cubiertas: doble fondo, cinco cubiertas
dentro del casco, cubierta a la intemperie y cuatro cu-
biertas en la superestructura para alojamientos, el siste-
ma de combate y el hangar.

- Un dique amplio que ofrezca espacio suficiente para las
lanchas de desembarco.

- Amplio espacio para estibar vehiculos en las cubiertas
principal y baja, ambas con acceso directo por los as-
censores de popa, al hangar y cubierta de vuelo.

- Un pafiol de carga principal en la 5* cubierta y uno se-
cundario en la 2° cubierta que proporciona espacio sufi-

ciente para el equipo de los infantes de marina,

- Transporte de municién en crujia en dos bodegas con ac-
ceso directo al ascensor de popa.

- Provisiones y respetos situados en tres niveles de cubierta
a proa, con acceso directo al ascensor de proa.

- Cubierta de helicopteros dimensionada para tres pun-
tos de toma de cubierta en operaciones diurnas de he-

Buque de Asalto
Anfibio “Galicia”
durante las
pruebas de mar

O e
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licépteros o dos puntos en operaciones nocturnas y un
hangar capaz de alojar 4 helicépteros grandes o 6 de ti-
po medio.

- Tanques de agua dulce en crujia. Agua de lastre para la
condicién de dique inundado en los costados del bu-
que y tanques de combustible a popa en crujfa y en el do-
ble fondo para proteccion lateral.

Misiones del buque
Las misiones principales del buque en tiempo de guerra son:

- Participacion en operaciones anfibias, transporte y de-
sembarco de:
- Tropa de infanteria de marina
- Vehiculos
- Carros de combate de tipo medio
- Transporte de tropa en misiones nacionales e interna-
cionales
- Apoyo Logistico general para la tropa
- Plataforma para helicdpteros para apoyo en misiones de
guerra antisubmarina
- Tratamiento y evacuacién de personal herido
- Plataforma alternativa para aviones de despegue ver-
tical
- Apoyo Logistico en operaciones de contramedidas con-
tra minas

Las misiones principales del buque en tiempo de paz son:

- Prevencion de catdstrofes marinas

- Evacuacion de refugiados

- Proteccion del medio ambiente

- Funciones diplomdticas

- Adiestramiento de Cadetes/Infanteria de Marina
- Investigacion Cientifica/Militar

Caracteristicas principales

Eslora total 160,00 m
Eslora entre perpendiculares 142,00 m
Mangamexima e trazado 25,001 Buque de Asalto ~ Sistemas de Apoyo a helicopteros
Manga de trazado al calado de desplazamiento de proyecto 23,32 m Anfibio "Galicia”
Puntal de trazado 2 fa 17 cublerta (cublerta intemperie) 16,80 m durante las  El buque cuenta con los siguientes espacios pasra apoyo a
: pruebas de mar  helicopteros:
Calado al desplazamiento de proyecto 560m
Desplazamiento de proyecto 11170t - Cubierta de vuelo de 56 m de largo con dos/tres pun-
Desplazamiento méximo (aprox.) 13.000 t tos de aterrizaje.
- Hangar para 4 helicépteros pesados EH101/SH3D o 6
medios NFH90/AB212.
Capacidades de tanques - Mantenimiento de helicopteros
- Taller de hangar y panol de helicdpteros para respetos,
Combustible buque 887,31 consumibles, etc.
Combustible aviacion 2325t - Panol para 30 torpedos MK46
Acelta lubricante 324t - Paniol para 300 sonoboyas
Agua dulce 265,8 t
Agua de lastre 4.180,0t Tripulacion

Dispone de alojamiento para una tripulacién de 184 per-

sonas, compuesta por:
; " ”
Cubfena de.i d-lque 885 m: S :
Cubierta principal de vehiculos 725 m? 29 Comandante 1
Cubierta baja de vehiculos 285 m? Oficiales 12
Suboficiales 26
Hangar 510 m? GhoE 54
Cubierta de vuelo 1.340 m? Marineria 0
Pafioles generales para infanteria de marina 285 m?
Paficles. te rauriiiones 205 m2 El 20% de los alojamientos son adecuados para alojar per-
sonal femenino.
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Asimismo, dispone de alojamientos para transportar una
Fuerza Embarcada (Infanteria de Marina/Fuerzas
Embarcadas) de 615 personas, compuesta por:

Almirante 1
Jefe de estado mayor 1
Comandante 1
Oficiales 48
Suboficiales 48
Cabos 24
Infantes 492

Dispone de capacidad para una sobrecarga improvisada de
50 hombres durante 48 horas, o de 150 hombres durante 24
horas

Velocidad y autonomia

El buque puede alcanzar una velocidad méxima sosteni-
da para el desplazamiento en pruebas de 19 nudos, para
una estado de la mar 4, Viento Beaufort 5 y casco sucio.

La velocidad méxima para el desplazamiento en pruebas,
estado de lamar 1y casco limpio es de 20 nudos.

La autonomia del buque para el Desplazamiento en Pruebas
bajo condiciones operativas es de 6.500 millas a una velo-
cidad de 12,0 nudos.

Estabilidad, maniobrabilidad y
comportamiento en la mar

El buque cumple el criterio de estabilidad intacta y en ave-
rias de la Marina americana (DDS-079-1). Para la estabili-
dad en averias se aplica una inundacién del 15% dela eslora
entre perpendiculares.

Posee una buena maniobrabilidad a cualquier velocidad, lo
que se asegura mediante:

- Dos (2) motores propulsores eléctricos de 500 kW para
baja velocidad

- Dos (2) timones de 13 m2.

- Un propulsor de proa capaz de hacer girar al buque 30 °/min
en aguas tranquilas sin ninguna velocidad avante.

El comportamiento en la mar del buque es adecuado para
realizar operaciones anfibias/desembarco con estado de la
mar 6y tiene capacidad de supervivencia navegando al me-
jor rumbo en estado de mar 9 sin sufrir dafios.

Supervivencia
Susceptibilidad

Se han adoptado las siguientes medidas para minimizar la
transmision de ruido radiado:

a) Las 2 hélices tienen skew pronunciado y estan optimi-
zadas para ruido y vibracién minimos.

b) Los Diesel Generadores y Motores Principales van mon-
tados sobre soportes antivibratorios.

¢) Igualmente los equipos que establecen los niveles actis-
ticos van sobre soportes antivibratorios.

Para reducir la firma radarica se han adoptado las siguien-
tes medidas:

a) Inclinacion de los costados del buque de 7° bajo la cu-
bierta N° 3.
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Buque de Asalto
Anfibio “Galicia”
durante las
pruebas de mar

b) Una inclinacién hacia crujia de 5,5° en la superestruc-
tura.

¢) Chimeneas y Palos con una inclinacién similar a la de
la superestructura.

d) Evitacién de esquinas dihédricas o trihédricas mediante
conformado o proteccién.

Para reducir la firma magnética del buque se dispone de un
sistema de desmagnetizacién provisto de bobinas A, My
FQ, controladas por la giroscopica.

Vulnerabilidad
Resistencia a averias

El CIC esté situado dentro de la superestructura, protegido
por otros compartimentos a ambos lados.

Elbuque se ha dividido en tres zonas para control de ave-
rias y 7 zonas verticales de ventilacién. Cada zona dis-
pone de su propio sistema de ventilacién, aire
acondicionado y filtrado contra guerra NBC indepen-
dientes.

Con objeto de reducir los dafos por fuego, el buque se ha
subdividido en 7 zonas protegidas entre si por puertas y ma-
teriales contraincendios en mamparos.

Los inhibidores de incendios se controlaran a distancia des-
de la Central de Seguridad Interior, y se controlan localmente
amano a ambos lados del mamparo.

Las bombas contraincendios estdn separadas en las zonas
de control de averias. Ademas, se dispone a bordo de ele-
mentos contraincendios suficientes, tales como extintores,
sistemas de gas y espuma y rociadores.

Resistencia a ataques NBC

La proteccién contra la guerra NBC (nuclear, bacteriologi-
ca y quimica) se llevara a cabo mediante:

* Una ciudadela contra gases con filtros para guerra NBC
manteniendo una sobrepresion durante un periodo li-
mitado de tiempo de al menos 24 horas para evitar la
contaminacién quimica-bacteriolégica-nuclear. En caso
de averias, la ciudadela puede subdividirse en dos sub-
ciudadelas.

 Unsistema de rociado anticontaminacién (Washdown)

« Cierres estancos al aire en los accesos del buque.

* Dos estaciones para descontaminacion del personal.
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Estructura del casco

La estructura del casco y la superestructura cumple con
las Reglas del LRS para Clasificacién +100A1. El casco es de
acero grado A, con utilizacién limitada de acero de alta re-
sistencia. El casco y los costados y cubiertas de la superes-
tructura tiene estructura longitudinal.

Planta propulsora

El buque estd provisto de dos plantas propulsoras, una a
babor y otra a estribor, cada una consistente en;

* Un (1) eje propulsor con una hélice de paso variable de
5palasy 40 mde @.

* Dos (2) Motores Diesel de media velocidad (4.060 kW
potencia de régimen max ¢/ u) sobre soportes elédsticos.

* Una engranaje reductor (1000,/180) para la transmision.

* Un motor eléctrico de 500 kW para baja velocidad, mon-
tado como toma de fuerza sobre la reductora.

Tanto los motores diesel como los reductores estén dispuestos
en una Camara de Maquinas Principal.

Planta eléctrica

La energfa eléctrica a bordo es generada por cuatro (4) die-
sel generadores de 1.520 kW, 440/3/60 Hz, con soportes
eldsticos, todos ellos dispuestos en la C* de Diesel
Generadores.

La camara de cuadros principales esta situada en la parte
superior de la C* de Diesel Generadores.

El buque dispone también de un Diesel Generador de emer-
gencia de 725 kW instalado en el nivel 01.

Control de plataforma

Elbuque dispone de un Sistema para Supervisién y Control
de la Plataforma basado en un microprocesador de distri-
bucién, para llevar a cabo funciones de control y supervi-
sién para:

* Propulsién.

e Planta Eléctrica.

* Sistemas Auxiliares.

« Sistema de Control de Averias,/Defensa NBC.

Las funciones de control y supervision se llevan a cabo des-
de la Cédmara de Control del Buque y a nivel de plataforma,
através de unidades de adquisicion y control de datos y un
bus de datos.
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Local de cuadros
Principales del
“Galicia”

Camara de
control central. El
equipo de control

(Hardware y
software) es
suministro de
Bazan Sistemas
de Control
(Cartagena).

Vista desde popa
- babor de la
Camara de
Maquinas de los
Diesel
Generadores

Sistema de calefaccion, ventilacion y A/A

Todos los espacios de alojamientos, técnicos y operativos
disponen de calefaccién y aire acondicionado.

El buque dispone de dos plantas de agua refrigerada con
una capacidad unitaria del 65% del total que se necesita
refrigerar.

Para defensa contra la guerra quimica-nuclear-bacte-
riolégica (NBC) se crea y mantiene una sobrepresion de
500 Pa en la ciudadela mediante el sistema de filtrado
NBC.

Servicio Contraincendios

Se dispone en la cubierta de control de averias de un sis-
tema contraincendios principal con cuatro bombas eléc-
tricas principales, una en cada uno de los siguientes
compartimentos:

¢ Camara de bombas.

¢ C* de Mdquinas principal.

¢ C* de Diesel generadores.

* (" de Maquinas Auxiliares.

Una bomba auxiliar eléctrica en la Cdmara de Maquinas
mantiene la presién en el colector principal.

Se dispone de dos sistemas de rociadores independientes:
- Un sistema de agua dulce para alojamientos.
- Uno para parioles de municiones, alimentado con AS pro-
cedente del CI principal a través de dos segregaciones in-
dependientes.
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y de servicio
Tecnologia TTS-Norlift
Calidad Manises

La calidad y el buen hacer

de manises Diesel,

respaldados en esta ocasion

por la tecnologia TTS-NorLift,

nos permite ofrecer lo mejor

en grias de cubierta.

Experiencia:

fundamentada en méas de 1500 grias
de 2 a 200 toneladas.

Alta flexibilidad:
para responder a las demandas
especificas de cada armador.

/VANISES

Manises Diesel Engine Co, S.A.
Avda. de Madrid 6 - 8
E-46930 Quart de Poblet
Valencia - SPAIN

Tel +34 96 159 82 00

Fax +34 96 159 83 14
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Se dispone de un sistema de rociado de descontaminacién,
procedente del CI principal, para distribuir agua saladaa la
cubierta a la intemperie, costados exteriores y costados del
buque.

Servicios de achique y lastre

Se dispone un servicio de lastre para control de la escora y
trimado del buque, en operaciones anfibias, y un servicio
de achique para eliminar la inundacion del buque en caso
de averia.

El servicio de lastre es capaz de ajustar el calado del buque
desde el calado normal de navegacion hasta la condicién
de lastrado completo en un tiempo de dos horas. Estd
dividido en dos secciones a proa y a popa y accionado, in-
cluyendo todas las valvulas de control en la Camara de
Control del buque, mediante un sistema de control de las-
tre independiente.

La Seccion principal tiene tres bombas de lastre para los tan-
ques de lastre centrales y de popa. Los tanques de lastre
de proa funcionan a través de una tinica bomba interco-
nectada al servicio de achique.

El servicio principal de achique es capaz de bombear 680
m3/h deagua y consiste en 4 eyectores que operan con agua
salada del CI Principal.

Servicio de agua dulce

El buque esta provisto de cuatro plantas de 6smosis inver-
sa capaces de suministrar 40 toneladas /dia a -2 °C cada una
y una planta de destilacién, situadas en la Camara de
Miéquinas Auxiliar.

Asimismo dispone de un servicio de agua potable caliente
con un una bomba principal y dos de circulacion, y de un
servicio de agua dulce de refrigeracién centralizado para la
maquinaria principal y auxiliar del buque.

Servicios de extincién de incendios
Elbuque dispone de:

* Tres estaciones de espuma de baja expansion para la cu-
bierta de vuelo, hangar, cubiertas de vehiculos y senti-
nas de las cdimaras de maquinas.

* Un sistema de polvo seco de disparo tinico para las
zonas de freidoras de cocinas y conductos de ex-
haustacion.

* Dos sistemas de CO, . Uno para las cimaras de méqui-
nas y el otro para la cdmara de bombas del combusti-
ble de aviacion F44.

Sistema de Aprovisionamiento en la
mar RAS (Replenishment at Sea)

Elbuque dispone de dos estaciones de abastecimiento en la
mar, babor y estribor, en la cubierta de vuelo y otras dos,
babor y estribor, en la cubierta de proa, para:

- Relleno del combustible del buque y tanques almacén
de agua potable.

- Trasiego de provisiones, municiones o personal.

- Abastecer a cazaminas/dragaminas y lanchas de de-
sembarco abarloados a los costados del buque y lan-
chas de desembarco en el dique con diesel y agua
potable.
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Vista del Dique
desde la
plataforma
babor-popa. Al
fondo se
encuentra el
garaje

Servicios para Control ambiental

* Dos plantas para tratamiento de aguas residuales de 7500
litros (aguas negras) /dia de un tipo fisico/ quimico apro-
bado por la IMO.

* Dos sistemas idénticos para tratamiento de aguas acei-
tosas, a través de separadores de aguas aceitosas de 2,5
m3/h de un tipo aprobado por la IMO. Contenido de
aceite no superior a 15 ppm.

* Recogida de deshechos solidos de acuerdo con el Anexo
V de MARPOL73/78.

Servicio de Manejo de la Carga

El buque dispone de los siguientes ascensores electro-hi-
dréulicos:

e Un ascensor de proa de 4 t atendiendo a todas las cu-
biertas de la cubiertala5.

* Un ascensor de proa de 7,5 t, atendiendo a la cubierta
de vehiculos en la Cub. 4* y la cubierta baja de vehicu-
los en la Cub. 5°,

* Un ascensor central de 25 t, atendiendo el hangar en la
Cub. 1* y la cubierta de vehiculos en la Cub. 4".

e Unascensor de popade7,5t, atendiendo a todas las cu-
biertas desde el hangar hasta el techo de tanques en los
panoles de municiones.

También estd equipado con las siguientes grias giratorias
de tension constante:

- Una gria en el costado de babor de 25 kN a 6 m.
- Una griia en el costado de estribor de 250 kN a 12 m con
un polipasto auxiliar de 25 kN a 7 m.

Adicionalmente se dispone de un monorail con poleas y tro-
le, dos carriles (jib rails) con polipasto y trole.

Botes y lanchas de desembarco

El buque dispone de dos botes semi rigidos (RIB) de aprox
7mdeeslora con motor diesel intraborda y manejados por
pescantes.
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El buque dispone de un dique interior de 65 m x 15 men
el que es posible la disposicién de las siguientes lanchas
de desembarco:

-4 LCM's
-41LCU’s
-1LCU +4LCA’s
-6 LCA's

Las operaciones de carga de vehiculos en las lanchas de de-
sembarco se controlaran desde el puesto de control del
dique.

Con objeto de facilitar el acceso a vehiculos, tropa y mate-
riales, se dispone de los siguientes elementos:

* Una porta del casco a babor y dos a estribor de 2,2 m x
2,2m.

* Una porta/rampa a estribor de 4,0 m x 4,0 m para ac-
ceso de vehiculos.

* Una porta/rampa de popa de 15 m de anchox 11,5 m
de altura, capaz de permanecer totalmente operativa en
un mar de estado 4 a una velocidad del buque de 5 nu-
dos.

Helicépteros

El buque dispone del siguiente equipo para estiba y ma-
nejo de helicépteros:

* Un hangar de 35 m de largo x 15 m de ancho, 8,1 m de
fondo para 4 o 6 helicopteros con medios para mante-
nimiento.

* Una cubierta de 58 m de largo en la Cub. 1" a popa, con
dos/tres puntos de toma de cubierta.

* Una zona para VERTREP (Vertical replenishment).

® Una Cdmara de control de vuelo (FLYCQ)
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Cocina del
“Galicia”

Vista del hangar
desde proa. En
primer término se
encuentra el
ascensor n° 3 que
comunica el
hangar y el
garaje. Al fondo
se encuentra el
ascensor n° 4
(con la escotilla
semiabierta) y la
puerta del hangar

Vista desde la
popa del Garaje
principal. En
primer término se
encuentra el
ascensor n° 3 que
comunica el
garaje con el
hangar. A la
derecha se
encuentra la
escotilla del
ascensor n° 2 que
comunica ambos
garajes (a paio)

Alojamientos

Los alojamientos y estindar de habitabilidad estin de acuer-
do con las normas y directrices NATO AC/141(IEC/6) y
ANEP 24.

Los Oficiales estdn alojados en camarotes dobles con aseo
independiente, lops Suboficiales en camaretas cuadruples
con aseo independiente y los Cabos/Marineria en sollados
sextuples con aseos comunes.

S

El personal de la Fuerza de Desembarco irra alojado en:

- Oficiales en camarotes dobles con aseo independiente.

- Suoficiales en camaretas sextuples con aseos comunes.

- Cabos/Infantes en sollados de 12 a 36 plazas con aseos
comunes.

Caracteristicas del sistema de combate
El Sistema de Combate incorpora los siguientes subsistemas:
Navegacion

- Un Radar de Navegacion

- Un Navegador por satélite GPS

- Un Compés giroscépico principal

- Un Compas giroscopico auxiliar

- Un sistema de corredera electromagnética

- Un sistema de sondador

- Un sistema de Distribucién de Datos para la Corredera
y la Giroscopica.

- Un sistema Meteoroldgico

Comunicaciones
Exteriores

- Un sistema de UHF (8TX/RX)

- Unsistema de VHF (10 TX/RX + 2 de emergencia TX/RX)
- Un sistema de HF/MF/LF (26 TX/RX + 9RX)

- Un sistema TTY y Facsimil

- Un sistema GMDSS

Interiores

- Un sistema integrado intercom de radio

- Un sistema de teléfonos automaticos

- Un sistema de 6rdenes generales

- Un sistema de adiestramiento y entretenimiento
- Un sistema de TV en circuito cerrado y video
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SEWACO

Los siguientes subsistemas pueden incluirse formando par-
te del sistema SEWACO.

Comunicaciones Exteriores
- Un sistema de comunicaciones INMARSAT
- Un sistema SATCOM SHF
- Un sistema de teléfono submarino
- Un sistema para manejo de mensajes
- Un sistema cripto y LINK 11 (RX)
C. Interiores

- Un sistema de ordenadores para gestion general.

Mando y Supervisién

- Cuatro consolas ARPA para Presentacion de Datos
- Un subsistema de Datos Tacticos

Camaray - UnRadar de Navegacion/HC
comedor de - Un Radar de Designacién

Oficiales -Un TACAN

- Un sistema [FF MK-12
- Un sistema ESM
- Un sistema de comunicaciones ESM/ECM
- Un sistema NIXIE para torpedos
- Un sistema lanzachaff

Sala de cuidados
intensivos UCI,
con capacidad
para 10 enfermos
monitorizados

Mando y supervision

- Dos Consolas ARPA para presentacion de datos en el
Puente de Gobierno y tres en el CIC.

Embarque de
vehiculos en el
buque “Galicia”

en el muelle
comercial de
Ferrol
(Arriba y abajo
dcha.)
Sistema de Armas
Se pueden instalar las siguientes armas:
Sala del Dentista - Cafiones de tiro rapido CIWS: uno a popa y uno a proa.
del “Galicia” -4 ametralladoras de 20 mm (2 Br. Y 2 Er.).
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construccion naval

Arrastreros

por popa y con
tangones
construidos por
Astafersa para
Camerun

serie —"Messina”- de 5 buques arrastreros por popa

y con tangones para la Societé Camerounaise de
Leasing Maritime (SCLM) de Camertn. Durante el mes
de mayo se ha efectuado la entrega de los cuatro primeros
buques mientras que la del quinto esta prevista para finales
de este mes de junio.

3 stafersa estd llevando a cabo la construccién de una

La construccién de la serie “Messina” de cinco barcos for-
ma parte del contrato de 20 unidades firmado entre cuatro
astilleros gallegos integrados en ASEGA y la sociedad SCLM
de Camertin, con el siguiente reparto:

Astafersa: 5 barcos (serie “Messina”)
C.N.P. Freire: 6 barcos (serie “Andela”)
EN. Marin: 4 barcos (serie “Sawa”)
C.N. Santodomingo: 5barcos (serie “Andela”)

Estos pesqueros son congeladores de dos cubiertas con arru-
fo y saltillo, proa lanzada y popa de espejo. El casco es de
acero calidad naval A.

Los buques estdn clasificados por el Bureau Veritas con la
notacion de clase 1 3/3 +Péche-Haute mer *MOT. disponen
de todos los elementos reglamentarios para pertenecer al
Grupo III, Clase R, pesca de altura, de SOLAS- SEVIMAR.

Los buques estén disenados para operar con dos sistemas
de pesca, para lo que se buscé una solucién de compromi-
so entre ambos:

* Arrastre convencional por popa, para lo que requieren un
importante volumen de bodega y escasa capacidad de
combustible, ya que pescan en caladeros cercanos muy
productivos, en los que en pocos dias llenan la bodega. La
maniobra es la tipica de los arrastreros con rampa a popa.

* Arrastre con tangones para la pesca del camarén, para
lo que necesitan una bodega relativamente pequena y
una gran capacidad de combustible para hacer que las
mareas sean lo mds largas posible, hasta agotar la auto-
nomia, ya que las capturas diarias de camarén son es-
casas. La maniobra de pesca se compone de dos etapas:
despliegue /recogida de los tangones de 12 m. de lon-
gitud y largado/virado del aparejo compuesto por dos
redes por tangon.
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Caracteristicas principales de los buques

Eslora total 27,90 m5
Eslora entre perpendiculares 2250m
Manga de trazado 7.20m
Puntal a cubierta principal 335m
Puntal a cublerta superior 545m
Calado medio de trazado 325m
Calado de escantillonado 330m
Asiento de proyecto 08m
Peso en rosca 229t
Desplazamiento maximo (*) 332t
Potencia propulsora 705CV
Velocidad en servicio 9,7 nudos
Registro bruto 135TRB
Arqueo bruto 202 GT
Tripulacién 15 personas
(Capacidades:

Bodega de pesca 110m3
Combustible 70m3
Aceite 2m3
Agua dulce 14m3
Aqua de lastre 6,5 m3

(*) en la condicién de salida de caladero con 35 % de consumos y 100 % de pesca en

bodega.

Disposicion general
El buque dispone de los siguientes espacios/equipos:
Bajo cubierta principal:

- Pique de proa.

- Dos tanques profundos de combustible.

- Bodega de pesca con dos tanques de combustible en el
doble fondo.

- Cdmara de maquinas con dos tanques bajos de agua dul-
ce y dos profundos de combustible, tanque de uso dia-
rio de combustible y tanques de aceite de lubricacion e
hidraulico.

- Tanque de lodos y tanque de achique del parque de pes-
ca.

- Pique de popa formando dos tanques de combustible.

Sobre cubierta principal:

- Pafiol de proa, alojamientos para trece hombres, cocina,
comedor, aseo de tripulacién y local de aire acondicio-
nado.

- Parque de pesca con dos armarios congeladores, escoti-
lla de bodega, guardacalores de maquinas, pantano de
pesca, taller, pariol, y local del servo.

Sobre cubierta superior:

- Maniobra y maquinilla de fondeo y amarre.

- Reenvios para maniobra de tangones.

- Puente de navegacion con local de radiotelefonia, dos ca-
marotes para patrones y un aseo.

- Tangones.

- Maquinillas de pesca.

- Maquinilla eléctrica para la red de prueba.

- Pértico de pesca para virar aparejos, sobre el techo de los
guardacalores.
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- Puerta hidraulica del pantano.
- Puerta de la rampa y rampa de pesca.
- Pértico de pesca con pastecas fijas de arrastre por popa.

Sobre el techo del puente de navegacion:

- Palo bipode con arraigados para stays de tangones, lu-
ces de navegacion y pesca, antenas de radares, radiote-
lefonia, etc.

- Bitdcora.

- Balsas salvavidas.

Propulsién

Los buques estdn propulsados por un motor Caterpillar 3508
TA, de 4 tiempos y 8 cilindros en V, que desarrolla una po-
tencia de 705 HP a 1.200 rpm; con sistema de inyeccién di-
recta y arranque eléctrico. El motor, a través de un
reductor-inversor Reintjes modelo WAF 561, de relacién de
reduccion 5,94:1 y accionamiento mecénico-hidraulico, ac-
ciona una linea de ejes y hélice, proyectada y fabricada por
FUNDHEMAR, de bronce cunial, 4 palas y de 1.960 mm de
didmetro, que trabaja en el interior de una tobera fija.

El motor dispone a proa de una toma de fuerza con embra-
gue para accionamiento de las bombas hidraulicas de las
maquinillas de pesca de arrastre.

Planta eléctrica

La energia eléctrica del buque se produce por dos grupos
electrégenos totalmente equipados para su funcionamien-
to autbnomo, constituidos por un motor marino Caterpillar
3306-T de 209 HP a 1.500 rpm, acoplado a un alternador mo-
delo SR4 de 144 kW de potencia, 380 V, 50 Hz.

Equipos de pesca y maniobra

Los buques estdn equipados con dos maquinillas principa-
les de pesca polivalentes para el arrastre tradicional por po-
pay el arrastre con tangones para la pesca del camardn, cuyo
proyecto ha sido desarrollado por la firma Ibercisa. Dichas
maquinillas, de accionamiento hidréulico, pueden situarse
sobre sus polines en dos posiciones diferentes segtin el tipo
de pesca que se vaya a realizar. El accionamiento de las ma-
quinillas se realiza por medio de un motor hidraulico de ba-
ja velocidad y alto par, tipo pistones radiales.

El carretel, dotado de freno de cinta y embrague de garra,
posee un estibador de cable automético con embrague y
mando manual de emergencia. La capacidad total de ca-
ble por carretel es de 2.000 m (18 mm de didmetro) en el
arrastre por popa, y cuando arrastran con tangones utilizan
1.000 m de cable por carretel. Cada maquinilla tiene una
traccién de 4,5 t y 43 m/min de velocidad.

INGENIERIA NAVAL junio 98

Pérticos
de pesca vistos
desde proa

Magquinilla
de red de
prueba

El circuito hidrdulico de accionamiento de estas maquini-
llas estd basado en una bomba hidréulica de caudal varia-
ble de pistones axiales que trabaja a una presién maxima de
220 bar. Su control se realiza por medio de mandos pilota-
dos a distancia, que regulan la velocidad segtin las necesi-
dades de la maniobra,

Ademas de las dos maquinillas principales, los buques po-
seen una magquinilla para la red de prueba, Hidrofersa ti-
po MRE 1000/450, de accionamiento eléctrico y capacidad
de 450 m de cable de 10 mm de didmetro y una traccién de
0,75 ta 75 m/min.

Sobre cubierta superior a proa llevan instalada una ma-
quinilla auxiliar Hidrofersa, serie CG, para maniobra de los
tangones, auxiliar de fondeo y otras maniobras.

Conservacion y congelacion de la pesca

La instalacion frigorifica de congelacion y mantenimiento
de la pesca en bodega ha corrido a cargo de las empresas
Grenco Ibérica y Frimarte.

Los buques disponen de dos armarios para congelacion de
las capturas, fabricados por Tucal, que estan situados sobre
la cubierta principal en la zona de proa del parque de pes-
ca, del tipo de aire forzado con electroventiladores, y con
una capacidad de congelacion total de 2,5 t/djia por tinel
a-35°C.

La bodega con una capacidad de 110 m3, situada bajo cu-
bierta principal, estd aislada con poliuretano expandido y
es capaz de mantener las capturas a - 30 °C por expansién
directa de freén R-22 en serpentines evaporadores con ale-
tas situados en el techo de la bodega.

Se han instalado dos grupos electrocompresores alternati-
vos para la congelacion en armarios y conservacion en bo-
dega, Grasso RC-219, de 3 cilindros, con una capacidad de
23100 Kcal /h cada uno.

La planta frigorifica consta también de 2 motores eléctricos
de 40 CV a 1.450 rpm, 2 condensadores enfriados por agua
de mar, 2 electrobombas para refrigeracion y un depésito
de liquido de 150 litros.

Aire acondicionado y ventilaciéon

La planta de aire acondicionado, que ha sido desarrollada,
suministrada y montada por Arceclima, estd compuesta de
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una unidad compacta condensada por agua de mar, Hitecsa
WCV-271, de 10.600 W de potencia frigorifica.

Los buques disponen de ventilacién en cdmara de ma-
quinas, extraccién de humos en cocina y extractores en
aseos.

Pértico de proa con palo de sefales

Equipos de navegacion y
comunicaciones

Los buques llevan instalados los siguientes equipos de co-
municaciones, navegacion, deteccion de pesca y gobierno,
suministrados por Ndutica Luis Arbulu:

- Un radar Furuno M-1942, con pantalla monocroma de
20 “y alcance de 64 millas.

- Un videoplotter/GPS Furuno GP-8000 MK-2, con pan-
talla en color de 8 “, 20 rutas, incluyendo receptor GPS
de 8 canales y tarjeta AT002.

- Un radioteléfono VHF Furuno FM-2510, con sintetiza-
dor de 55 canales, scanner, etc.

- Un radioteléfono BLU Furuno F5-1562-25/250 W que in-
cluye unidad de control con sintetizador y receptor de
sintonia continua de 10 kHz a 390 MHz, transmisor de
250 W de potencia.

- Dos videosondas Furuno FCV-581/50 kHz y Furuno
FCV-581/200 kHz.

- Un equipo de megafonia e intercomunicador Raytheon,
RAY-430.

- Un piloto automatico Roberston AP-35.

Otros equipos
Los buques tienen instalados también los siguientes equipos:

- Dos bombas de 25 m3/h a 35 m.c.a., 5,5 kW, para servi-
cios generales de agua salada, baldeo y C.I.

-Unabomba de *m3/hal0m.ca., 1 kW, para trasiego de
gas-oil.

- Un grupo hidréforo de agua dulce, de 2,5 m¥/h a 15
m.c.a., 0,55 kW.

- Un grupo hidréforo de agua salada, de 25m3/ha 15
m.c.a., 0,55 kW.

-Unabomba de 10m3/ha 7 m.ca., 1,5 kW, para achique
del parque de pesca.

- Una bomba de 15 m?/h a 50 m.c.a. para reserva de lu-
bricacién de aceite del motor propulsor.

- Un generador de agua dulce por 6smosis inversa de 2
m3/dia de capacidad.

- Una separadora centrifuga de gas-oil.
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Drassanes
D'Arenys S. A.
entrega el
catamaran
“Don Joan”

Recientemente ha tenido lugar en el astillero Drassanes
D’Arenys S. A. La entrega del catamaran “Don Joan" cons-
truido de poliester reforzado con fibra de vidrio y con ca-
pacidad para el transporte de 250 personas.

Caracteristicas principales

Eslora total 23,00m
Eslora maxima del casco 22,00m
Manga maxima 8,00m
Puntal de construccién 295m
Calado méaximo 142m
Desplazamiento en rosca 45t
Desplazamiento a pleena carga 70t
Capacidad de combustible 4.0001
Capacidad de agua potable 1.0001
Capacidad de pasaje 250 personas
Cascos

La embarcacién esta provista de dos cascos iguales lamina-
dos con molde hembra, con refuerzos interiores (cuadernas
y largueros) preformados con espuma rigida de poliureta-
no y plastificados a la cara interna del forro del casco.

Los mamparos estancos transversales son de fibrea de vi-
drio con alma de poliuretano de alta densidad.

Cubierta principal

Los baos enteros construidos con PRFV estan laminados
con molde especial, y colocados sobre los cascos y plastifi-
cados por sus extremos y por las intersecciones a la cara in-
terna del forro de los cascos por las dos bandas.

El forro superior de la cubierta principal es de plancha la-
minada de PRFV, de estratificado monolitico y alma central
de espuma de poliueretano rigido de alta densidad.
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El forro injterior, entre los dos cascos, es de plancha lami-
nada de PRFV de estratificado monolitico y con la cara ex-
terna pintada con gel-coat de proyeccién.

Superestructura

Esta conformada por dos laterales de estética aerodinami-
ca, de plancha laminada de PRFV, y con baos transversa-
les en el techo que soportan la cubierta imperial. La altura
interior de la superestructura es de 2,10 metros.

La terminacion interior de la superestructura estd forrada con
plancha laminada con gel-coat en la cara vista, mientras que
la de los techos interiores esté con placa plafonada lisa y el aca-
bado de la cubierta exterior es de superficie antideslizante..

Puente de gobierno

Estd construido sobre la cubierta principal, con dos puer-
tas laterales de acceso y visibilidad por los cuatro costa-
dos. Dispone de un panel de instrumentacion situado a
proa de dicho local, donde estan ubicados los mandos y
controles de los motores propulsores, el cuadro eléctrico
y los instrumentos de comunicaciones y de ayuda a la na-
vegacion.

Planta propulsora

La embarcacion esta propulsada por dos motores, situados
uno en cada casco, que accionan dos lineas de ejes de ace-
ro inoxidable y hélices de bronce-manganeso.

El sistema de refrigeracién de los motores propulsores es-
ta provisto de un filtro individual de aspiracion de agua de
mar en el fondo del casco.

El sistema de ventilacion forzada esta provisto de dos ven-
tiladores de 24 V.c.c., uno en cada camara de motores, y
salida de aire caliente por las chimeneas situadas en la ca-
ra interior de la cabina.

Otros equipos

La embarcacion dispone de dos bombas de contraincendios
por A. S. acopladas a los motores propulsores, con embra-
gue electromagnético, y que se accionan desde el panel de
mandos del puente de gobierno.

Dispone de ocho bombas eléctricas sumergibles para achi-
que de sentinas (4 en cada casco), situadas una en cada
compartimento estanco. Todas las bombas estén conecta-
das a un cuadro de control, centralizado en el panel de
mando del Puente de gobierno, con accionamiento ma-
nual y automatico.
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FABRICACION A MEDIDA DE VENTANAS,

PUERTAS Y PARABRISAS EN ALUMINIO
Y ACERO INOXIDABLE

ALUYAT S_L.

c/. Joaquim Blume, 8
Tel. 712 44 09 Fax 712 41 95
08205 - Sabadell

Pistolas de alta presién con cabeza porta-tobera
rotativa modelo TD 2100 para decapado de superficies
metdlicas

WOMA Ibérica, S.L.

Azagador de las Monjas, 7 bajo
46018 Valencia

Tel. 96 380 37 52

Movil 907 50 46 78

Fax 96 380 36 44

Los bugues necesitan agua no solo para flotar,
sino también para su “aseo personal”.

Para esto ultimo, recomendamos agua a presién
generada por bombas WOMA y con su extensa
gama de accesorios, convertirla en eficacia y
rendimiento.

Con la técnica innovadora del chorro de agua
WOMA, se pueden realizar los trabajos de
deslacado y desoxidado de buques, econdémicos y
no contaminantes, no sélo en los cascos sino
también en cubiertas, bodegas de carga, tanques
de lastre, etc., asi como en nuevas construcciones.




estadisticas

Panorama de
actualidad de la
industria naval

Ferliship

ratificé el acuerdo de extension de la séptima directiva y

el fin del actual sistema de subsidios a la construccién na-
val, que quedaran totalmente suprimidos a partir del primero
de enero del 2001.

E 1 Consejo de Ministros de Industria de la Unién Europea

En la reunién, celebrada el pasado 7 de mayo, se obtuvieron, de
los 15 paises miembros, 11 votos a favor de la resolucion, 3 en
contra (Alemania, Portugal y Suecia), y la abstencion de Grecia.

Los subsidios que se concederdn a partir de esa fecha se trans-
formaran en un paquete de ayudas a las regiones menos desa-
rrolladas (éreas 1), considerando como tales aquéllas cuyas
economias no sobrepasen una renta per cdpita tal, que su PIB
per capita no supere el 75% del promedio comunitario. Estas re-
giones podran recibir ayudas de hasta un 22,5 por ciento, 2,5
puntos menos que lo inicialmente planteado.

La resolucion no es mala, en principio, para la industria naval
espafiola, que en gran parte se localiza en regiones drea 1. Sin
embargo, el momento presente es clave y puede resultar vital
para muchos astilleros que la Comisién Europea adopte medi-
das coercitivas para frenar en o posible la actual tendencia de
bajada de precios provocada por la crisis de los paises asidticos.
De no ser asi, la prérroga de la séptima directiva, como tinico
mecanismo compensatorio, se antoja a todas luces insuficien-

te, 1o que pondra en grave riesgo el futuro inmediato de muchos
de los astilleros en Espafia.

El caso concreto de la exclusion de Jos FPSO del marco de ayu-
das es una muy mala noticia para Astano, que tendra que com-
petir en franca desventaja con los constructores de Extremo
Oriente.

En este marco, y con el trasfondo del acuerdo OCDE como es-
pada de Damocles sobre la competitividad de los astilleros na-
cionales, Corea del Sur, lejos de abandonar su expansién
productiva, estd aprovechando la depreciacién del Won para re-
bajar de forma alarmante sus precios, ofreciendo por ejemplo en
75 millones de US $ los VLCC.

Japdn, que esta viendo cémo el Yen cae hasta 136 por US $ (el
valor mas bajo de los tiltimos seis anos), y que hasta abril el
numero de quiebras de empresas ha crecido un 26% respecto
del mismo periodo del pasado afio, esté ofertando a precios de
hasta un 10% menos de los que venia haciéndolo en 1997.

Por si esto fuera poco, se ha conocido recientemente la politica
que estd adoptando el Banco Japonés de Desarrollo, ofrecien-
do créditos blandos a los armadores japoneses que abanderen
sus buques en el pais, lo que supone de hecho una nueva forma
de subsidio a sus astilleros.

Las declaraciones realizadas por Yoshiro Iwai, Director General
del Japan Ship Center, en Londres, manifestando que Japén pe-
dird la renegociacién del acuerdo OCDE si Estados Unidos no
ratifica la eliminacion de subsidios en la industria naval, se nos
antoja, en este momento, mas que cinica.

Con una carga de trabajo en sus carteras de pedidos que se ex-
tiende hasta mas alla del 2000, resulta ahora injustificable esta
agresiva y desleal actitud en las practicas comerciales de ambos
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paises, que no se queda solamente en su industria naval sino
que se practica también en su politica maritima, en la que es-
tan asi mismo rebajando las tarifas y fletes en ocasiones fuera de
toda realidad comercial.

En la distancia, pero como amenaza afadida, estan los astilleros
USA, que construyen pesqueros, remolcadores y buques supply
que supondrian una significativa competencia para los astille-
ros pequefios, una vez desaparezcan las ayudas.

Habré que seguir los acontecimientos de los préximos meses
con gran atencion.

En medio de esta atmdsfera, el ritmo de contratacién en el pri-
mer trimestre del afio ha disminuido respecto de los trimes-
tres ultimos. Adn sin disponer de cifras consolidadas
publicadas, el primer trimestre podria cerrarse con un 25% a
un 30% menos respecto de las cifras de buques contratados
del mismo periodo de 1997, es decir, unos 350 a 400 buques
frente a 502, con aproximadamente 4 a 4,5 millones de CGT.
El segmento de buques portacontenedores y ro/ros sigue con
gran actividad y proporcionalmente el de cruceros y ferries,
con tendencia general al aumento en los tamanos medios de
los buques. El mercado de buques pequefios mantiene un
tono discreto.

El transporte maritimo sigue presentando un incierto futuro pa-
ra los bulkcarriers. Bulkcarriers tipo Panamax estdn a unos 18
US $ por tonelada, mientras los Capesize en 4 US § tonelada (H.
Roads-Rotterdam) y en 7 US $ tonelada (Brasil-Japén).

Las tarifas de fletes permanecen atin en niveles bajos en el ca-
so de los containers y ro/ros, animacion al alza en los indices
worldscale para VLCC que oscilan entre los 80 y los 72,5, y més
0 menos estable para los Suezmaxes y Panamaxes que, depen-
diendo de las rutas, estin entre los 90 y los 75 WS (entre 13.800
y 13.500 US $ por dia), con cierres mds altos en el Mediterraneo
que en traficos como Reino Unido-Continente.

Préximo a expirar el plazo de cumplimiento del reglamento
IMO, para disponer de los certificados requeridos de acuerdo al
c6digo de calidad ISM, cuya fecha limite es el primero de Julio
del presente afio, Saudi Aramco pretende dispensar de dicho
cumplimiento en sus terminales, concediendo una prérroga de
forma unilateral hasta el 1 de enero de 1999, y tratando de im-
poner unas reglas propias. El primer opositor a tal pretensién
ha sido curiosamente su propia compatiia de transporte de pe-
troleo, Vela International Marine Ltd. Este asunto estd propi-
ciando que ciertos armadores traten de que esa extension del
plazo se haga de forma general.

Por tiltimo, se han conocido, publicadas por el Institute of London
Underwriters, las cifras de pérdidas de buques durante el pri-
mer trimestre de 1998, totalizando 24 buques de tamaro supe-
rior a 500 GT, lo que supone 6 buques menos que en igual periodo
de 1997 y un 30% menos en términos de tonelaje, medido en GT.
Sin embargo, en niimero de vidas humanas, las pérdidas se ele-
van a 110 personas, frente a las 78 que se registraron en el pri-
mer trimestre de 1997.

En total, en 1997 las pérdidas de vidas humanas ascendieron a
263. La mayoria de los accidentes y subsiguientes pérdidas co-
rrespondieron a buques viejos y de tamarno pequefio. De los 24
buques resefiados, 15 eran cargueros (uno de los cuales era un
portacontenedores), dos petroleros, tres bulkcarriers y cuatro
pesqueros.
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noticias

1998, aio clave para
Trasmediterranea

Cuando José Maria Trias de Bes acept6 la pre-
sidencia de Trasmediterranea, enjulio de 1996,
sabia muy bien que su compafiia no era una
P&Q, Maersk o Stena Line para poder afron-
tar con éxito la liberalizacién de cabotaje, en
enero de 1999, Ahora, con la presién de las na-
vieras privadas, la competencia extranjera y
las restricciones de la Comisién Europea, la for-
taleza de Trasmediterrdnea de cara al futuro se
ve en entredicho.

Proyectos amediano y largo plazo no le faltan
a Trasmediterranea: desde la construccion de
una nueva terminal de pasajeros en el puerto
de Cadiz, el proyecto "Cruceros de Espaiia”,
las alianzas con navieras marroquies en el mer-
cado del Estrecho, la renovacion de la flota, la
introduccién de embarcaciones de alta veloci-
dad en rutas competitivas con el avién o los
posibles acuerdos con navieras latinoamerica-
nas y el armador italiano Grimaldi.

Pero contratiempos tampoco le faltan. Las na-
vieras pequefas achacan su precariedad a las
subvenciones y "competencia desleal” que el
Gobierno ejerce con Trasmediterranea, la
Comision europea ha obligado al Ejecutivo a
suspender las ayudas a la naviera estatal y es-
ta estudiando con lupa el contrato para reali-
zar las rutas de interés piiblico, Mientras tanto,
las grandes navieras del norte de Europa ace-
chan, a la espera de que transcurran los seis
meses que faltan para la liberalizacidn del ca-
botaje.

Trias de Bes anunciaba el pasado ano que "mi
mision es gestionar la compania para dejarla
en condiciones de ser privatizada”. El factor
tiempo ha sido fundamental: con una compa-
fifa que s6lo factura unos 40.000 millones al afo
¥y que tiene la rémora inmovilista de toda em-
presa publica, menos de tres anos no es tiem-
po para "dejarla en condiciones”, por muchas
subvenciones que le haya concedido el Estado.

Por otro lado, la naviera argentina Buquebtis
le hard la competencia, a partir del 15 de junio,
en la ruta Barcelona-Palma; en el Estrecho ca-
si hay mads navieras que barcos (Limadet,
Comanav, Comarit, Cenargo, Lineas Maritimas
Europeas, Euroferrys, Ferrymarroc, Isnasa y
Trasmediterranea); y pronto debera competir
en los concursos de adjudicacion de las lineas
interinsulares de interés ptiblico en Canarias y
Baleares, donde los gobiernos auténomos no
expresan  especial  simpatia  por
Trasmediterranea.

José Maria Trias de Bes ha declarado que 1998
es el ano clave para la privatizacion y que
"Trasmediterranea tiene que ser la primera em-
presa espanola de navegacion”.
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Mejoras en el astillero

El astillero C. N. P. Freire ha informado de la
realizacion diversas mejoras en sus instalacio-
nes, ya efectuadas o en curso, entre las que des-
tacan las siguientes operaciones:

- Racionalizacién de flujos en stock y trata-
miento de laminados (ASVISA).

- Racionalizacién de flujos en elaboracién de
perfiles (Taller H. Ribera Factoria de Bouzas).

- Adquisicion de una gria portico de 110 to-
neladas de capacidad, 32,5 m. de luz y dos
voladizos de 11,5 m. cada uno (de utilizacién
en las gradas 1y 2).

- Instalacién de corte con plasma bajo agua, dos
torchas y biselado.

- Implantacién de un Programa de manteni-
miento preventivo.

- Incremento de la automatizacién en solda-
dura, en especial en dngulo.

- Nuevo sistema de informatica de gestion.

- Replanteamiento completo de la gestion del
Departamento de Compras, con aplicaciones
mecanizadas en la totalidad de los procesos.

- Mejoras de Gestién en los Departamentos
Administrativo y de Recursos Humanos.

- Inicio del proceso de valoracién automdtica
de tareas (interaccion FORAN/Preparacion).

- Adquisicion de las dltimas versiones FORAN
(programas y equipos) y modulos nuevos
(Proyecto, Estimacion de Potencia, etc.).

- Ejecucion de una nave para fabricacién de
modulos y bloques (situado a continuacién
del Taller de Tuberia).

- Traslado de Taller Mecanico de la Factoria de
Bouzas a la Factoria de San Gregorio, redu-
ciéndolo de tamario y modernizandolo.

- Construccién de una nave de bloques en el
lugar que deja libre el Taller Mecénico (siftua-
do en la cabecera de la Grada 1), en base a una
estructura mévil para el acceso de la griia por-
tico antes citada.

- Consolidacion del Sistema de Calidad
(ISO 9001).

- Terminacion de la implantacién del Plan de
Salud Laboral.

C.N.P. Freire

- Iniciacion de la implantacién del Sistema de
Gestion medioambiental (150 14000).

- Diversas actuaciones sobre herramental, re-
ordenamiento de Oficinas, aplicaciones in-
formdticas, v sistema de C.L

- Amplios Programas de Formacién en todos
los niveles.

Por otra parte, C.N.P. Freire ha entregado en
los tltimos meses el frigorifico "Sierra Laurel”
y el arrastrero congelador "Sanamaro".

El Sierra Laurel es el ultimo de una serie de 4 bu-
ques, construidos para Maritima del Norte Corp.

En el N” 744 (diciembre '97) de “Ingenieria
Naval” se publico una descripcion del arras-
trero congelador Sanamaro.

La cartera actual de pedidos de C.N. P. Freire
estd constituida por cuatro pesqueros conge-
ladores para 5.C.L.M. de Camern, dos pes-
queros congeladores para W. van der Zwan &
Zn BV, de Holanda, y dos remolcadores para
K&K International BV, también de Holanda.

Caracteristicas principales

Eslora total 1M7.73m
Eslora entre perpendiculares 108.50 m
Manga de trazado 17.50m
Puntal a la Cub. Superior 9.75m
Puntal a la segunda Cub. 6.97m
Puntal a la tercera Cub. 4.28m
Calado de proyecto 6.50 m
Calado de escantillonado 6.70 m

Peso Muerto (6,70 m. de calado) 5.970 Ton

Arqueo 4628 GRT
Capacidad de carga 26221113
(-25°C/+12°C)
Contenedores en cubiertarefrig. 41 TEU
Tripulacién 16 hombres
Motor ppal. MAN B & W 7535 MC
de 6.660 BHP a 170 rpm
Velocidad en pruebas 17.00 nudos
Autonomia 16,000 millas
Clasificacion LRS, 100 A1, LMC, UMS

Nav1, RMC (-:25 C/+ 12 C)
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Valencia: hacia un Puerto de
tercera generacion

El puerto de Valencia experimenta durante es-
te afio la mayor transformacién de su historia,
con la terminaciéon de las obras de la
Ampliacién Sur, el inicio de las obras de la Zona
de Actividades Logisticas, y la reactivacién de
la Marca de Garantia de Calidad.

Las obras de la Ampliacién Sur del Puerto de
Valencia se iniciaron en mayo de 1991 y, tras
siete afios de obras, esta transformacion del di-
bujo del puerto permite que Valencia alcance
los 4 millones de metros cuadrados. Lo queen
aquel momento era un proyecto ambicioso de
futuro para el tréfico de contenedores del puer-
to de Valencia, hoy es una realidad y significa
la posibilidad de que pueda seguir ofreciendo,
alas puertas del afio 2000, instalaciones de pri-
mer nivel dentro de las rutas interocednicas del
tréfico maritimo.

La Ampliacién Sur posibilita que el aumento
experimentado en el trafico de contenedores
por el puerto de Valencia en los tiltimos afios,
cuente con instalaciones modernas y con su-
ficiente espacio para posteriores y previsibles
incrementos.

Anos TEUs

1990 387.162
1991 364.445
1992 370.546
1993 385.338
1994 466.881
1995 671.834
1996 708.332
1997 831.610

La nueva Terminal Puiblica de Contenedores
(TPC) ha supuesto una inversién de fondos
publicos y privados de 30.000 millones de pe-
setas por parte de la Autoridad Portuaria y la
empresa Maritima Valenciana, que ha desti-
nado unos 8.000 millones de pesetas para su
puesta en marcha, asi como para la adquisi-
cién de nueva maquinaria y funcionamiento
de las instalaciones.
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La decision de la gestién de la nueva termi-
nal se produjo en el Consejo de Administracién
de la Autoridad Portuaria de Valencia en julio
de 1995, en el cual se otorgd a Maritima
Valenciana la concesién por 25 afios de las nue-
va Terminal Publica, tras ser la tinica empre-
sa que presentara una oferta para gestionar el
trabajo de la nueva plataforma.

La nueva Terminal de Contenedores cuenta
en estos momentos con una superficie dis-
ponible en depdésito de contenedores de
500.000 m2, con una capacidad de 30.780
TEUs, 1.500 metros de linea de atraque y 16
metros de calado.

Por otra parte, la Marca de Garantia de Calidad
del puerto de Valencia estd lista para arrancar.
La Marca inicia su operativa en una primera
fase con una serie de garantias y compromisos
generales.

En primer lugar la garantia de atraque, desa-
traque y operaciones portuarias establece el
compromiso del Puerto de Valencia de dar ho-
ra de comienzo de las operaciones, al permitir
al buque atracar treinta minutos antes de la ho-
ra concedida, iniciando por tanto las opera-
ciones a la hora sefialada, siempre que el buque
se haya presentado y pedido précticos con dos
horas de antelacion.

La segunda garantia que se pretende poner en
marcha es el atraque en festivos y fines de se-

mana, sin facturas por recargos, salvo que se
efectiie operacion portuaria antes de la ocho
de la mafana del primer dia laborable.

La tercera es el aprovisionamiento del buque,
comprometiéndose el Puerto a no incremen-
tar la estancia del buque en el puerto mds tiem-
po del necesario para realizar las operaciones
portuarias normales.

La cuarta garantia es la de Seguridad de la
Mercancia, asumiendo los operadores la res-
ponsabilidad de la integridad del precinto del
contenedor cuando esté bajo su custodia.

La Autoridad Portuaria, estableciendo la Marca
de Garantia de Calidad, se compromete a cum-
plir una serie de condiciones en la prestacién
de servicios de cara a los clientes que usan el
Puerto de Valencia para el transporte de sus
mercancias.

VIl Congreso
Espainol de
la Calidad

Durante los dias 16 y 17 de junio se ha celebra-
do, en el Palacio Municipal de Congresos de
Madrid, organizado por la Asociacién Espariola
para la Calidad - AEC, el VI Congreso Espatiol
dela Calidad, con el lema “Calidad: el Futuro de
la Gestién. La Gestion del Futuro”.

Dicho Congreso se ha planteado como una oca-
sién inmejorable para que los asistentes se in-
troduzcan en el mundo de la calidad, para debatir
sobre la evolucién y aplicacién de las nuevas téc-
nicas y metodologias, y conocer las experiencias
de las empresas mds avanzadas.

La AEC, ademas de buscar en estos encuentros
la puesta en comuin de los tiltimos avances en la
gestion de la calidad, tiene como objetivo la di-
vulgacion de los beneficios que la calidad reporta
a la sociedad a través de las mejoras en la edu-
cacion, la sanidad, el medio ambiente, etc.

Otro de los objetivos primordiales es acercar la
calidad a la PYME; por este motivo, en las dis-
tintas sesiones, las pequefias y medianas em-
presas tienen su propia voz, y sus experiencias
servirdn a otras que estin empezando para co-
nocer las ventajas que les puede aportar la apli-
cacién de estos modelos de gestién de la calidad
a su empresa.

La apertura del campo de la gestion de la cali-
dad a futuros profesionales ha sido otra de las
preocupaciones de este Congreso; por este mo-
tivo, estaba prevista una sesion especifica para
estudiantes para efectuar un resumen de la evo-
lucién del concepto “calidad” y de su significa-
do en la gestion de la empresa.

Desde 1972, afo en que la AEC celebrd su pri-
mer Congreso Nacional de Calidad, los cam-
bios politicos, sociales y econémicos en todo
el mundo han incrementado su velocidad de-
bido, en gran medida, a la influencia de las
nuevas tecnologias. En este entorno, que ya
es dificil circunscribir a las fronteras naciona-
les, las empresas han de buscar férmulas de
gestion que les permitan mantener ventajas
competitivas.

En este sentido, para el futuro de la gestion, la ca-
lidad se presenta como uno de los factores es-
tratégicos primordiales en la concepcidn
moderna de gestion empresarial.

NI Congresa Espaial de la Calidad
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Y nosotros podemos conseguir que sea también el suyo.

Porque en GONSUSA, tratamos los interiores con el gusto

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

de su casa’.

Asi mismo, somos fabricantes de mamparos homologados,

techos incombustibles, perfileria, pavimentos, puertas

b ’\ A\

homologadas, mobiliario de madera, mobiliario tapizado,

sanitarios, decoracién naval y mobiliario metélico, con lo

G

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

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

Sabemos disefiar el mar para que se

convierta en su auténtico hogar.

GONSUSA

M.GONZALEZ SUAREZ, S, A.

OFICINAS: Marqués de Valladares, 34-3.2 Of. 2 y 3 Telfs.: 22 61 27 - 22 17 29 Fax 43 80 66 Telex 83437 GONS VIGO
FABRICA: Bembrive - Mosteiro, 284 - 286 Telf.: 42 45 60 Fax 42 49 55 VIGO



Inversiones en el Puerto de Las Palmas

Siguiendo los pasos de otras capitales por-
tuarias como Barcelona o Mailaga, la
Autoridad Portuaria de Las Palmas ha deci-
dido invertir 4.000 millones de pesetas en un
proyecto que tiene como objetivo hacer més
atractivas las instalaciones portuarias a los
ciudadanos. El proyecto prevé la instalacién
de locales comerciales, con cines, restauran-
tes, pequenos comercios y locales de juegos
electrénicos.

La intencién de la Autoridad Portuaria es con-
vertir una extension de 48.000 metros cuadra-

dos en un gran espacio de ocio y negocios, en
los aledanos del muelle de Santa Catalina. Con
este proyecto, el Puerto de la Luz dejara de ser
un centro exclusivo de operaciones portuarias,
para dar cabida también a actividades que has-
ta ahora eran de cardcter puramente urbano.

Ademds de este acercamiento del puerto a la
ciudad, se van a realizar inversiones en infra-
estructuras encaminadas a consolidar el Puerto
de Las Palmas como gran hub transatlantico.

La Autoridad Portuaria de Las Palmas ha pro-
bado un “plan de empresa”, en el que se con-
templan las previsiones presupuestarias y las
inversiones a realizar en los proximos afios, pa-
ra dejar el puerto listo y con la capacidad sufi-
ciente para las previsiones del siglo que viene.
En concreto, la Autoridad Portuaria invertira
unos 19.200 millones de pesetas en el cuatrie-
nio 1999-2002.

La situacién estratégica del Puerto de la Luz
(Las Palmas), a medio camino entre el sur afri-
cano y Europa, le convierte en una gran plata-

forma insular, ideal para las escalas y los trans-
bordos de mercancias. Asi lo ha hecho saber el
consorcio de navieras SAECS (South Africa-
Europe Container Shipping), que comunican
el sur de Africa con los puertos del norte de
Europa.

Con estas previsiones de futuro, la Autoridad
Portuaria se ha marcado el gran reto de lo-
grar la participacién de la iniciativa privada
en la financiacion de las obras del puerto, pa-
ra el proximo cuatrienio. Aunque el plan con-
templa diversas obras, la prioridad se ha
establecido en las terminales de contenedo-
res, debido a la importancia que adquirird es-
te trafico, sobre todo después de la decision
de SAECS.

La Autoridad Portuaria ha aprobado una tari-
fa méxima de 16.000 pesetas para el movi-
miento de contenedores de transbordo. Esta
reduccién de costes implicard una reestruc-
turacién del sector de la estiba y desestiba, en
lo referido a salarios, productividad y niime-
ro de empleados fijos.

Botadura en Astilleros de Sevilla del ferry
"Brave Merchant”

El pasado dia 28 de mayo tuvo lugar en
Astilleros de Sevilla, del Grupo Astilleros
Espafioles, la botadura del Ferry/ Ro-Ro
"Brave Merchant", segundo de una serie de
cuatro que se estdn construyendo en este as-
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tillero para la compania Inglesa "Cenargo
International Ltd", y que se destinard junto
con el primero a cubrir el trayecto entre
Liverpool y Dublin.

Este buque se ha construido en la segunda gra-
da de este astillero, siendo la mayor unidad
construida en esta grada, que fue prevista pa-
ra la construccién de buques mucho més pe-
quenos. Se trata de una grada cubierta, y la
manga del buque hace que el costado de es-
tribor quede a una distancia de 150,/200 mm.
de los puntales que soportan los carros griias
y el techo de la grada.

Para permitir la soldadura de los bloques en
estas circunstancias, se realizd un despiece
de éstos que evitara dicha interferencia.
También existe una limitacién en altura, que
ha impedido el montaje en grada de varios
bloques de proa asi como de la superes-
tructura, que se montardn a flote después
de botado.

Por otro lado, la grada tiene una pendiente del
6% cuando lo normal para buques de este ta-
maiio es el 4%, lo que ha exigido un estudio
muy cuidadoso de la botadura y del reforza-
do del buque.

Debido a la alta velocidad alcanzada (7,7 m/s),
para frenar el buque se han utilizado rastras de
cadenas con un peso de 150 t y, adicionalmen-
te, unas pantallas en popa de 80 m2 cada una.

Para reducir la presién sobre las imadas en el
momento del giro se utilizé un patin en los san-
tones de proa, siendo la presién maxima sobre
los santones de 73.7 t/m2.

Al acto de la botadura asistieron el consejero
de Trabajo e Industria de la Junta de Andalucia,
Guillermo Gutierrez asi como la alcaldesa de
Sevilla, Soledad Becerril.

Caracteristicas principales

Eslora total 180,00 m
Eslora entre perpendiculares 168,70 m
Manga 243/25m
Puntal . 149 m
Calado 6,5m
Peso muerto 6.300 t
Longitud de carril 2000 m
Pasajeros 214
Potencia MCR 23.760 kW
Velocidad 23,3 nudos
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Ayuda a empresas del sector naval para resolver el

Varias empresas del sector han aunado es-
fuerzos con el propésito de crear una pagina
Web encaminada a informar con claridad acer-
ca del problema que supondré para algunos
sistemas informaticos el cambio de milenio,
poniendo “on-line” amplia informacién que
ayude a las compafiias del sector naval, tanto
de la rama industrial como la del transporte.

En esta iniciativa han participado el Lloyd’s
Register, UK Pé&I Club, TT Club, International
Chamber of Shipping y BIMCO.

Esta pdgina Web de Internet, de acceso a tra-
vés de la linea telefonica desde cualquier par-
te del globo, incluye una base de datos de
fabricantes de equipos y servicios, asi como de
organizaciones e instituciones, ademas de otras
utilidades.

Su propésito es servir de ayuda a armadores
y operadores de buques mercantes, puertos
y terminales de carga, incluyendo a los opera-
dores de las bases en tierra; intentando valo-
rar la naturaleza y extension del "efecto 2000".

En palabras del vicepresidente del Lloyd’s
Register, Tim Jones, “se trata de un reto im-

portante para el sector del transporte mundial,
aunque se ha tardado en direccionarlo. Esto
subraya la importancia de una estrecha coo-
peracion entre diferentes empresas. El reco-
nocimiento de la interdependencia de los
armadores, operadores de puertos y directo-
res de transportes, es crucial en este &mbito”.

El “efecto 2000", conocido como “la bomba de
tiempo del milenio”, surge por la incapacidad
de algunos programas de software y micro-
procesadores de reconocer la nueva fecha una
vez alcanzado el afio 2000, por la configura-
cién del tiempo a partir de sélo dos digitos que
se efectud en la programacion informatica du-
rante muchos afios.

Igualmente surgen problemas similares de ca-
raal9/9/99, cuando la fecha denote el final de
un fichero, o el problema surgido en los siste-
mas globales de posicionamiento por satélite
(GPS), que tienen programado el final del pe-
riodo de ciclo para el 21/8/99.

Existe un problema especial con chips encap-
sulados, no removibles, que gobiernan un am-
plio rango de procesadores, la mayoria
instalados por empresas subcontratadas, lo

"efecto 2000"”

cual dificulta el conocimiento de su existencia
a fabricantes y propietarios.

La direccion de la pagina Web es
http:/ /www.ship2000.com, en la cual, apar-
te de una explicacién del fenémeno informa-
tico del “efecto 2000”, se incluye una bisqueda
automdtica de articulos y documentos varios
relacionados con este problema, asi como el ac-
ceso a una base de datos de equipos marinos,
siendo posible la biisqueda por categorias o
por suministrador, y otra base de datos de su-
ministradores de servicios que puedan ayudar
al cliente para la resolucién del problema del
comienzo del nuevo milenio. Por ultimo, se in-
cluye una extensa relacién de “links” o enla-
ces a otras paginas de interés relacionadas con
el tema.
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Conferencia sobre “Perspectivas de futuro para
los puertos europeos”

Recientemente se ha celebrado en Barcelona
una conferencia sobre “Perspectivas de futu-
ro para los puertos europeos”, en la que el co-
misario de Transporte de la Comunidad
Europea, Neil Kinnock, aprovechd su inter-
vencion para indicar que las instalaciones por-
tuarias han sido las gran olvidadas en el disefio
de las redes de transporte Comunitarias.

Kinnock destacé que los puertos serdn nudos
bésicos para el desarrollo del transporte inter-
modal en la UE. “Ya en 1996, decidi que era ne-
cesaria la publicacién de un Libro Verde sobre
puertos e infraestructuras maritimas, porque
la competitividad de la exportacién europea
depende, en muchas direcciones, de un efecti-
vo sistema de transporte maritimo, incluso por-
que por el sector portuario de la UE pasa el 90
por ciento del comercio comunitario con ter-
ceros paises. Los puertos nunca han recibido
la atencion necesaria en la politica de trans-
porte comunitaria”, manifesté Kinnock.

Para el comisario de Transporte la evolucién
comercial ha hecho evidente la necesidad de
desarrollar las infraestructuras portuarias, con
el fin de que tengan un funcionamiento efi-
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ciente dentro de las redes transeuropeas de
transporte. Kinnock defendié las diferencias
regionales del sector porque “los puertos sir-
ven los diferentes roles y funciones de las eco-
nomias locales y regionales”. Asegurd que la
politica comunitaria sobre puertos procurard
la diversidad y la necesidad de asegurar con-
diciones de sana competitividad. El Libro Verde
sobre puertos hace hincapié en tres dreas:

1.La necesidad de iniciativas para mejorar la
eficiencia de los puertos, la introduccién de
nuevas tecnologias y la coo-
peracidn entre puertos.

2. Acciones para mejorar las in-
fraestructuras dentro y alre-
dedor de los puertos, con el
objeto de integrar a los puer-
tos en las redes intermodales
y proveerles del acceso ade-
cuado alas dreas periféricas.

3.La politica comunitaria de-
be asegurar una competicién
libre y clara en el sector por-
tuario.

Kinnock recordé que muchas compatiias na-
vieras estan ignorando y no cumplen las me-
didas de seguridad minimas en el sector, por
lo que las autoridades portuarias deben in-
tensificar la labor de inspeccién en las aguas
que les compete para evitar el problema.
“Pido a las autoridades de los estados miem-
bros de la UE que los controles portuarios
aseguren la obligacién de inspeccionar al me-
nos el 25 por ciento de los barcos extranjeros
que fondean en sus puertos, sin tener en
cuenta su bandera”.
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Intensificacion de las inspecciones para eliminar los
buques con bajos niveles de seguridad

Durante los dias 27-30 del pasado mes de abril
ha tenido lugar en Madrid el 31 Comité del
Control por el Estado del Puerto del
Memorandum de Paris (MOU). Las sesiones
fueron inauguradas y clausuradas por el
Director de la Marina Mercante, Fernando
Casas Blanco.

El Comité estuvo presidido durante su desa-
rrollo por el capitdn Odd Vallene, de Noruega,
el cual abri6 las sesiones informando que ese
era el primer encuentro que se celebraba des-
pués de los tiltimos cambios organizativos, los
cuales incluyen al Comité de Evaluacién
Técnica (T.E.G.), presidido actualmente por
Espania, y el Memorandum Advisory Board

(M.AB)).

Las decisiones mds importantes adoptadas
al final de las jornadas han sido las siguien-
tes:

* La aprobacion de las directrices de una cam-
pana de inspeccién concentrada sobre la obli-
gatoriedad del cddigo ISM, a partir del 1 de
julio de 1.998. Esta camparia esta dirigida a
todos los buques que entren en puertos de
paises firmantes del Memorandum de Paris.
Cualquiera de estos buques que no tenga a
bordo el correspondiente certificado (C.G.S.
y copia del D.O.C) serd detenido. En caso de
que no haya otras deficiencias al buque pue-
de levantarsele la detencién, para evitar con-
gestion del tréfico en los puertos, pero le serd
prohibido entrar en ningtin puerto de paises
del Memorandum.

Acuerdo de iniciar una campana de inspec-
cién concentrada para graneleros de 39.000
gt o mas, y de una edad superior a 15 afios,
que entren en puertos de paises signatarios
del Memorandum. Esta campania empeza-
rd a partir del 1 de abril de 1.999 y durara 3
meses. Ademas se centrard fundamental-
mente en la seguridad de la estructura de di-
chos buques y requerird, entre otras cosas,
que se abran los tanques de lastre y las bo-
degas para su inspeccion.

El comité reviso también el informe sobre una
campana de inspeccién concentrada, ya rea-
lizada sobre las condiciones de vida y trabajo
a bordo. Durante cierto tiempo el
Memorandum ha publicado una lista que in-
cluye barcos de diferentes banderas que han
sufrido mas de 20 inspecciones al afio. Se acor-
dé confeccionar una lista suplementaria simi-
lar con aquellos buques que, a pesar de haber
tenido menos de 10 inspecciones al afio, tienen
sin embargo, peor historial de deficiencias. Esta
lista complementara a la que ha venido sien-
do conocida como “lista negra” para la elec-
cion de buques.

Se ha acordado, de manera provisional, un me-
canismo que permite resaltar aquellas defi-
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ciencias achacables a las Sociedades de
(Clasificacion. Este mecanismo de filtrado se in-
troducira a finales de este afto después de rea-
lizar algunas modificaciones a la base de datos
del sistema SIRENAC.

El Comité acordd, en principio, facilitar mas
informacién a la industria sobre las inspec-
ciones a buques y detenciones en reconoci-
miento del papel que la industria
desempena en la eliminacién de buques su-
bestandar. Se designd una Task Force pre-
liminar para llevar a cabo los trabajos
iniciales y considerar qué tipo de informa-
cién se debe de compartir con los Clubs Pél.
Como primer paso se aprobé hacer dispo-

nible una lista de buques detenidos con una
periodicidad mensual.

La declaracién ministerial conjunta llamada
“cerrando la red - Accién Interregional pa-
ra eliminar buques subestandar” fue pre-
sentada al Comité. Esta declaracion fue
firmada en Vancouver el pasado mes de
marzo por los ministros responsables de la
seguridad maritima en Europa, Atlantico
Norte y Paises del Pacifico Asiatico. El
Comité identificd una serie de iniciativas que
emanan de esa declaracién que tendran un
desarrollo positivo en ambas dreas, de con-
trol por el Estado de bandera v por el Estado
del puerto.

Hay muchos caminos
para tratar de desvelar las
oportunidades que ofrece
el mercado pero, solo uno,

se llama

FEDICA i

Hay muchos caminos posibles
para orientar ciertas decisiones
comerciales, pero solamente un
gestor informatico le permitira
realizar analisis y seguimiento
del mercado, dia a dia

FEDICA

Hay muchos caminos para
llegar a un armador, un astillero,
un buque, una reparacioén, o un
precio, un contrato, o un flete...
...pero sdlo uno le lleva a todo

La méds amplia cobertura de bancos de datos del sector naval,
combinadas en un potente gestor informético.
(disefiado para entorno Windows con base de datos en Access de Microsoft Office.)**

Hay muchas consultorias

que ofrecen sus servicios, pero...
solo una, ha desarrollado FEDICA*

FERLISHIP

Gestion y consultoria en

P? de San Francisco de Sales, 8
28003 Madrid. Espana

Telf. 34 91 441 40 96

Marketing Técnico-Comercial

propiedad de Ferliship, S.L.

(*) FEDICA. Ferliship Data Information Computer Aided es un producto registrado

Fax: 34 91 441 41 38

(**) Windows y Acces Microsoft Office son marcas registradas de Microsoft Co.
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Comision Europea: proteccion del empleo comunitario
en los servicios regulares de ferrys

Ante la realidad de que en el periodo 1985-
1995, las embarcaciones con bandera de los
15 miembros de la UE han experimentado
un descenso de empleo comunitario cerca-
no al 37 por ciento (de 206.000 a 129.000 tra-
bajadores), mientras los contratados de
terceros paises aumentaron en un 14 por
ciento (de 29.000 a 33.000), la Comisién
Europea se ha visto obligada a proteger el
empleo comunitario en el transporte mariti-
mo de pasajeros, mediante una directiva y
un reglamento.

La directiva presentada por la Comisién
Buropea se aplicard a los servicios regulares
de transporte de pasajeros entre los puertos
de la UE. Teniendo como referencias el fo-
mento del empleo comunitario en el sector,
asi como una competencia equitativa, la di-
rectiva indica que las condiciones de trabajo
en los ferrys serdn las mismas del pais co-
munitario donde estd matriculada la embar-
cacion.

Aunque el fenémeno es mucho més acen-
tuado en el transporte maritimo de mercan-
cias, el comisario europeo de Transporte, Neil
Kinnock, ha manifestado que si por motivos
de competencia “los operadores empiezan a
despedir a los trabajadores comunitarios pa-
ra contratar a otros de terceros paises, peor
pagados y con menor proteccién social, en-
tonces es el sector maritimo entero el que su-
frird”.

La Comisién Europea ha dispuesto también
un reglamento para los servicios de cabota-

je (linea regular en un mismo Estado), en el
que indica que el niimero de trabajadores co-
munitarios en cada embarcacién serd el pre-
visto en la normativa del Estado en el que
opera dicha embarcacion. También especifi-
ca que los trabajadores de terceros paises go-
zaran de las condiciones laborales impuestas
en la normativa del estado de la UE donde
esté matriculado el ferry. Para los casos en
que el ferry esté matriculado en un Estado
extra comunitario, la nueva normativa obli-
ga a aplicar las condiciones laborales del
Estado de la UE donde el servicio de trans-
porte de pasajeros sea més intenso. Tanto

la directiva como el reglamento tendran que
ser sometidos a la aprobacién del Consejo y
del Parlamento europeos.

Segtin la Comisién Europea para “prever el
riesgo de dumping social y competencia des-
leal en el transporte de pasajeros por ferry en
la UE, todos los trabajadores deben tener las
mismas condiciones laborales, incluido el mé-
ximo periodo de trabajo, el minimo de des-
canso, el nimero de dias pagados como
indemnizacidn, salud y seguridad en el pues-
to de trabajo, proteccion para las mujeres em-
barazadas, etc.”.

Seminario sobre “El soporte del ciclo de vida de los

Durante los dias 24 y 25 de junio se celebra,
en el hotel Melid Castilla de Madrid, un se-
minario sobre el tema de “El soporte del ci-
clo de vida de los productos: Tecnologias
para reducir costes y optimizar procesos”,
patrocinado por la empresa BDE, y al que
asisten un amplio grupo de expertos en
Documentacién, Logistica, y Sistemas de
Informacién para exponer las estrategias y
metodologias més novedosas aplicadas a la
concepcidn, disefio, fabricacién, explotacién,
y mantenimiento de cualquier sistema o pro-
ducto.

Este seminario se centra en la aplicacién de
las nuevas tecnologias para el desarrollo y
uso de la informacién técnica, que permi-
ten conseguir importantes reducciones en
los costes y plazos de entrega de los pro-
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ductos, asi como una mejora sustancial de
la calidad.

En sectores como el Aeronautico, Ferroviario,
Transporte, Naval, Maquinaria Industrial,
Telecomunicaciones, etc., donde los sistemas
que aparecen son cada vez mds complejos,
es necesario aplicar nuevas tecnologias y es-
trategias con la finalidad de soportar el sis-
tema a lo largo del ciclo de vida 1til a un
coste razonable.

BDE es la empresa pionera en nuestro pais
en la aplicacion de la estrategia CALS
(Continuous Acquisition and Life Cycle
Suport), reconocida internacionalmente co-
mo la mejor estrategia en la gestién e inter-
cambio de informacién técnica en todas las
fases del ciclo de vida del producto. CALS

productos”

es una estrategia global para promover la
integracion en la empresa mediante la me-
jora de los procesos de negocio y la aplica-
cién de normas y tecnologias para el
desarrollo, gestién, intercambio y uso de in-
formacion técnica y comercial.

En sus origenes CALS fue una iniciativa del
Departamento de Defensa norteamericano
para la adquisicion y soporte de sistemas
sin papel, pero el concepto se ha ampliado
a todos los sectores comerciales y econd-
micos.

En el seminario se exponen temas sobre
Documentacién Electronica, Ensefianza asis-
tida por ordenador, Simulacién, Ingenieria
de soporte y vision del cambio desde la
Tecnologia de la informacién.
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DRASSANES D’ARENYS S.A.

Recientemente ha tenido
lugar en el astillero
Drassanes D’Arenys S. A.
la entrega del catamaran
“Don Joan” construido de
poliester reforzado con
fibra de vidrio y con
capacidad para el

transporte de 250 personas

Caracteristicas principales

Eslora total 23,00 m

Eslora maxima del casco 22,00 m

Manga maxima 8,00 m

Puntal de construccion 295m

Calado maximo 1,42 m @

Desplazamiento en rosca 451

Desplazamiento a plena carga 70t DRASSANES D’ARENYS S.A.
Capacidad de combustible 4.0001

Capacidad de agua potable 1.0001 Mol del Portinyol, Un 0a350 ARENYS DE MAR
Capacidad de pasaje 250 personas Zon oikede (Barcelona)




LR ha desarrollado unas nuevas Reglas
Provisionales que cubren la duplicidad y
funcionamiento de los sistemas de propul-
sién y gobierno del buque, permitiendo la
operacién continua en el caso de un fallo
del sistema.

Los buques construidos y mantenidos de
acuerdo con estas nuevas regla obtendrén
la notacién EA. La Reglas son consistentes
con las actuales Reglas para instalaciones
de maquinaria del Lloyds Register, y antici-
pan la necesidad de los armadores de dis-
poner de buques capaces de operacién
continua en el mar.

La Reglas especifican los siguientes requi-
sitos principales para los buques que ten-

gan los sistemas de propulsién y gobierno
instalados en compartimentos separados:

-si se pierde un compartimento, el buque
conservara el 50 por ciento de su potencia
de propulsién y mantendrd la capacidad
de gobierno a una velocidad no inferior a
7 nudos;

- la capacidad de propulsién y gobierno es-
tard disponible bajo control del puente en
todo momento.

Los requisitos van més alla de la simple
provisién de unidades de reserva (standby)
y de especificar la disponibilidad y funcio-
nalidad de los sistemas de propulsién y go-
bierno con parametros de operacién y
emergencia definidos.

Segtin ha declarado un portavoz del
Grupo de Servicios de Ingenierfa de LR,

Nuevas reglas para la disponibilidad
de sistemas de propulsion y gobierno

con las nuevas Reglas se ha respondido a
los deseos de los armadores de disponer
de estdndares de funcionamiento para la
segregacién y duplicidad de elementos
clave para que, en el caso de incidentes co-
mo la pérdida de un compartimento de
magquinaria por fuego o inundacién, los
bugques puedan conservar su capacidad de
propulsién y gobierno.

La notacién EA es de interés particular pa-
ra armadores de buques de cruceros, bar-

cos que transporten cargas peligrosas y los
que operen en areas sensibles al medio
ambiente.

Las Reglas detallan requisitos para:
a) Maquinaria de propulsién y gobierno.
b) Suministro de potencia eléctrica.

¢) Servicios esenciales para operacion de

d) Almacenamiento y transferencia de
combustible.

e) Disposiciones de control.

f) Andlisis de modos y efectos de fallos.
) Ensayos y pruebas.

h) Capacidad de maniobra.

i) Manuales de operacién.

La Reglas requieren que se consideren los
efectos del fallo 0 mal funcionamiento de

cualquier sistema asociado con la propul-
sién y gobierno. Se requiere un analisis de
modos y efectos de fallos (FMEA) para los
sistemas de propulsién, suministros de po-
tencia eléctrica, servicios esenciales, siste-
mas de control y disposiciones de
gobierno.

Este procedimiento es consistente con los
métodos de evaluacién de la seguridad
marina que actualmente se estin aplican-
do en el sector del trafico maritimo.

La investigacién FMEA se requiere para
contemplar:

* Separaci6n de los compartimentos de
maquinaria.

¢ Demostracion de que un simple fallo
en la propulsién y en los sistemas au-
xiliares relacioados no causara la pér-
dida de toda la capacidad de
propulsién o gobierno.

* Incendio en un compartimento de ma-
quinaria o cimara de control.

* Inundacién de cualquier compartimento
estanco que pueda afectar a la capacidad
de propulsién y gobierno.

Se puede obtener copias de dichas
Reglas dirigiéndose a: Peter Wingfield,
Rules Maintenance Group, Technical
Planning and Development
Department; tel: + 44 171 423 2328; fax:
+44 171 423 2061; email: “tpdd-
rmgelr.org”. También estan disponibles
en la pagina Web de LR (www.Ir.org).

El pasado dia 6 de mayo tuvo lugar en Madrid
la reunion anual del Comité naval espariol de
Bureau Veritas, que preside Fernando
Fernandez-Tapias, en la que el representante
Jefe de Bureau Veritas en Espana, Felipe
Rodrigo, informé sobre las actividades de la
sociedad, tanto a nivel mundial como de nues-
tro pais.

En 1997 Bureau Veritas, que emplea en el mun-
do a 10.400 personas, facturé 4.062 millones de
francos franceses (unos 102.000 millones de pe-
setas), de los que el 18 % corresponden a la ac-
tividad naval, donde clasifica 6.200 buques con
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Reunion anual del Comité naval
espanol de Bureau Veritas

34 millones de toneladas de registro. El resto
de sus ingresos proceden de los sectores ae-
rondutico, obras civiles, industrial en general,
de calidad y de comercio internacional.

En Espafia, la facturacién total fue de 3.100 mi-
llones de pesetas, de los que el 30 % corres-
ponden a actividad naval. Las nuevas
construcciones en proceso de clasificacién du-
rante 1997 han sido 58, con un total de 35.221
toneladas de registro. Se resaltd la creciente im-
portancia de la actividad en nuestro pais de la
sociedad filial Bureau Veritas Quality
International Espana, S.A. en la certificacién

de cumplimiento de las normas ISO 9000 (ca-
lidad) e ISO 14000 (gestién medioambiental).

Dentro de los asuntos tratados se expuso la ca-
da vez mayor utilizacién de los programas
VeriSTAR, que forman un paquete integrado
y de facil utilizacion para el disefio estructural
y el mantenimiento de todo tipo de buques.

Alfredo Pardo, Presidente de ANAVE y miem-
bro del Comité, informa sobre la situacion ac-
tual de la marina mercante espafiola y las ayudas
que estd poniendo en marcha la Administracién,
tanto para las navieras como para los astilleros.
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SOCIEDAD ESTATAL DE SALVAMENTO Y SEGURIDAD MARITIMA - e s o0 b e co

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

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

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

formacion en materia de seguridad.

Porque en la mar hay mucha vida en

juego. Trabajamos para su proteccion.

202 202

Teléfono de emergencias maritimas 24 horas:

VELAMOS POR SU *
SEGURIDAD EN LA MAR ST e R OO

AM FO R D Lider Mundial en

Tecnologia Punta en : 5

et | Generadores c.a.
STANEORD. 5 1t Seri X som . ;
SR ID bl Marinos
proteccién contra humedad, arena.
sal y vibraciones. Ademds. llevan

Ly ~ .
ool | ¢ Industriales
arranque de carga y conexion de
accesorios clectrénicos opcionales

Bobinado con Paso de
23

Todos los estatores son bobinados
con un paso de 2/3 para un
funcionamiento sin problemas con
cargas no lineales y para proteger
contra corrientes del neutro.

Facil Acceso a
Componentes
Principales

Todos los terminales, diodos
giralorios y pernos de acoplamienio
son ficilmente accesibles, Una caja
de bornes de acero con pancles
desmontables, proporciona amplio
espacio para conexioncs y
prensacsiopas

Rotores
dinimicamente
equilibrados

Todos los rotores son equilibradas
superando |s norma BS6861 Part 1,
Grade 1.5 para minima vibracién en
funcionamiento. Los gencradores de
dos cojinetes son equilibrados con
medio chavetero

olAMFORD

\H\\l k I\II H\\!I(l\ AL

Excitacion por Imin
Permanente

£l recopocido sistema de aacitacidn
por imén permanente ce Newage

I)m fio de Calidad
1a gama STAMFORD satisface
u. cuigencias mas altas de control

de calidad y cumple las normas g R Inicrnational hs sido dischado para
internacionales. anw indusiriales Amplia Gama de asegurar una respuesta ripids
como marinas, garantizanda asi un Opciones.

funcionamicnie perfecia STAMFORD ofrece opcional mente

/ Tel.: Madrid
amford Ihérica, S.A. (91) 561 8558/8566
Maria de Molina,1 Tele
E 28006 MADRID Fax: (91) 411 28;

uns amplia gama de accesorios de
acoplamienio para iodos los motores
conocidos y lleva incorporado coma
standard multitension hasta 630

KVA. Cada alternador puede trabajar

h a 50 Hz ¢ 60 Hz sin modificacion
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Y LA EFICAGIA AL REAU
UCHO ANTES QUE

RISTA DE ESPAN/

()

v

K< INARCH
Y A\ m

AVDA. BEIRAMAR, 69 - 36202 VIGO
T 34 (9)86 29 45 38 FAX: 34 (9)86 20 88 05
 WEB: hitp://www.arrakis.2s/~kinarka E-mall: kinarca@arrakis.es

( &5 SERVD SHIPs. 1

Avda. de Cataluiia, 35 - 37, Bloque 4, 1° lzda. - Tel.: 29 80 39 - 29 82 59 - Fax: 29 21 34 - 50014 ZARAGOZA (ESPANA)

Rampa de caida libre para bote de 20 personas Molinetes Buque HESPERIDES (Armada Espariola)

Buque LEHOLA (Astilleros de Huelva 569) 1997 Renovados en 1996 por SERVO-SHIP
e PESCANTES e SERVOTIMONES

* MAQUINARIA DE CUBIERTA e CHUMACERAS
e TURBINAS HIDRAULICAS (MINICENTRALLES)
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LIDER DEL FRIO

l-__
;__l_l’\ Grenco
rermgerionovsion |D@FICA, S.A.

Los mas grandes han elegidc GRENCO
IBERICA.

Lideres como ALBACORA, AVICU,
DANONE, FRIGOLOURO, FRINOVA (Grupo
PESCANOVA), FRIOYA, HELADOS ROYNE,
MERCADONA, SILOMAR y muchos mas,
ala hora de instalar un sistema de refrigeracion
de alta tecnologia, han depositado su confianza
en GRENCO IBERICA.

Grenco

CUESTION DE LIDERES

CENTRAL: Ctra de Bayona, 117 - 36213 VIGO - Tel (986) 29 48 50 - Fax (986) 23 87 30
DELEGACIONES: CENTRO: San Jose Artesano, s/n - Pol. Ind. Alcobendas - 28100 Alcobendas (MADRID) - Tel.(21) 661 46 02 - Fax (91) 661 82 94
CATALUNA: Pol. Ind. Can Magre - 08100 Mollet del Vallés (BARCELONA) - Tel. (93) 570 57 11 - Fax (93) 570 28 79
NORTE: Pastor Diaz, 18 - 15006 LA CORUNA - Tel. y Fax (981) 29 13 99
ANDALUCIA: Legion Espanola, 19 - 21005 HUELVA - Tel. (959) 25 52 48 - Fax (959) 28 27 93
LEVANTE: Castielfabib, 22, 62 Puerta 18 - 46015 VALENCIA - Telf. y Fax (96) 340 13 87
CANARIAS: Sao Paulo, 57 - 35008 LAS PALMAS - Telf. (928) 46 37 50 - Fax (928) 46 31 80

ALUSUISSE

ALUSUISSE ESPANA, S.A.

Pl. El Pla - Rigra Can Pahissa, Nave 24 A
08750 Molins de Rei (BARCELONA)
Tel: (93) 680 27 25 - Fax: (93) 680 20 37
E-mail: alusuisse@sefes.es

Tecnologia punta en extrusion y paneles composites para la
industria naval.

Su proveedor estratégico para grandes perfiles estructurales
de hasta 650 mm de ancho y 26 metros de longitud y
nuevos paneles nido de abeja ALUCORE® todo aluminio.
Instalaciones de almacenamiento y corte a medida en
Espanfa para el suministro en 24 horas de perfiles, chapas y
barras para el sector naval.

SOLICITE NUESTRO CATALOGO SIN COMPROMISO ALGUNO.
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Superamos los 25 nudos y
navegamos en lodos los mares

Embarcaciones de poliéster para recreo y pesca profesional. Motores marinos IVECO-AIFO
e inversores ZF. Equipos propulsores, maquinaria auxiliar, maquiniiias, haladores.

Partida Molinet, s/n - Apartado de Correos 101 « Tel.: 977 - 74 05 82 » Fax: 977 - 74 48 57 « 43540 SANT CARLES DE LA RAPITA

"BARBARA DE ESTEPONA"
Eslora 9 mts.
" Puerto base: Estepona (Mdlaga)
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N COHIDRANE, S.L.

®

INSTALACIONES HIDRAULICAS (LLAVE EN MANO)
e Neumatica
* Proyectos
* Mantenimiento
* Accesorios
Ctra.Juncal a Trapaga, s/n - Médulo 4
Tel.: +34 4 492 33 61

Fax: +34 4 492 34 01
48510 TRAPAGARAN (Vizcaya) Spain

I-N COHIDRANE, SUR S.L.

®
C/ EL BOSQUE, 1 P. I. ZONA FRANCA
Tel.: +34 56 26 31 08 Fax: +34 56 26 09 12
11011 CADIZ - SPAIN
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Suministros Industriales y Navales PEREZ GALIANA, S.A.
Montserrat, 7 -08340 VILASSAR DE MAR (Barcelona) SPAIN
Teléfono (3) 759 14 00 - Telex 57589 SIRLA E - Fax (3) 759 04 08
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las empresas informan

Manufacturas Aranzabal S. A.: Bombas ITUR, preparada
para los desafios del futuro

Manufacturas Aranzabal construye bombas
desde 1920. Su moderna factoria de 21.000
m2, cuenta con las mas modernas instala-
ciones para el desarrollo, fabricacién y prue-
bas de todos los productos que regularmente
presenta al mercado.

Basados en normas internacionales de fa-
bricacién y en los tiltimos logros hidrauli-
cos, sus productos se adaptan perfectamente
a las diversas aplicaciones de bombeo que
demandan los diferentes sectores de activi-
dad. Para cada sector de mercado existe un
equipo de especialistas que estudia las ne-
cesidades especificas del mismo, ofreciendo
soluciones apropiadas a cada aplicacién con-
creta.

El aseguramiento de la calidad por medio
de la Certificacion ISO 9001, otorgada por
Lloyd’s Register Quality Assurance en 1994,
ha permitido que Manufacturas Aranzabal
haya sido seleccionado como proveedor ho-
mologado en un gran niimero de compa-
fifas lideres en los sectores de:

- Abastecimiento de aguas.

- Depuramiento y Medio Ambiente.

- Climatizacion

- Servicios de Contra Incendios.

- Servicios Generales de la Industria.

- Procesos Industriales (Industrias Quimica,
Petroquimica, Farmacéutica, del
Automovil, Papelera, Alimentaria, etc.).

Proceso de construccion de las bom-
bas ITUR

Para la compaiiia es fundamental detectar
las demandas reales del mercado. Mediante
un importante Departamento Comercial,
que cuenta con delegaciones en las princi-
pales ciudades del mundo, la empresa in-
vestiga y averigua las necesidades del
mercado.
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El Departamento de Ingenierfa e [+D, for-
mado por mds de cuarenta titulados supe-
riores, y equipado con modernos sistemas
CAD concebidos para célculos hidraulicos
y mecanicos, lleva a cabo la investigacién,
disefio, normalizacién, desarrollo de nuevos
equipos y mejora de los productos existen-
tes.

La creacion de prototipos esta basada en sis-
temas de Andlisis de Valor con Analisis
Modal de Fallos v Efectos (AMFE) de dise-
o y proceso. En el disefio de los nuevos mo-
delos de bombas participan tanto el
Departamento de Ingenieria, como la sec-
cién de modelaje, la fundicion y un Centro
tecnolégico.

Manufacturas Aranzabal dispone de los me-
dios de producciéon mas avanzados. Cada
operario especialista realiza el proceso de
autocontrol, que se complementa con un
muestreo global final. Todos los productos
permanecen perfectamente identificados a
lo largo del proceso de fabricacion, asi como
su estado de inspeccion.

Mediante una maquinaria sofisticada, como
endoscopios modernos, se controla el inte-
rior de las piezas fundidas para garantizar
un buen rendimiento hidraulico. Antes de
iniciar la produccién de una serie se com-
prueban las primeras piezas con maquinas
de control tridimensional, con precision de
micras.

El cumplimiento de las especificaciones del
cliente y la calidad del suministro, son ha-
bitualmente contrastados por las principa-
les entidades de certificacion. Un equipo de
ingenieria del Departamento de Control de
Calidad, es el encargado de elaborar y su-
pervisar la documentacién (certificacion, pla-
nos, pruebas,...). Un stock adecuadamente
dimensionado y un programa informatico
de Logistica y Gestion de la Produccién per-

miten conocer en todo momento la situacion
de las 6rdenes de fabricacion.

Banco de ensayos

Manufacturas Aranzabal dispone de bancos
de ensayos para diferentes fluidos y capaci-
dades (hasta 9.000 m3/h de caudal y 1.000
m.c.a de altura manométrica), en los que se
prueban de forma automatica todos los pa-
rdmetros de funcionaniiento de la bomba
(presién en la carcasa, caudal, altura mano-
métrica, potencia absorbida, NPSH reque-
rido, temperatura, ruidos, vibraciones, etc.).
Todos los aparatos de medida se encuentran
permanentemente calibrados y con sus co-
rrespondientes certificados en vigor.

Equipo de post-venta

El equipo de post-venta coordina una am-
plia red de Servicios de Asistencia Técnica y
Mantenimiento (SAT), tanto a nivel nacio-
nal como internacional. El Departamento
central se ocupa de mantener constante-
mente formados, equipados y auditados a
los SAT, con el fin de que la Calidad del
Servicio esté siempre acorde con la Calidad
de los Procesos y los productos ITUR

La gama de bombas ITUR

Dentro de la amplia gama de bombas que
Manufacturas Aranzabal fabrica, hay que
destacar las series:

IPR- IPRT (bombas alternativas de
pistones);

RC (bombas de engranajes
helicoidales);

IL (bombas Marinas centri-
fugas “IN-LINE");

HABITAT  (bombas industriales y de
proceso).

Series IPR-IPRTY

Las series IPR e IPRT de bombas ITUR son
bombas volumétricas (de desplazamiento
positivo), con dos cilindros y pistones al-
ternativos. Son especialmente robustas, de
moderno diseno y gran seguridad de fun-
cionamiento.

Se utilizan principalmente para servicios ge-
nerales de los buques: achique de sentinas,
lastre, baldeo, contra-incendios, etc.
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CALIDAD ITUR

CALMA A BORDO

B ITUR sabe que Calidad es igual a
Calma a Bordo ante cualquier situacion.

Navegar con Bombas ITUR, es sentir
la tranquilidad ante el trabajo de equipos
homologados y certificados de calidad.

Asi todos, ingeniero naval, armador,
astillero y tripulantes comprobaran la
garantia, seguridad y fiabilidad que

transmiten nuestros productos.

BOMBAS

m MANUFACTURAS ARANZABAL, S.A.

Y Sede Central: C° de Urteta. P.O. Box - 41

i A4 20800 - ZARAUZ - Guipluzcoa + SPAIN
/| asnicmn Tel.: 34. 943 131320 + Fax: 34. 943 134 278
el http.// www.itur.com + E.Mail: comercial @itur.es

Equipos navales ITUR, auténtica sensacion de tranquilidad




Bombas alternativas de pistones series
IPR-IPRT

La gama se construye con patas de apoyo
y bancada vertical de fijacién. Motor eléc-
trico en V-1 con acoplamiento semielastico.
La aspiracion frontal e impulsion lateral (ex-
cepto IPR-125/150, que son ambas latera-
les), permite que la descarga se realice por
cualquiera de los dos extremos.

Las series IPR-IPRT comprenden un total de
15 modelos, basados en 5 tamarios (75 -200
mm de didmetro de pistén, 9/10,7-150/178
m?3/h de caudal).

Bombas de engranajes helicoidales serie
RC

Serie RC

Son bombas rotativas volumétricas, autoas-
pirantes, basadas en dos engranajes helicoi-
dales, uno conductor y otro conducido, que
proporcionan un caudal constante a velo-
cidad constante. Incorporan una valvula by-
pass de alivio, regulable y de apertura
automatica, para evitar dafios en la instala-
cién y en la propia bomba.

Un amplio dimensionamiento de los engra-
najes y la aplicacién de las técnicas mas mo-
dernas en la mecanizacién y control de
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Electrobomba RCV-3R

calidad de los mismos, confieren a esta serie
una especial robustez y seguridad.

La serie RC se emplea para el bombeo de
liquidos limpios, viscosos v con propie-
dades lubricantes, por lo que resulta muy
apropiada en industrias del aceite, petro-
quimica, quimica, de pinturas y lacas y
naval.

La Serie RC consta de 9 tamanos diferentes
(0,361 =90 m3/h de caudal), dos de ellos en
construccién monobloc y el resto sobre ban-
cada con acoplamiento eldstico y motor in-
dependiente, o en posicién vertical (RCV).

Las bombas de esta serie pueden ser accio-
nadas por motores eléctricos de 50 Hz 6 60
Hz, con 4 6 6 polos.

Serie IL

Son bombas centrifugas, de construccién
vertical “IN-LINE” a partir de piezas nor-
malizadas segtin DIN-24255, con la aspira-
cién e impulsién en linea. Esta disposicién
requiere una superficie muy reducida de ins-
talacion, por lo que el ahorro de espacio cons-
tituye una ventaja muy interesante a la hora
de decidir la disposicién de las bombas en
la camara de maquinas.

El disefio del acoplamiento semielastico en-
tre bomba y motor permite un manteni-
miento facil y 4gil, ya que se accede a las
partes internas de la bomba sin necesidad
de soltar las tuberias ni el motor. En la ver-
sion compacta sin acoplamiento distancia-
dor (ILC), el desmontaje resulta igualmente
facil y permite las mismas ventajas de ac-
cesibilidad.

Bombas serie IL

Las series IL(S) e ILC(S) se utilizan general-
mente con liquidos limpios 0 muy poco car-
gados (agua dulce, salada, ...), y resultan muy
apropiadas para la gran variedad de servi-
cios a bordo de un buque:

- Refrigeracién de motores principales y
auxiliares.

- Achique de sentinas.

- Contraincendios.

- Lastre.

- Baldeo.

- Refrigeracién de reductores e inyectores.

- Limpieza del parque de pesca.

- Circulacion de viveros,

- Trasiego de salmuera y agua salada ca-
liente.

- Frio y aire acondicionado.

Al existir diversos tipos de ejecuciones,
pueden ser empleadas también en indus-
trias terrestres, abastecimientos y regadi-
os, especialmente donde el disefio de la
estacién de bombeo requiera un ahorro de
espacio.

La serie consta de 36 tamanos de bombas
diferentes (3 — 875 m3/h de caudal), y pue-
den suministrarse en cuatro versiones cons-
tructivas:

-Serie IL, con acoplamiento semieldstico
con distanciador entre bomba y motor.

- Serie ILS, igual a la serie IL con sistema
de cebado automatico.

- Serie ILC, compacta con acoplamiento ri-
gido entre bomba y motor.

- Serie ILCS, igual a la serie ILC con siste-
ma de cebado automatico.

Se trata de bombas especialmente robus-
tas. Las versiones IL e ILS incorporan un
soporte con dos rodamientos, mientras que
las versiones compactas (ILC e ILCS), in-
cluyen un rodamiento intermedio inde-
pendiente de los rodamientos propios del
motor.
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Construccion de todo tipo de embarcaciones

A LEHIMOS A s e

¢ Sardinal
i * Trasmallo
3 e Palangre, etc.
1 Embarcaciones de pasaje:
/ * Monocascos
e Catamaranes
Trabajos en resina y fibra de vidrio

Maxsurf para Windows

Maxsurf para Windows es una completa implementacién en este entorno del paquere de
herramientas de disefio, andlisis v construccién que conforman el sistema Maxsurf. Ahora
también bajo Windows 95/NT. Contictenos si desea un kit y video de demostracién para

desubrir porqué los disefiadores y constructores mas innovadores del mundo eligen Maxsurf.

“Felix" the CAT, Catamarén Ferry répido de 8 s de eslora para pasajeros y vehiculos disefiado usando Maxsurf y construido por Austal Ships

Para mas informacion contacte : NautaTec S.L.
axs u J Tel (91) 544 9003 Fax (91) 803 0198

Software Integrado para Arguitectura Naval Email: navtatec@nexo.es http://www.formsys.com




Las bombas de las series ILS e ILCS disponen
de un sistema de cebado automético por me-
dio de una bomba auxiliar autoaspirante de
anillo liquido, conectada a la bomba principal.

Gama industrial y de proceso.

- Electrobombas NORMABLOC.

- Bombas IN normalizadas DIN 24255.

- Bombas NL de proceso segiin ISO 2858 (EN-
22858).

- Bombas de proceso NM segtin ISO 2858
(EN-22858).

- Bombas de proceso INP segtin ISO 2858
(EN-22858).

-Bombas de proceso NQ segtin SO 5199
“upgraded medium duty”.

- Bombas NPRR segtin API1-610 “heavy duty”

- Bombas CP de cdmara partida.

- Bombas de proceso RW.

- Bombas centrifucas verticales INVCP.

-Bombas centrifugas tipo cantilever
CINCP.

- Bombas INR multicelulares.

- Bombas IR/MSH multicelulares.

- Bombas HP /MSV multicelulares verticales.
- Bombas autoaspirantes EZ/MZ/MA.

- Bombas AU autoaspirantes.

- Bombas sumergibles serie 66.

- Bombas de pozo profundo BEV.

- Equipos automdticos de agua a presion E.P.
- Equipos autométicos contra incendios ECL

Serie HABIBAT

Dentro de la gama HABIBAT se encuentran
los siguientes tipo de bombas:

- Electrobomas periféricas — Serie BP.

- Electrobombas multicelulares horizonta-
les - Serie TR.

- Electrobombas centrifugas -Serie CC.

- Electrobombas centrifugas — 2 impulsores-
Serie MC.

- Electrobombas autoaspirantes —venturi -
Serie INOXJET.

- Electrobombas centrifugas de baja presién
- Serie GC.

- Bombas autoaspirantes para piscinas - Serie
FILTER.

- Electrobombas autoaspirantes de anillo li
quido - Serie CA.

- Electrobombas de engranajes helicoidales

- Serie RC.

- Electrobombas autoaspirantes monobloc -
Serie AU.

- Electrobombas multicelulares verticales inox

- Serie VL.

- Electrobombas multicelulares vertica-
les de precision — Serie IRV-4402 y VER-
TIX.

- Electrobombas multicelulares verticales -
Serie MSV.

943 134 278

Motor BRAVO 18: las pruebas del
prototipo, superadas

El dia 6 de mayo de 1998 en los talleres
de Bazdn-Motores en Cartagena, se cul-
minaron satisfactoriamente las pruebas
de Certificaciéon de tipo del nuevo
motor 3618.

Las pruebas habian sido requeridas por
la Sociedad de Clasificacion “Det
Norske Veritas”, encargada de certifi-
car el disefio, fabricacién, pruebas y
resultados de la nueva serie.

El motor BRAVO 18 es el fruto de
Acuerdos de Cooperacién Tecnoldgica
entre las companias Caterpillar Inc.
(Lafayette, USA) y Bazdn-Motores
(Cartagena).

Los Acuerdos de Cooperacidn
Tecnolégica Conjunta entre Caterpillar
y Bazan-Motores establecen un esque-
ma productivo que centraliza en la
Fabrica de Motores de Cartagena el
montaje, pruebas y entrega de todos los
motores, en exclusiva mundial.

La Fébrica de Motores produce tam-
bién para este programa importantes
componentes del motor, como bloque
de cilindros, bandeja de aceite, sistema
de escapes y otros.

El nuevo motor desarrolla 7.200 kW a
1.050 rpm, que unido a su reducido
peso, le configura como motor de muy
alta densidad de energia. El bajo con-
sumo de combustible demostrado en
las pruebas y los largos periodos entre
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mantenimientos lo hace idéneo para
aplicacion a propulsién de embarcacio-
nes rapidas: cargueros y principalmen-
te ferries.

Precisamente las primeras ventas se
han obtenido en el segmento de ferries
rapidos, en el que se han obtenido
pedidos de 24 motores para la propul-
sién de 7 ferries, que se construyen en

Australia y Noruega. Los dos primeros
ferries, de inminente entrega a su
armador, estardn ya en operacion este
verano en las aguas espafolas del
Mediterrdaneo y las del Mar Baltico




De la naturaleza al mar...

« CONSTRUCCION NAVAL

¢ INSTALACIONES
INDUSTRIALES

« REPARACIONES Y GRANDES
TRANSFORMACIONES
NAVALES

» FABRICACION DE
'RECIPIENTES A PRESION
FABRICACION DE CALDER

: DOHIC!LIO SOGIAL Y TALLERES:
Alto Portela. BUEU {Pontevedra) « Tel. (986) 320714 - 320717
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- Sistemas de distribucién AUDIO/VIDEO en Butacas
- Captacion de TV-terrestre a mas de 100 millas
- TV Via Satélite en buques
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- Telefonia
- Intercomunicacion
- Radio-busqueda
- Sonorizaciéon/iluminaciéon espectacular
- Circuito cerrado de TV
- Sistemas Interactivos de Entretenimiento
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- LLAVE EN MANO

PRIMERAS MARCAS Y CLIENTES (A.E.S.
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Lubricantes especiales de Fuschs

Fuchs Lubricantes, S.A., filial del grupo
aleman Fuchs, es lider en el mercado
espafiol en lubricantes especiales y lubri-
cantes biodegradables para el sector del
automévil, siderurgia, construccién e
industria en general.

Fuchs Lubricantes, 5.A centra su activi-
dad en la elaboracién de productos que
intervienen en un amplio abanico de
procesos de fabricacion, cumpliendo los
més altos estindares en cuanto a presta-
ciones tecnoldgicas y de calidad, pero
con la particularidad de que son respe-
tuosos con el medio ambiente. En este
sentido, Fuchs Lubricantes ofrece ya en
Espafia a sus clientes aceites y lubrican-
tes biodegradables, lo que les permite
sin necesidad de modificar sus procesos
de fabricacién, adelantarse varios afios
al cumplimiento de las futuras normati-
vas comunitarias en materia de residuos
originados por aceites y grasas de origen
mineral.

Otra actividad bésica de la compania es
la fabricacién de productos a la medida
de las necesidades del cliente, lo cual le
ha permitido convertirse en lider absolu-

to en el segmento de mercado de los
lubricantes especiales.

Fundada en 1979, Fuchs Lubricantes
cuenta con dos plantas de fabricacién en
Espafia, una en Castellbisbal (Barcelona)
y otra en Vitoria. Ambas fébricas retinen
una plantilla de 175 personas, de las que
un tercio se dedican a investigacién y
desarrollo, y producen un total de 38.000
toneladas de productos al afio.

Actualmente la compariia produce alre-
dedor de 2.000 referencias que compren-
den una amplia gama de productos,
entre los cuales se incluyen: lubricantes
para transformacion de metales, grasas y
fluidos hidrdulicos, anticorrosivos, acei-
tes de motor y productos quimicos para
la construccion.

La planta de Castellbisbal estd conside-
rada como una de las mds avanzadas de
Europa desde el punto de vista tecnolé-
gico. Cuenta con el laboratorio mas pun-
tero de Espafa en investigacidn y desa-
rrollo de lubricantes especiales y uno de
los cinco mas importantes del Grupo
Fuchs a nivel mundial. Los trabajos

desarrollados en este centro de investi-
gacién han dado como fruto una amplia
gama de innovadores productos, que
posteriormente ha comercializado el
Grupo Fuchs a escala internacional.

Fuchs Lubricantes, S.A obtuvo una fac-
turacion de 6.300 millones de pesetas en
1997, con un 6 % de incremento respecto
a 1996, y su “cash flow” se elevé a 315
millones. En dicho afio invirtié mds de
200 millones de pesetas en equipamien-
to industrial y medio ambiente.

937 730 283

Nueva fibra de vidrio soluble para aislamiento
térmico de altas temperaturas de Thermal Ceramics

La fibra de vidrio soluble Superwool 612
es el resultado del compromiso del
grupo inglés Morgan Crucible plc y de
su Division Thermal Ceramics, de poner
a disposicion del mercado una fibra y
sus productos derivados, con una gran
solubilidad y una baja biopersistencia,
que es la facultad de las fibras a resistir-
se a ser evacuadas de los pulmones por
los mecanismos naturales, bien por diso-
lucién o por rotura de las mismas. La
biopersistencia se determina midiendo
el tiempo necesario que tardan la mitad
de las fibras en desaparecer de los pul-
mones.

Se acepta de forma generalizada que la
biopersistencia es un factor de riesgo
potencialmente clave en la utilizacién de
fibras vitreas artificiales (MMMEF), por lo
que el mercado de aislamiento térmico a
alta temperatura estd demandando
materiales con menor biopersistencia.

Producido a partir de materias primas
puras, con los medios de fusion y de
fibrilizacién usuales, las fibras de vidrio
Superwool 612 configuran una completa
gama de productos terminados que pue-
den ser utilizados en sectores industria-
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les tales como: ceramica,
petroquimica, metaltrgica,
fundicién, tratamiento tér-
mico, aluminio, o en apli-
caciones en el campo del
electrodomeéstico, en ele-
mentos calefactores, aisla-
miento de radiadores y
como barreras térmicas,
con una temperatura maxi-
ma de uso que no exceda
de los 1250°C.

La gama Superwool 612
comprende los siguien-
tes productos terminados:
mantas, modulos de manta
plegada, fieltros, paneles
densos- Pyro-Logs y Pyro-
Blocs, piezas conformadas
al vacio, papel, y textiles.

@ 964 238 805
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nuestras instituciones

General anual de AINE en el Sal6n de

Conferencias de la Escuela Técnica
Superior de Ingenieros Navales, en la que se
aprobaron las cuentas del pasado ejercicio y el
presupuesto para el presente afo.

E] pasado dia 28 de Mayo se celebré la Junta

En dicha Junta, que conté con una nutrida asis-
tencia, D. Miguel Pardo Bustillo, Presidente de
la Asociacion, explico el PLAN ESTRATEGICO
AINE 1997-2001, que es el marco de actuaciones
para este perfodo en el seno de la Asociacién y
que se esta implementando bajo la supervision
de la Junta Directiva, comentando algunas de
las actuaciones que se estan llevando a cabo.
Entre ellas hay que destacar el impulso dado a
la Revista Ingenieria Naval, la potenciacién del
Proyecto MARINET®, en el que se podra obte-
ner informacién importante de la red Internet,
asicomo otros planes de actuacion, cuyo objeti-
vo es la consecucion de Ja autosuficiencia de la
AINE.

Al término de la Junta tuvo lugar la correspon-
diente sesion de Ruegos y Preguntas, que conto
conamplia participacion de los presentes en di-
choacto.

Entrega de premios AINE 1998

Después de la Junta General de AINE se celebr6
en el Salén de Actos de la ETSIN el acto corres-
pondiente a la entrega de premios AINE 1998,
concedidos por primera vez por la Asociacién
de Ingenieros Navales y Oceanicos de Espafa,
con el fin de fomentar el progreso de la técnica
de la Construccion Naval, Transporte Maritimo
e Industria Auxiliar, asi como estimular el buen
hacer del Ingeniero Naval en su doble vertiente
profesional y social.

El acto comenz6 con unas palabras de bienveni-

da del Director de la ETSIN, y posteriormente el
Presidente de AINE, D. Miguel Pardo Bustillo,
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Junta General de AINE

presento los premios, consistentes en diferentes
estatuillas realizadas por el escultor-ingeniero na-
val D. Carlos Garcia Monzén y Diaz de Isla.

Se entregaron ademas dos placas conmemora-
tivas, a la Empresa Nacional Bazan con motivo
del 50 aniversario de su creacién, que fue reco-
gida por D. Santiago Galindo, Secretario General
dela compania; y a la Escuela Técnica Superior
de Ingenieros Navales por el cincuenta aniver-
sario de la construcddén de su actual edificio, que
fue recogida por D. José E. Nunez Basanez,
Director de la ETSIN, quien agradecio la entre-
ga de la placa y proyectd un video de la inau-
guracion del edificio de la ETSIN en 1948.

A continuacion se procedi6 a la entrega de los
premios al:

Mejor Astillero: Astilleros y Talleres del Norveste,
S.A. ASTANO), del grupo AESA.

Entregd el premio D. Manuel Garcia Gil de
Bernabé, Presidente de UNINAVE, que fue re-
cogido en nombre de D. Rodolfo Aller,
Vicepresidente Ejecutivo de ASTANO, por D.
Juan Taus, Directivode A.ES.A.,

Mejor Armador: Compaiiia Trasmediterranea.
Entregd el premio D. Alfredo Pardo, Presidente

de ANAVE, que fue recogido por D. José Maria
Trias de Bes, Presidente de dicha Compafiia.

Mejor Empresa relacionada con actividades
del Sector Naval: SISTEMAR.

Entregd el premio D. Francisco Angulo,
Consgjero Delegado de PYMAR, y fue recogi-
do por D. Gonzalo Pérez Gémez y D. Juan
Gonzélez Adalid.

Mejor trayectoria profesional: D. Jaime
Torroja Menéndez., Director de la Divisién
Naval de SENER.

Entregé el premio D. José Ramén Casar, Vice-
rector de Investigacion y Desarrollo de la
Universidad Politécnica de Madrid.

Mejor trayectoria socio-profesional: D. José
Luis Cominges.

Entregé el premio el Decano del COIN, D.
Alejandro Mira Monerris.

Mejor trayectoria profesional menor de
35 anos: D. Juan José Porras Borrego, Jefe
de Produccién de Astilleros de Sevilla, de
AESA.

Entregé el premio D. Carlos Garcia-
Monzén, de WW. MARPETROL, y fue re-
cogido por un hermano de D. Juan José
Porras Borrego, que excusd su asistencia al
coincidir en fecha con la botadura en el
Astillero del segundo ferry que construye
para Cenargo.

Al final de la entrega de premios, D. José Luis
Cominges pronuncié unas palabras en re-
presentacion de los premiados, agradecien-
do el premio y mostrando su satisfaccién por
lo que fue y es la profesion del Ingeniero
Naval.

El cierre del acto corrié a cargo de D. Alejandro
Mira, decano del COIN.
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Iniciativa de COIN y AINE y desarrollado por AseNet ingenieros

“Marinet”: sistema de comunicacion Internet del sector naval y maritimo

S "
Ry

St existe en estos momentos un sector que deman-
de la aplicacién de nuevas tecriologias que perii-
tan satisfacer las necesidades informativas, sobre
todo en cuanto a informacion técnica de equipos,
normativa y reglamentacion, y faciliten a su vez ln
comunicacion entre todas las empresas y organis-
mos, es sin lugar a dudas el naval y maritimo. Por
es0 son tan necesarins en este dmbito nuevas he-
rramientas capaces de facilitar a los profesionales
del sector el acceso a todo tipo de informacion, con-
siguiendo aderds una reduccidn de costes y de tiem-
po. En este contexto se integra Marinet, una de las
escasas herramientas que existen en estos momen-
tos en el mundo para gestion documental. Se trata
de una nueva iniciativa de la Asociacidn de
Ingenieros Navales y Ocendnicos de Espafia v del
Colegio Oficial de Ingenieros Navales, a raiz de una
idea propuesta por AseNet Ingenieros, S.L., firma
que se encarga de su implantacion y mantenimiento.

Los responsables de la compania espaniola
AseNet Ingenieros se propusieron dar una so-
lucién global a la dificultad que representa la
falta de un sistema de comunicacién adecua-
do dentro del sector naval y maritimo y, sobre
todo, facilitar el acceso a todo tipo de infor-
macién técnica y comercial utilizando un in-
terfaz de facil manejo, cuando iniciaron el
desarrollo de Marinet (http://www.mari-
net.es), una nueva herramienta de gestion do-
cumental. El sistema propone un modelo de
consulta directa o a través de directorios, uti-
lizando diversos motores de blisqueda y ta-
blas relacionales para la informacién
estructurada asociada a los documentos.

La filosofia de trabajo que define a Marinet se
caracteriza por estar basada en estandares, uti-
lizar tecnologia de facil y econémica implanta-
cién, su cardcter multiplataforma y una
arquitectura sencilla de los puestos de trabajo.
El proyecto es por tanto de largo alcance, y cuen-
ta con el patrocinio y la colaboracion de Astilleros
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Victor Manuel Romera Barba y José Eliseo Aznarte Garcia, de AseNet Ingenieros.

Espatioles, Empresa Nacional Bazan, Pequefios
y Medianos Astilleros (PYMAR), la Asociacién
Espafiola de la Industria Auxiliar Maritima (AE-
DIMAR) y Sener, Ingenieria y Sistemas

Lo mas duro, el principio

Para Victor Manuel Romera Barba, responsa-
ble del area de desarrollo y explotacion co-
mercial de AseNet Ingenieros, empresa
desarrolladora de Marinet por inciativa e im-
pulso de AINE y COIN, "en la industria naval
y maritima, hasta el desarrollo de Marinet, la
informacion técnica de equipos sélo se podia
conseguir a través de los diferentes estudios
realizados por publicaciones especializadas o
empresas consultoras, 0 bien recurriendo a ca-
tdlogos comerciales facilitados por las empre-
sas suministradoras. Sin embargo, determinada
informacién de gran utilidad para proyectis-
tas e ingenieros navales sélo llegaba a las ofi-
cinas técnicas en fases muy avanzadas del
proyecto, dejando para las fases iniciales, la in-
tuicién y la experiencia de muchos anos de tra-
bajo. Ademas, la mayoria de la informacién
contenida en los catalogos comerciales alma-
cenados en Jos archivos de las oficinas técnicas
era insuficiente y se encontraba en muchos ca-
s0s obsoleta, estando la mayoria de los equi-
pos descatalogados por falta de actualizacion.
Los recursos econdmicos y humanos destina-
dos a la gestién documental han ido perdien-
do relevancia dentro de las empresas del
sector”,

Desde un principio Marinet se ha planteado co-
mo una Intranet abierta dentro de la World Wide
Web, un medio idéneo para permitir el acceso a
la informacién documental desde diferentes pues-
tos remotos, consiguiendo una reduccion de cos-
tes, una mayor facilidad de administracion y una
mejor actualizacién de la informacion.

"Empezamos a trabajar hace dos afios y medio
bajo la supervision y el apoyo de la Asociacion
de Ingenieros Navales de Espaia y el Colegio
Oficial de Ingenieros Navales”, dice Victor
Manuel Romera. “Marinet pretendia dar so-
luciones a todo el sector naval y maritimo, por
lo que la colaboracién y participacién de los
astilleros, industria auxiliar maritima, y sumi-
nistradores de equipos se hizo absolutamente
necesaria para conseguir que lo que en un prin-
cipio se denominé ‘Proyecto Telematico Naval’
se convirtiese en una realidad, capaz de satis-
facer las necesidades que demandaba el sector
en sisternas de gestion documental”.

Eficacia a traveés de la
informacion

Para Juan Carlos Inglés Morales, experto en
procesos de compra de equipos navales, "los
documentos electrénicos se han convertido en
la moneda de cambio en el mundo de los ne-
gocios y ya son muchos los astilleros y las em-
presas de la industria auxiliar maritima que
estan comenzando a aplicar la gestién de ca-
talogos electrénicos para automatizar los cos-
tosos métodos basados en papel, y para
eliminar los atascos en los procesos. Al mismo
tiempo, las empresas estan pasando de una
cultura de gestion jerarquica a un estilo de ma-
yor colaboracién entre ellas, lo que hace que
sea atin mas importante que la base de docu-
mentos que contiene los conocimientos técni-
cos sea gestionada como un archivo, y que esté
accesible a quienes los necesiten en departa-
mentos de compras y oficina técnica”.

La reutilizacién de la informacién es el benefi-
cio principal de Marinet, y la clave para crear
unos paradigmas que impulsen la reingenieria
de procesos comerciales. El objetivo es que las
empresas del sector naval y maritimo (Astilleros,
Constructores, Industria Auxiliar Maritima,
Sociedades de Clasificacion, Marina Mercante,
Armadores, Industria Pesquera, Armada
Espanola, Ensenanza, Nautica de Recreo,

Los beneficios
asociados a Marinet

— Mejora de Productividad/Reduccion de
Personal.

— Mayor control en la gestion.

— Mejor acceso a los documentos.

— Mayor rapidez en el desarrollo de nueva
documentacién.

~ Ahorro de tiempo en la entrada y salida
de documentos en papel.

- Mayor colaboracién entre Astilleros e
Industria Auxiliar.

— Procesos de aprobacién més rapidos.

— Seguridad de la actualizacion de la infor-
macion contenida.

— Mayor satisfaccion de clientes/usuarios.
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Suministradores de Equipos, Organismos
Gubernamentales, etc.) contemplen Marinet co-
mo un sistema de gestion documental que tec-
noldgicamente contribuye a mejorar los procesos
de negocio.

Relacionado con el concepto de la eficiencia,
se podria llegar a la conclusién de que bajo el
término de gestion documental subyace una
idea que da un amplio sentido a su adopcién:
la productividad. Al mismo tiempo, otro de los
objetivos planteados es aumentar la calidad
del proceso: al poderse recabar mds informa-
cién, también pueden tomarse decisiones de
compra y disefio de equipos mas meditadas.

Caracteristicas

Para José Eliseo Aznarte Garcia, desarrollador
del cédigo de programacion de Marinet, "en lo
relativo a la tecnologfa, las arquitecturas clien-
te/servidor han alcanzado ya la madurez ne-
cesaria para una herramienta de gestién
documental de la importancia de Marinet y pa-
ra el intercambio de documentos asociados, ya
que tanto el correo electrénico como las redes
requieren una organizacion y un control ade-
cuados". El éxito de Marinet parece asegurado.

Marinet es un sistema de gestion documental
integral con un interfaz de conexién con un
servidor Web. Los puestos de conexién se co-
nectan a través de Internet (http:/ /www.ma-
rinet.es), y tinicamente necesitan de un
navegador (browser), aunque mas adelante se-
guramente necesiten algtin anadido (plug-in,
aplicacién Java, médulo Active X, etc.) para po-

der disponer de toda la informacién necesaria
para la consulta y visualizacién de documen-
tos en todos los formatos diferentes que pue-
den presentar.

El disefio del interfaz permite a los usuarios
buscar la informacién de forma intuitiva, cual-
quiera que sea su localizacién en la red, ade-
mads de ver, convertir, editar y distribuir
informacién durante su reutilizacion. Entre los
aspectos mds técnicos, si conviene resaltar de-
terminadas caracteristicas para garantizar el
éxito de Marinet. Cabe destacar la velocidad
(Marinet ha optado por una linea de 2 Mbytes),
y laseguridad de los datos a adoptar para evi-
tar que algtin tipo de documentacidn confi-
dencial sea accesible por personas no
autorizadas.

Fujitsu Sorbus es la proveedora del servicio de
hospedaje. Esta compafifa de servicios cuen-
ta con una infraestructura que le permite abor-
dar proyectos a nivel global, como Marinet,
coordindndolos desde cualquiera de los pai-
ses integrantes de su red de servicios. Ademas,
basa toda su actividad en sistemas que cum-
plen los requisitos de calidad de los organis-
mos internacionales.

Afrontando el futuro

"El principal problema al que nos enfrentamos
con Marinet en que cuando son muchas las
personas que participan en la creacion, revi-
sion y edicion de un documento, las capaci-
dades de gestion documental como el control
de actualizaciones y las operaciones de entra-

En estos momentos Marinet esta presente
en cuatro mercados. En primer lugar, el
mercado de los catélogos electrénicos, la
Industria Auxiliar Marftima - fabricantes y
suministradores de equipos -, esta
alimentando las bases de datos de
Marinet facilitando informacion técnica v
comercial de diferentes tipos de equipos
clasificandolos por servicio, proveedor y
fabricante. Los modelos de los equipos
facilitados por estas empresas son
clasificados atendiendo a seis
caracteristicas propias ya estructuradas y
asociadas a sus respectivos catalogos
electrénicos.

El segundo mercado es el de la consulta:
"los departamentos de compra y oficina
técnica de los astilleros, asi como
ingenieros navales, proyectistas y
estudiantes estan consultando de forma
muy activa la informacion contenida en
las bases de datos de equipos de
Marinet", asegura Victor Manuel Romera.
"Ademas, contamos con los
compromisos de Astilleros Esparioles, la
Empresa Nacional Bazan, y Pequerios y
Medianos Astilleros (PYMAR) para que
sus astilleros comiencen a consultar la
informacion contenida en Marinet de
forma habitual. La colaboracion directa

Los mercados de Marinet

con los usuarios técnicos permite mejorar
la calidad de los procesos de busqueda
adaptando la estructura de las consultas a
la intuicion y a las necesidades reales”.

El tercer mercado es el de las paginas
corporativas, las empresas del sector
estan empezando a considerar la
oportunidad de negocio que la red
Internet les ofrece. Marinet les abre las
puertas a un nuevo canal de distribucion
de informacién corporativa dirigido al
sector naval y marftimo.

El cuarto mercado es de la publicidad, a
través de madulos distribuidos en
diferentes niveles de acceso. "Si una
empresa fabrica o suministra un
determinado tipo de equipo, su médulo
publicitario puede aparecer
exclusivamente en la pagina resultado de
una consulta especifica”, sefala Victor
Manuel Romera.

En estos momentos Marinet esta,
aunque todavia en fase de pruebas, a
pleno rendimiento en el area de Equipos,
con més de 600 modelos entre motores
diesel, grupos electrégenos, compresores,
tuberfa flexible, tratamiento de aguas, y
separadores de sentinas.

Areas de informacion
y funcionalidades

Marinet esta estructurado en cinco
areas de informacion:

- Equipos: busqueda, servicio, tipo de
equipo, proveedor y fabricante.

- Tecnologia y actualidad: articulos,
reportajes y estudios técnicos.

— Empresas y organismos: busqueda y
actividad.

— Normativa y reglamentacion.

- Servicios de caracter general: noticias,
publicaciones, eventeos, grupos de
discusion, etc.

Marinet permite tratar la informacién
contenida de forma integral. Para ello
dispone de un motor de blsqueda
relacional en forma de consulta directa o
por directorios: servicio, tipo de equipo,
proveedor y fabricante, en el caso de la
base de datos de equipos; y empresa, y
actividad, en el caso de la base de datos de
empresas y organismos; un motor textual
para busquedas a texto completo en el
contenido de los documentos; y un
médulo de imagen para el tratamiento
global de las iméagenes digitales de lcs
documentos. Este Gltimo todavia en fase
de disefio.

Funcionalidades basicas:

- Captura.

— Indexacion.

— Archivo.

— BUsqueda/Consulta.
— Visualizacion.

— Impresion.

— Distribucion.

— Administracion.
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da y salida, adquieren una importancia esen-
cial. En un grupo de trabajo, el alcance de la
busqueda y extraccion se extiende desde el
puesto remoto de un usuario a la totalidad de
la red", afirma José Eliseo Aznarte.

Para Victor Manuel Romera, parte del reto ya
estd conseguido desde el momento en que las
Instituciones, empresas y organismos del sec-
tor asumieron responsabilidades y decidie-
ron impulsar el proyecto desde su fase inicial,
"al aumentar la sobrecarga de informacién, la
capacidad de Marinet para buscar, diseccio-
nar y reutilizar informacion resultaba de una
importancia crucial y, para satisfacer estas de-
mandas, Marinet necesitaba estar integrado
con fuentes diversas de informacion, como
nuevas fuentes de alimentacién de informa-
cién, correo electrénico y una variedad de ba-
ses de datos corporativas, de ahi la ventaja de
contar desde el principio del desarrollo del
sistema con el impulso, el patrocinio y la co-
laboracion de AINE, COIN, Astilleros
Espanoles, Empresa Nacional Bazén,
Pequefios y Medianos Astilleros (PYMAR),
la Asociaciéon Espafola de la Industria
Auxiliar Maritima (AEDIMAR) y Sener,
Ingenieria y Sistemas”.
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articulo técnico

Reflexiones sobre el
hinterland portuario

Javier Pinacho Bolafo - Rivadeneira
Doctor Ingeniero Naval

Resumen

El concepto de hinterland no tiene sentido en la actualidad porque el
puerto de transito de la carga generada en cada lugar del interior de
un territorio utiliza, para cada clase de mercancia, un puerto elegido
en funcion de varios factores que, al ser variables, pueden dar lugar en
cada caso a un puerto distinto.

Por otro lado, tal concepto encierra la idea de competencia entre puer-
tos pero no tiene en cuenta la posible competencia del transporte ma-
ritimo con otros modos de transporte que pueden evitar el transito por
un puerto.

En el presente articule se desarrolla un método sencillo para determi-
nar la zona de influencia de un puerto para una mercancia concreta,
en condiciones determinadas y en competencia con otros puertos o con
el transporte por carretera.

La determinacitn de esta zona se considera imprescindible para reali-
zar el estudio de la viabilidad de un servicio maritimo de linea regu-
lar.
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(Existe un hinterland portuario?

El transporte maritimo, salvo casos muy excepcionales, es una fase de
un proceso de transporte mas amplio que se inicia en un punto del in-
terior de un pais, se termina en otro del interior del mismo o de otro pa-
isy tiene fases de transporte terrestre. El transporte es, por tanto,
integrado entendiendo por tal el que se realiza utilizando varios mo-
dos de transporte exista o no ruptura de carga. Como es sabido, cuan-
do no existe ruptura de carga el transporte se suele llamar intermodal.

Los puntos de origen y destino se encuentran situados dentro de zo-
nas geogréficas que incluyen cada uno de los puertos de carga y des-
carga y suelen denominarse con el vocablo alemén, aceptado
universalmente, de "hinterland".

Etimolégicamente, "hinterland" significa tierra interior o trastierra. El
vocablo fue acufiado, probablemente en el siglo X1l cuando las ciuda-
des-puerto gozaban del privilegio, concedido generalmente por los re-
yes, del monopolio del comercio con determinadas zonas del interior.
Estas zonas eran, realmente, los hinterlands de dichos puertos. Estos
hinterlands cambiaban a lo largo del tiempo por conveniencias politi-
cas.

La situacién se ha ido manteniendo, aunque adaptada a las circuns-
tancias politicas del momento, hasta mediados del siglo XIX.

Alno existir en la actualidad los privilegios mencionados no se puede
hablar de "hinterland" de un puerto en la misma forma que en los si-
glos anteriores al liberalismo econémico. Sin embargo, se ha manteni-
do el uso del vocablo.

Aunque existe muy poca bibliografia sobre este tema, hemos encon-
trado algunas definiciones de "hinterland". En algunos casos "hinter-
land" se considera equivalente a "zona de influencia” perc en otros, se
diferencian ambos conceptos.

Julio Ortega y Galindo ("Bilbao y su hinterland") dice que "hinterland
es la tierra interior respecto a una base maritima en la que la econo-
mia de ésta hunde sus raices, creando el trafico unas relaciones de in-
terdependencia reciprocas y complementarias”.

Distingue entre hinterland y zona de influencia diciendo que ésta es la
especie mientras hinterland es el género y sostiene que no existe una
zona de influencia sino varias.

Entre las definiciones dadas por conocidos especialistas portuarios, ci-
tamos a continuacion las siguientes:

Aurelio Gonzalez Isla (Enciclopedia General del Mar) define el hinter-
land como la "zona de influencia de un puerto para el transporte ca-
nalizado por él hacia tierra” y afirma que " cada puerto tiene una zona
de influencia general que comprende la parte de territorio que se sirve
de este puerto para la canalizacion de sus lineas de tréfico de entrada
y salida". Reconoce la dificultad de determinar el hinterland de un puer-
to de modo tedrico e indica que la delimitacion de los hinterlands se
deriva, en general, de la practica comercial estabilizada a lo largo de los
anos.

F. Rodriguez Pérez ("Direccidn y Explotacion de Puertos", libro utiliza-
doen la Cétedra de Explotacion de Puertos de la ET.S. de Ingenieros
de Caminos de la U.PM.) define el hinterland como "la comarca de la
que proceden las mercancias embarcadas y a la que se dirigen las de-
sembarcadas o, en otras palabras, la de origen y destino del transpor-
te terrestre”. Considera que "para los estudios de prevision del trafico
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es fundamental conocer el hinterland, pero su delimitacién no es fécil".
Indica que en el hinterland pueden distinguirse tres zonas a las que de-
nomina: "indiscutible”, que es la mas préxima al puerto; "discutible” en
la que la competencia con otros puertos es permanente y "ocasional”
que es la que sélo accidentalmente se sirve del puerto.

Otros autores llaman a estas tres zonas hinterland "exclusivo” (50%
de la mercancia), hinterland "mayoritario” (entre el 10 y el 50%) e hin-
terland "compartido” (menos del 10%).

F. Enriquez Agos ("El Plan Estratégico. Un instrumento para la gestion por-
tuaria") define el hinterland como " Area terrestre nacional o internacional
y de contornos dindmicos, origen v destino de las mercancias que pasan
por un puerto”, definicién que nos parece mds ajustada a la realidad de lo
que actualmente se entiende por hinterland portuario que las anteriores.

En nuestra opinién, cada puerto no tiene un hinterland concreto sino
infinitos hinterlands correspondientes cada uno de ellos a cada clase
o forma de presentacién de mercancia, en unas condiciones concretas
y con unos valores determinados de los factores que se mencionan mas
adelante.

Tener infinitos hinterlands equivale, en realidad, a no tener ninguno
por lo que nos atrevemos a afirmar que, en la actualidad, el hinter-
land portuario no existe.

La mercancia con origen o destino en un lugar del interior puede salir
o entrar por distintos puertos, y no por uno solo, en funcién del valor
de varios factores o puede utilizar otros modos de transporte, como el
transporte por carretera.

Factores que influyen en la eleccion de los puertos de
carga y descarga.

Estos factores, que hacen que no pueda considerarse que a cada lugar
de origen o destino corresponda un puerto determinado, son los si-
guientes:

a.- Clase de mercancia y forma de presentacion. Influye en la decision
de la eleccion del puerto de carga o descarga no sélo la clase de mer-
cancia sino, también, su forma de presentacion hasta el extremo de
que esta forma de presentacion pueda considerarse una "clase” de
mercancia. Las formas clasicas de presentacion son los graneles li-
quidos, los graneles sdlidos y la mercancia general que toma, a su
vez, distintas formas: mercancia convencional, mercancia paletiza-
da, contenedores, carga rodada, etc. El contenedor, por ejemplo, pue-
de considerarse, a estos efectos, una "clase” de mercancia con
independencia de cudl sea la mercancia que contenga.

El puerto elegido puede estar capacitado para embarcar o desembar-
car algunas clases de mercancias pero no otras. No todos los puertos,
por ejemplo, pueden manipular contenedores o productos petroliferos
a granel.

b.- Coste del transporte "puerta a puerta"
Este coste estd formado por los tres sumandos siguientes:

Flete. El flete del transporte maritimo entre los posibles puertos de
carga o descarga puede no ser el mismo en todas las alternativas.

Coste del transporte terrestre. El coste del transporte terrestre es de-
cisivo en la eleccién del puerto de carga o descarga, como se vera
mas adelante.

Coste de las operaciones portuarias. El coste de las operaciones por-
tuarias para una clase concreta de mercancia no es el mismo en to-
dos los puertos competidores.

c.- Puerto de destino. Para cada puerto de origen, su zona de influen-
cia variard seglin cudl sea el puerto de destino ya que su situacién
y otras circunstancias influyen en el flete.
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d.- Medios con que cuentan los distintos puertos. No todos los puer-
tos cuentan con los medios necesarios para manipular toda clase de
mercancias y los que tienen no son siempre de la misma calidad que
la de otros puertos competidores.

e.- Calidad de los servicios maritimos establecidos. Esto se refiere es-
pecialmente a los servicios de linea regular. La calidad del servicio
estd determinada por varios factores no todos ellos facilmente men-
surables, como son la frecuencia, la regularidad, la seguridad con-
tra pérdidas o averias de la mercancia, la fiabilidad en el cumplimiento
de fechas u horas de embarque y desembarque, etc.

f.- Calidad de los servicios portuarios. No todos los puertos tienen la
misma calidad de servicios (manipulacién y almacenaje de las mer-
cancias, seguridad contra averias, robos o pérdidas, etc.).

g.- Duraci6n total del transporte. En algunas mercancias, especialmente
las mercancias caras y las perecederas, el tiempo de duracién del
transporte puede tener una gran influencia en la eleccién del puer-
to o0 el modo de transporte.

Idea de competencia.

La existencia de un hinterland portuario encierra la idea de compe-
tencia entre un puerto y otros puertos préximos pero no tiene en cuen-
ta la posible competencia con otros modos de transporte, competencia
que actualmente tiene una gran importancia en muchos tréficos. El
transporte por carretera en Europa, por ejemplo, compite ventajosa-
mente, en muchos casos, con el transporte maritimo. Puede citarse el
caso concreto del comercio exterior entre Portugal y Holanda, dos pa-
ises tradicionalmente maritimos y con distancias por carretera supe-
riores a 2.000 Km. Mas del 30% del transporte de mercancia general
entre ambos paises se estd realizando por carretera.

Importancia de conocer la zona de influencia.

La determinacién de la zona en la que puede captarse carga de deter-
minadas caracteristicas (p.e. carga apta para contenedor, carga rodada,
carga general convencional, etc.) es imprescindible para realizar el es-
tudio de la demanda potencial necesaria para analizar, con suficiente
precision, la viabilidad de un servicio de linea regular.

Tal zona, como se ha indicado en repetidas ocasiones depende no so-
lamente de la "clase" de mercancia, sino también de los otros factores
antes mencionados.

Su determinacion puede realizarse de manera sencilla con el método
que se expone a continuacion.

Determinacion de la zona de influencia de un puerto
para una clase de mercancia.

En competencia con otros puertos.

Hemos dicho que el concepto "hinterland" de un puerto encierra la idea
de competencia con otros puertos. La mercancia que se mueve a través
de éllo utiliza precisamente porque es mas conveniente, por diver-
sos motivos, que otro puerto cualquiera.

En lo que sigue, mientras no se diga lo contrario, supondremos que el
puerto cuya zona de influencia estamos analizando es el puerto de car-
ga. Los razonamientos que se hagan serian validos, naturalmente, si el
puerto fuese el de descarga.

Si comparamos dicho puerto con los puertos competidores observa-
mos que no es mds conveniente para todas las mercancias ni para to-
dos los puertos de destino sino solamente para algunos de ellos y que
tal conveniencia depende de la eleccion de los cargadores que noes to-
talmente objetiva y que se basa en diversos factores algunos de los cua-
les pueden variar a lo largo del tiempo a veces de forma imprevista
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lo que da lugar a un cambio del puerto mds conveniente y, por tanto,
al hinterland del puerto que estamos analizando.

Estos factores, como ya se ha indicado, son el coste total del transpor-
te "puerta a puerta”, su duracién, la frecuencia de salidas de los buques
(si se trata de mercancia general transportada en linea regular) y otros
factores que englobamos bajo el término de "calidad del servicio" entre
los que incluimos la seguridad contra posibles pérdidas o averias de la
mercancia y la fiabilidad en el cumplimiento de fechas, plazos y demas
condiciones del contrato de transporte.

Algunos de estos factores son mensurables pero otros no lo son. Son
mensurables el coste total del transporte "puerta a puerta”, su tiempo
de duracién y su frecuencia pero no son mensurables los factores que
incluimos en la calidad del servicio.

El cargador elige el modo de transporte - y, por lo tanto, el puerto
de carga o descarga- realizando, quiza de forma mds bien intuitiva,
un andlisis multicriterio en el que tiene en cuenta los factores antes
citados.

El factor mas importante en la gran mayoria de los casos es el cos-
te, especialmente en el transporte de mercancias baratas, pero en
determinados casos puede ser mds importante el tiempo de du-
racion del transporte principalmente en mercancias caras y pe-
recederas.

Al referirnos a las clases de mercancias nos referimos, alo que en la
terminologia portuaria se llama su "presentacién” (granel, contene-
dor, carga rodada, etc). Es obvio, por ejemplo, que el hinterland pa-
ra la mercancia general en contenedor, siempre que las demds
condiciones sean la mismas, es independiente de la clase de mer-
cancia que el contenedor contenga. Tendra en todos los casos el mis-
mo flete y los mismos costes de transporte terrestre y de
manipulacién. Puede considerarse el contenedor como una "clase”
de mercancia.

Si se considera el coste como tinico factor influyente en la decisién
de la eleccion del puerto de carga, el limite de la zona de influen-
cia del puerto analizado en su competencia con otro puerto serd la
linea de isocoste formada por los puntos para los cuales los costes
totales de transporte son iguales utilizando cualquiera de ambos
puertos.

Si se considera como tinico factor influyente el tiempo total de trans-
porte, tal limite sera una linea isocrona para cuyos puntos son igua-
les los tiempos totales de transporte.

A continuacion expondremos un sencillo método para hallar las li-
neas de isocoste e isocronas en el caso de competencia del puerto
analizado con un puerto competidor en el caso de una "clase” o for-
ma de presentacion de una mercancia determinada y con unos
valores de los factores mensurables que influyen en la toma de de-
cision por parte del cargador sobre el sistema de transporte a uti-
lizar.

Linea de isocoste
Sean, en la figura 1,

A puerto analizado

B puerto competidor

B puerto de destino

L punto de la linea de isocoste
f, flete entre Ay P

f, flete entre By P

d, distancia AL, en Km.

dy, distancia BL, en Km.

dy distancia AP, en millas

d, distancia BP, en millas

c coste por Km. del transporte terrestre (acarreos)
k, costes portuarios en el puerto A
ky, costes portuarios en el puerto B
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Figura 1

Los costes totales para cada uno de los puertos A y B serdn:

Puerto A: Coste =c.d, +f, +k,
Puerto B: Coste = c.dy, + fy, + ky,

Igualando ambos costes y efectuando operaciones, tendremos
d,-dy, = (fi-f )e + (-k)e [1]

Para valores determinados de los fletes f,, v f,, el segundo miembro de
la igualdad [1] es constante lo que significa que da-db también lo es.
Por tanto, el lugar geométrico de los puntos L, es decir, la linea de iso-
coste serd una hipérbola cuyos focos son los puntos A y B.
Naturalmente, solo es vdlida la rama de la hipérbola que corresponde
al signo de d,-dy,.

Lo anterior nos confirma que no se puede hablar de un hinterland
de un puerto, en general, ya que el hinterland (entendiendo por tal
la zona limitada por la linea de isocoste) depende, para cada clase de
mercancia, del puerto de destino, del flete, de los costes portuarios y
del coste de los acarreos o transporte por carretera.

En la figura 2 hemos trazado, como ejemplo, la linea de isocoste para
transporte de contenedores eligiendo como puerto A el de Vigo, co-
mo puerto B el de Bilbao y como puerto P el de Portsmouth y supo-
niendo que f,=130.000 pta, £,=100.000, c=150 pta/Km. y k,=kj,. En este
caso, d,-d,=-200 Km.

¥l

Figura 2
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En el trazado sobre el mapa, las distancias de la linea de isocoste a los
focos Ay B no son distancias en linea recta sino distancias corregidas
por el "factor de ruta" que es uno de los indices utilizados para medir
la "accesibilidad" de un lugar. El factor de ruta es la relacién entre la dis-
tancia mds corta por carretera y la distancia en linea recta. En la zona
elegida para el efemplo (Norte y Noroeste de Espafia) hemos supues-
to un factor de ruta igual a 1,32.

Linea isocrona

Utilizando los mismos simbolos de la figura 1 y suponiendo que los
buques que cubren los servicios entre cada uno de los puertos com-
petidores Ay B y el puerto C tienen la misma velocidad, v, expresa-
da en nudos, y los camiones que efectiian el transporte terrestre la
velocidad vy, expresada en Km./h., y que los tiempos de paralizacién
de la mercancia en puerto son t, y t, respectivamente, los tiempos to-
tales de transporte serdn:

Puerto A: d /v +t, + dy/v,,
Puerto B: dp/v, + ty, + dylvy,
[gualando ambas expresiones y efectuando operaciones, obtenemos:
da-db = v; [(t,-t,) + (dy-dy)v,] [2]

Para valores constantes de las velocidades y los tiempos de paraliza-
cion de la mercancia en los puertos, d,-d;, es también constante, es de-
cir, el lugar geométrico de los puntos L, que es la linea isocrona es una
hipérbola con sus focos en los puntos A y B.

Trazaremos, como ejemplo, en la figura 2, con linea de puntos, la hi-
pérbola que corresponde al caso estudiado anteriormente de Vigo y
Bilbao con el puerto de Portsmouth. Suponemos que en ambos servi-
cios la velocidad de los buques es de 15 nudos, que la velocidad media
del transporte por carretera es de 80 Km. /h. y que ta=tb. En este caso,
da-db=-480 Km.

El valor de d,-dy, es negativo, como en el caso de la linea de isocoste y,
la linea isocrona se sittia mds al Oeste que aquélla.

La linea limite de las zonas de influencia de Vigo y Bilbao en su com-
petencia mutua y para el caso concreto que estamos analizando de-
pendera del criterio que utilice cada cargador para elegir el sistema
de transporte. En la mayor parte de los casos seguira el criterio de mi-
nimo coste y, por ello, elegira el puerto situado dentro del limite de la
linea de isocoste. En otros casos (mercancias caras y perecederas) se-
guird el criterio de minimo tiempo de duracion del transporte y, por
tanto, se basard en la linea isocrona. Puede seguir otro criterio que dé
lugar a otra linea limite que, en general, serd intermedia entre ambas.

El cargador- ya sea el propietario de la mercancia o un transitario- no
trazard las lineas de isocoste e isocronas sino que hard los célculos de
coste 0 duracién o0 ambos para su caso particular.

Eltrazado de las lineas de isocoste e isocronas de los puertos Ay B co-
rresponde, como hemos visto, a una "clase” concreta de mercancia - en
nuestro caso contenedores- pero si la mercancia fuese otra, por ejem-
plo carga rodada, los factores de flete, costes de manipulacién portua-
ria, duracion de la navegacion, tiempos de paralizacion de la mercancia
en puerto y otros serian distintos y, por lo tanto, las lineas de isocoste
e isocronas serian, también, distintas.

Esto demuestra que no puede hablarse de un hinterland del puerto A
sino, a lo sumo, de un hinterland o zona de influencia para cada "cla-
se" de mercancia. Esta zona es dindmica, es decir, variable en funcion
de unos factores que también lo son.

En competencia con el transporte por carretera.

Para determinar las lineas de isocoste e isocronas en el caso de com-
petencia entre dos puertos (A y B), se ha supuesto el mismo puerto de
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destino (P) y se ha prescindido del transporte interior hasta el lugar
final de destino en el hinterland de dicho puerto porque se supone que
es el mismo para los dos puertos competidores por lo que su situa-
cioén no afecta en absoluto a las lineas que limitan el hinterland entre
los puertos A y B.

Sin embargo, en el caso de la competencia del transporte con una fase
terrestre desde el lugar de origen en el interior al puerto A, una fase ma-
ritima entre el puerto A y el puerto P de destino y una nueva fase de
transporte terrestre desde dicho puerto al lugar interior de destino, es
necesario tener en cuenta la situacion de éste. La linea limite del hin-
terland depende de tal situacion.

A continuacién expondremos un método sencillo de trazado de las li-
neas de isocoste e isocronas.

Lineas de isocoste.

Sean, en la figura 3,

A puerto de origen

P puerto de destino

L lugar de origen en la linea de isocoste
Ly lugar de destino

] punto obligado de paso

d, distancia entre Ay L

d; distancia terrestre entre Ly L1
d distancia entre L1y P

d; distancia entre Ly O

d, distancia entre O y L1

f flete entre Ay P
C coste del transporte terrestre por Km.
M coste de manipulaciones portuarias.
P
\\d'
% 1,
!
I
/
4
/
4o
A -7
d,\ W - /d,
o
L
Figura 3

Si no existiese ningtin punto obligado de paso del transporte terrestre
no seria posible establecer ninguna relacion entre los valores seala-
dos més arriba pero, en la realidad, siempre existe algiin punto obli-
gado de paso. Por ejemplo, en el transporte entre Espana y los paises
de Europa situados al Norte de los Pirineos es un punto obligado de
paso el puesto fronterizo que, en la mayor parte de los casos, es La
Junquera o Iran.

El coste total de transporte sera:
Multimodal tierra-mar: ~ Coste=c.d, + f+c.d, + M
Terrestre: Coste = c.d; + c.d,

Igualando ambas ecuaciones y efectuando operaciones tendremos:

dyd; =dy-d, - (E+ MV (3]

Si dp-d,, es constante, como fy M. también lo son, sera también cons-
tante d,-d;.

Por lo tanto, el lugar geométrico de los puntos Lserd una hipérbola con
sus focosen Ay O y el de los puntos L1 otra hipérbola con sus focos en
OyP.
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Asi pues, para cada valor de (f+M) /c, a cada linea de isocoste en el hin-
terland del puerto A corresponderd otra linea de isocoste en el hinter-
land del puerto P.

La férmula [3] puede ponerse en la forma siguiente:
Flete = ¢ [(dy-dp) - (d,-d)]-M [4]

En la tabla siguiente se indican los valores del flete para varios pares
de valores de d2-dp y da-d1 en el caso, tomando como ejemplo, el trans-
porte de contenedores entre los puertos de Flushing (Paises Bajos) y La
Corufia y suponiendo un coste total de manipulacién entre los dos puer-
tos de 30.000 pesetas por contenedor y un coste del transporte por ca-
rretera de 150 pesetas /Km.

dz'dp

d, - d, 600 700 800 900 1000
600 210000 225000 240000 255000 270000
500 195000 210000 225000 240000 255000
400 180000 195000 210000 225000 240000
300 165000 180000 195000 210000 225000
200 150000 165000 180000 195000 210000
100 135000 150000 165000 180000 195000

0 120000 135000 150000 165000 180000
e

TS Hamburge Y

Tes
! o Colonia
Lo Bruselas

o Frankfort .-~

) M
N \
\ \

N \

o “

Figura 4 \'\,-\

Figura 4

En el mapa de la figura 4 se han trazado las lineas de isocoste que co-
rresponden a valores de d,-d , de 1.000, 800, 600 y 400 Km. en el puer-
to de Flushing ylosded,-d, de 600, 500, 400, 300 y 200 Km. en el puerto
de La Coruna. La correspondencia entre las lineas de ambos puertos
depende del flete como se refleja en la tabla anterior.

Lineas isocronas.

Antes de proceder al trazado de las lineas isocronas conviene hacer unas bre-
ves consideraciones sobre el transporte por carretera en el territoriode la Unién
Europea.

Aunque la velocidad media de circulacién pueda estimarse en unos 80
Km./h., las limitaciones impuestas por las normas de la U.E. hacen que,
en realidad, el tiempo tardado en recorrer una determinada distancia
sea muy superior al que corresponderia a la velocidad indicada.

Sin entrar en detalles que no creemos necesarios bastard recordar que
el tiempo maximo de conduccion ininterrumpida debe ser de 4 h. y
30 min.; que debe descansarse al menos 45 minutos también de for-
ma ininterrumpida; que el tiempo maximo de conduccién diaria no de-
be superar las 9 horas; y que cada 24 horas el conductor debe disponer
de un tiempo de descanso de 11 horas seguidas.

100 596

Siguiendo estas normas, la velocidad "real" (distancia recorrida divi-
dida por el tiempo total invertido incluyendo detenciones) en los pri-
meros 720 Km. es de cerca de 75 Km. /h. pero la pérdida de velocidad
"real” producida el primer descanso de 11 horas es enorme y aunque
se recupere algo en cada trayecto posterior, la recuperacién es muy pe-
quefia y vuelve a sufrir una caida importante en cada uno de los su-
cesivos descansos de 11 horas. Puede suponerse con suficiente
aproximacion que la velocidad media entre cada dos descansos de 11
horas es de unos 75 Km. /h.

Teniendo en cuenta lo anterior, el trazado de las lineas isocronas entre
el transporte maritimo con fases terrestres de origen a puerto de salida
y de puerto de llegada a destino y el transporte terrestre se harfa de la
siguiente forma:

La duracién del viaje entre los puntos Ly L; (figura 3) seria:

Por transporte maritimo: d,/75+ 11m + Ty, +d,/75 + 11n

Por transporte terrestre: dy/75 + dy/75 + 11p

siendo Ty, el tiempo de duracién del transporte maritimo més parali-
zacién del contenedor en puerto (en horas), y m, ny p el nimero de pa-
radas de 11 horas en los distintos tramos del itinerario (AL, PL; y LL,
respectivamente).

Igualando ambas expresiones y haciendo operaciones se tiene:
dy-d, =75T,, - (d,-dp) - 825 (p-m-n) [5]

Elniimero de paradas de 11 horas entre puntos de los hinterlands y su
correspondiente puerto (m y n) es, generalmente, 0 (menos de 720 Km.)
y excepcionalmente 1 pero el niimero de paradas en el itinerario por
carretera suele ser mayor por lo que p-m-n tiene un valor positivo de
1,263

Cuando la zona de influencia puede estar determinada por las isocro-
nas (caso de mercancias caras y perecederas), la paralizacién del con-
tenedor en los puertos es muy corta. Podemos suponer, por ello, que el
valor de Tm, en el caso del ejemplo (La Corufia y Flushing) es de 52 ho-
ras.

La ecuacion [5] para diversos valores de p-m-n sera:
Para p-m-n=

Para p-m-n =
Para p-m-n =

1, dy-d, =3075- (d,-d,)
2, dy-d, =2250- (dd,)
3, dy-d,=1425-(d,-d,)

Los valores de p-m-n iguales a 1 0 2 dan lugar a valores muy altos de
dq-d, superiores a la distancia entre los focos de La Corufa e Irtin, lo
que significa que el transporte terrestre serfa siempre més répido que
el maritimo.

[
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Sin embargo, el valor de p-m-n = 3 darfa lugar a valores de d,-d, mas
bajos lo que haria que el transporte maritimo fuese, en algunos ca-
sos més rapido que el terrestre, En la figura 5 se han dibujado las iso-
cronas en el hinterland de Flushing para valores de d,-d,, de 1200,
1000 y 800 Km. y las correspondientes en La Corufia, de d1-da de 225,
425y 625 Km.

A cada linea isocrona del puerto P, es decir, a cada valor de d2-dP cons-
tante corresponderia una isocrona en el puerto A si p-m-n fuese cons-
tante pero, como su valor puede no ser el mismo para todos los puntos
de igual dp-d,,, resulta que en cada isocrona del puerto P puede haber
uno o mds puntos en los que haya un cambio del valor de p-m-n que-
dando la isocrona dividida en dos o més trozos a los que correspon-
derdn diferentes isocronas en el puerto A.

Conclusiones.

De todo lo que antecede pueden deducirse, entre otras, las siguientes
conclusiones:

1. El concepto tradicional de "hinterland” no tiene consistencia. Puede
afirmarse que no existe, realmente, un hinterland portuario.

2. Existen, sin embargo, infinitas zonas de influencia de un puerto: una
para cada clase de mercancia pudiendo entenderse por clase lo que,
en la terminologfa portuaria, suele llamarse forma de presentacién
(en contenedor, carga paletizada, carga rodada, granel liquido, etc.)
y para cada valor de una serie de factores variables que son los que
influyen en la eleccion del puerto de trénsito por parte de los carga-
dores.

3. El criterio seguido por éstos para eleccién de un puerto depende de
dichos factores que son el coste total del transporte, su duracién, la
frecuencia de los servicios maritimos, la seguridad contra pérdidas
o averfas de las mercancias, la fiabilidad en el cumplimiento de los
plazos y demds condiciones de la entrega, etc. Alguno de estos fac-
tores es dificilmente mensurable. La importancia concedida a cada
factor depende en gran parte de la clase de mercancia. En general y
especialmente en las mercancias baratas el factor mas importante
es el coste total del transporte mientras que en mercancias caras y pe-
recederas puede ser su duracion,

4. El concepto de hinterland se ha basado tradicionalmente en la com-
petencia entre puertos pero no se ha tenido en cuenta la posible com-
petencia con otros modos de transporte.

En la actualidad tal competencia puede tener mucha importancia es-
pecialmente la del transporte por carretera para la mercancia general
que se transporta tanto sobre semirremolque directamente como en
contenedor sobre semirremolque.

5. Asi como el hinterland general de un puerto no puede determinar-
se porque, como hemos expuesto anteriormente, no existe, si pueden
determinarse las lineas de isocoste y las lineas isocronas de un puer-
to en su competencia con otro o con el transporte por carretera, pa-
ra una clase de mercancia y con unos valores concretos de los factores
que en su determinacién intervienen. Consideramos imprescindible
determinar tales lineas para realizar el estudio de viabilidad previo
al establecimiento de un servicio maritimo de linea regular. En el pre-
sente articulo se ha expuesto un sencillo método para dibujar tales li-
neas.
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2.5.- Calentadores de purificadoras de combustible y de aceite.

El fuel-oil del doble fondo (tanques almacén) se calienta a unos 40 - 60°C
para pasar al tanque de sedimentacién. Del tanque de sedimentacién pa-
sa a las purificadoras, donde debe calentarse hasta una temperatura que
depende de la viscosidad del combustible, y que se define en la Fig, 10:

Fig. 10. Temperatura de entrada en la purificadora y en la clarifi-
cadora de un aceite o combustible

Una vez purificado el combustible, de la purificadora va al tanque de
servicio diario, donde se mantiene a 60 °C. Finalmente, a la salida del
tanque de servicio diario se calienta a una temperatura definida en Figs.
11 y 12 para su inyeccién en el motor:

Fig. 11. Temperatura de inyeccién del combustible al motor (Ref.
MAN-DIESEL)
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Fig. 12. Temperatura de inyeccién del combustible al motor (Ref.
Stork-Werkspoor)

El combustible debe purificarse ya que su contaminacion reduce el pun-
to de inflamacién del mismo (ver Fig. 13) y afecta a su viscosidad (ver
Fig. 14):

& gassiass T i T

Fig. 13. Efecto de la contaminacion del combustible sobre el punto
de inflamacion en vaso abierto de un aceite tipico SAE 30

El consumo final de vapor por el servicio de calentadores de purifica-
doras de combustible, como para el de calentadores de purificadoras
de aceite, puede calcularse con suficiente aproximacion a partir del mé-
todo que exponemos a continuacion. Para proceder al cdlculo de la ins-
talacion de las purificadoras o separadoras, deben conocerse
preliminarmente los datos siguientes:

a) Los BHP del motor Diesel. Los motores principales y auxiliares se
tratan separadamente.

b) La viscosidad del fuel que se utilizard, preferiblemente referida a
segundos Redwood n”Ia 100 °E
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Fig. 14. Efecto de la contaminacion del combustible sobre la visco-
sidad en vaso abierto de un aceite tipico SAE 30

¢) Elntimero SAE del aceite lubricante que se empleara.

d) La temperatura de precalentamiento tanto para el fuel oil como pa-
ra el aceite de lubricaci6n.

e) Lareserva de capacidad requerida para las separadoras del fuel oil;
por ejemplo, el nimero de horas en que las separadoras instaladas
purificaran el consumo diario de combustible (tiempo de funcio-
namiento diario).

f) Si las separadoras de fuel oil trabajaran en serie o en paralelo.

Las temperaturas recomendadas de centrifugacion en las separadoras
de combustible se definen en las Tablas 7, 8 y 9 siguientes:

Viscosidad del aceite Temperatura de

centrifugacion, °C

SAE - 30 70
SAE - 40 75
SAE - 50 80

Tabla 7. Temperatura de centrifugacion en aceites lubricantes para
motores diesel

Temperatura de

Viscosidad del aceite centrifugacion, °C

Aries medio 70
Avries pesado 75

Tabla 8. Temperatura de centrifugacion en aceites para turbinas

Temperatura de

Viscosidad del aceite centrifugacion, °C

Gas oil Temperatura
Diesel oil =
Fuel oil de 1000 a 2000 seg. Red. | 85
Fuel oil de hasta 3000 seg. Red. | 20 ‘

Tabla 9. Temperatura de centrifugacion en aceites combustibles
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2.5.1. Combustible pesado (fuel oil).

Si se dispone de la informacién necesaria, el tipo y mimero de separa-
doras puede determinarse de la forma siguiente:

*Primeramente calculamos el flujo necesario, en 1/h, cuando las se-
paradoras trabajan un niimero determinado de horas por dia. Para
ello se supone que el motor trabajard a un 85 % de su méxima po-
tencia, y se supondré un consurmo medio de 160 gramos por cada BHP
y hora.

Es decir, si BHP 4, es la potencia méxima del motor, la potencia de ser-
vicio a adoptar seré:

0,85x BHP, 5,
y el consumo de combustible del motor es:
0,16x0,85x BHP,;, Kg/h

Suponiendo la densidad del fuel de 0,92, el consumo diario viene de-
finido de:

éxﬂ,lﬁxO,SSxBHmeM - 3,548 x BHP,,,__litros

Y si las purificadoras trabajan durante N horas al dia, el flujo seré:

BHP
3,548 —=2 I/h
N
Generalmente, en la practica N suele ser igual a 12 horas.

* Una vez calculado el flujo necesario en 1/h, el ndmero y tipo de pu-
rificadoras puede definirse a partir de las tablas siguientes:

- Tabla 10, para una separadora CNS-66 trabajando en paralelo.
- Tabla 11, para una separadora CNS-70 trabajando en paralelo.
- Tabla 12, para dos separadoras CNS-66 trabajando en serie.
- Tabla 13, para dos separadoras CNS-70, trabajando en serie.

Segundos

Redwood | 80°C 85°C 90°C 95°C 100°C

Nl

a 100°F Ith Ifh Ith Ith Ih
700 1530 1860 2200 2450 2500
1000 1260 1500 1800 2115 2460
1500 975 1155 1420 1665 1980
2000 795 950 1140 1350 1650
3000 600 765 930 1110 1330
3500 540 690 850 1050 1200

Tabla 10. Flujo para una separadora CNS-66 trabajando en parale-
lo (Ref. Titan)

Segundos

Redwood | 80°C 85°C 90°C 95°C 100°C
0

Lo BT Uh b Uh
700':‘}‘_'{ 2550 3100 3650 4050 4750
1000 2050 2500 3000 3525 4100
1500 1600 1950 2350 2770 3300
2000 1300 1600 1900 2270 2750
3000 1000 1250 1550 1850 2250
3500 925 1175 1425 1750 2050

Tabla 11. Flujo para una separadora CNS-70 trabajando en parale-
lo (Ref. Titan)
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Segundos

Redwood | 80°C 85°C 90°C 95°C 100°C

a 100°F

METO0RE Y 2500 2500 2500 2500 2500

1000 2 2200 2500 2500 2500 2500
1500 1700 2120 2485 2500 2500
2000 1390 1660 1995 2360 2500
3000 1050 1340 1630 1925 2330
3500 945 1210 1490 1840 2100

Tabla 12. Flujo para dos separadoras CNS-66 trabajando en serie
(Ref. Titan)

Segundos

Redwood | 80°C 85°C

a 100°F
700 5000 5000 5000 5000
1000 3590 4375 5000 5000 5000
1500 2800 3410 4110 4880 5000
2000 #2275 2820 3325 3975 4815
3000 1750 2190 2710 3240 3940
3500 1620 2060 2500 3060 3590

Tabla 13. Flujo para dos separadoras CNS-70 trabajando en serie
(Ref. Titan)

2.5.2. Diesel oil.

Se realiza el cdlculo del consumo del motor (o motores) auxiliar como

si fuera fuel-oil, en litros /hora. Las separadoras se obtienen en la ta-
bla 14 siguiente:

Seg.Red. | Tipo de 50°C  60°C 65°C  70°C  75°C  80°%C
NI 100°F | separadora | I/h Ith Ith Ith Ith Ith

CM 1310 1300 1300 1300 1300 1300 1300
CM 1500 2200 2200 2200 2200 2200 2200
50 CM1700 3500 3500 3500 3500 3500 3500
CM 1800 5000 5000 5000 5000 5000 5000
CM 2100 10000 10000 10000 10000 10000 10000
CM 1310 1050 1300 1300 1300 1300 1300
CM 1500 1780 2200 2200 2200 2200 2200
100 CM 1700 2800 3500 3500 3500 3500 3500
CM 1800 4000 5000 5000 5000 5000 5000
CM 2100 8000 10000 10000 10000 10000 10000
CM 1310 560 830 990 1140 1300 1300
CM 1500 945 1410 1670 1925 2200 2200
200 CM1700 1500 2240 2660 3065 3500 3500
CM 1800 2150 3200 3800 4375 5000 5000
CM2100 4300 6400 7600 8750 10000 10000
CM1310 38 600 710 845 1000 1160
CM 1500 650 1010 1200 1430 1695 1960
300 CM1700 1030 1610 1900 2275 2690 3120
CM 1800 1475 2300 2750 3250 3850 4450
CM 2100 2950 4600 5500 6500 7700 8900

Tabla 14. Calculo de separadoras para diesel oil (Ref. Titan)
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Seg.Red. | Tipo de 50°C  60°C 65°C  70°C 75°C 80°C
N°I 100°F | separadora | I/h I'h ] Ilh Ifh Ith

675 805 960

1140 1365 1630

1820 2170 2590

2600 3100 3700

5200 6200 7400

585 700 845

i 5990 1190 1430
500 CM1700 665 1065 1295 1575 1890 2275
CM1800 950 1525 1850 2250 2700 3250
CM2100 1900 3050 3700 4500 5400 6500

CM1310 225 340 415 510 615 740
CM1500 385 570 705 860 1040 1260
600 CM1700 610 910 1120 1370 1660

2000
CM1800 875 1300 1600 1950 2370 2850
CM 2100 1750 2600 3200 3900 4740 5700

Tabla 14 (cont). Calculo de separadoras para diesel oil (Ref. Titan)

2.5.3. Aceite de lubricacién.

La capacidad aproximada que suele emplearse para los tanques de acei-
te de lubricacion es de 1 litro/BHP-hora para el tanque de servicio, y la
misma capacidad para el tanque de reserva.

La cantidad de circulacién de aceite lubricante varia de unos casos a
otros; pero puede considerarse que es de 0,4 litros/BHP-hora; por tan-
to, aproximadamente puede suponerse:

I/h = 04xHP

Una vez deducida la capacidad de las purificadoras de esta forma, el
tipo de purificadora, dependiendo del grado SAE del aceite, se calcu-
lard de la Tabla 15 siguiente:

separadora

CM 1310 1300 1000 750
CM 1500 2200 1700 1250
CM 1700 3500 2700 1950
CM 1800 5000 3900 2800
CM 1801 5000 3900 2800
CM 2100 10000 7800 5600
CNS 66 3000 2350 1700
CNS 70 5000 3900 2800

Tabla 15. Separacloras para aceite de lubricacién

Es recomendable calentar el aceite lubricante hasta 80 °C como mini-
mo antes de su entrada en la separadora, lo cual equivale a calentarlo
unos 35 °C aproximadamente en la mayoria de los casos.

2.5.4. Calentadores de vapor.

Cuando el montaje es vertical, la superficie de calefaccién se calcula a
partir de la férmula:

s . _V-gh-t)
400[td -2 ; “J
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siendo:
S = superficie de calefaccién, en m?
V =flujo,enl/h
g =densidad del combustible, en t/m?
ty = temperatura final del combustible (precalentado), en °C
t; = temperatura inicial del combustible (en tanques almacén), en °C
t4 = temperatura del vapor, en °C. Debe ser, como minimo, 25 °C ma-
yor que t;.

Si el montaje es horizontal, la superficie de calefaccidn se calcula como
si fuera vertical, y el resultado obtenido se incrementa un 15%.

Esta férmula es vélida cuando se utiliza fuel oil como combustible.
En el caso del diesel oil, del aceite de lubricacién y, en general, de cual-
quier combustible ligero, la superficie de calefaccién puede reducirse.

Cuando la superficie de calefaccién se ha calculado a partir de la for-
mula anteriormente indicada, el niimero y tipo de calentadores de
vapor puede deducirse utilizando la Tabla 16 siguiente:

Superficie Presion maxima de trabajo
Tipo de calefaccion

combustible
| kgfem | kg/em |

DO 16 0,30 70 130
DO 33 0,60 70 130
DO 56 1,00 70 130
DO 84 1.50 50 130
DO 112 2,00 50 13,0
DO 8472 2,30 50 13,0
DO 11272 3,00 50 1.0
DO 168 3,25 50 11,0
DO 16812 5.00 50 130
DO 16813 10,00 50 13,0
DO 168/4 12,50 50 13,0

Tabla 16. Calentadores de vapor

El consumo de vapor, en kg/h, se obtiene a partir de la férmula si-
guiente:

_ V.g(t -4)
2 C

siendo:

V =flujo,enl/h

¢ = densidad del combustible, en t/m?3

t; = temperatura inicial, en “C

t; = temperatura final, en °C

C = constante determinada a partir de la Tabla 17:

Presion vapor t4 c
(Kg/cm2) °C

1 120 910
2 133 915
3 143 920
4 151 925
5 158 930
6 164 935
7 170 935
8 175 985
) 179 940
10 183 940
1 187 940
12 191 945
13 194 945

Tabla 17. Valores de la constante C
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2.5.5. Calentadores eléctricos.

La potencia o efecto necesario en kilovatios se obtiene a partir de la f6r-
mula siguiente:

o« TaNGLIS
1750
siendo:
T = temperatura alcanzada (t; - t;), en °C
V =flujo,enl/h.

Una vez calculado el efecto necesario, el tipo de calentador eléctrico
puede obtenerse de la Tabla 18 (en la que se supone una presion ma-
xima de 7 kg/cm?):

Efecto (Kw)

P -
pre =)
- Q

Tabla 18. Calentadores eléctricos

2.5.6. Ejemplo practico de calculo.

Datos:
- Motor propulsor 9800 BHP
- Motores auxiliares 1600 BHP
- Fuel oil 3500 seg. Red.Ta 100 °F
- Diesel oil 50 seg. Red.Ia 100 °F
- Aceite lubricante SAE 30
- Presion de vapor 7kg / cm?
- Densidad aceite lubricante 085t/ m?
- Densidad diesel oil 085t/ m?
- Densidad fuel oil 095t/ m?
- Temperatura inicial aceite 50°C
- Temperatura final aceite 80°C
- Temperatura final diesel 50°C
- Temperatura final fuel 95°C
- Temperatura inicial fuel 40°C
- Temperatura inicial diesel 15°C
- Horas de trabajo por dia 12
106 602

2.5,6.1. Purificadoras de fuel oil.
El flujo necesario, en1/h, es:
3,548 x BHP /N
siendo BHP = 9800 y N = 12.
Por tanto:
I/h = 3,548x9800/12 = 28975

Al ser el fuel de 3500 seg. Red. T a 100 °F, con dos separadoras CNS-70
se satisface:

* silas dos separadoras trabajan en paralelo, el flujo que admiten es de:
2x1750 = 3500 I'h

*si las dos separadoras trabajan en serie, el flujo que admiten (ver Tabla
13) es de 3060 1/h.

Si las dos purificadoras se acoplan en paralelo, al dejar de funcionar
una de ellas (para limpieza, etc.), la otra admite un flujo de 1750 1/h (ver
Tabla 11). Puesto que la cantidad total de fuel purificada por dia debe
ser:

3,548 x BHP = 347704 litros

con una sola separadora se consigue dicha purificacién en un tiempo
de:

34770,4/1750 = 19,87 horas
Es decir, en unas 20 horas, valor totalmente correcto.

La superficie de calefaccién necesaria para los calentadores de fuel oil
de estas separadoras sera:

V. - ‘
s . VeBL-t)
400(14 . ‘1}
2

siendo:

V =28975 1/h

g =095 t/m3

t,=95"C

t1=40“C

ty=170°C (para 7 kg/cm?),

Por tanto,

8 = 28911510:95(95_40) - 3,693]]12
400(170—95;4")

siendo necesarios dos calentadores de vapor (uno por cada separado-
ra) de 1,846 m2 de superficie cada uno. Dichos calentadores pueden ser
del tipo DO 112,

Si el calor lo proporcionan calentadores eléctricos, el efecto necesario
se calcula a partir de:

g . T.V.115 _ (95 - 40)x2897,5x 1,15
1750 1750

= 104,7 Kw

y son necesarios, por tanto, dos calentadores eléctricos del tipo EO 54.
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2.5.6.2. Purificadoras de diesel oil.

Suponiendo un consumo especifico de diesel oil en los motores auxi-
liares de 170 g/BHP-hora, el flujo necesario es:

0,160 x 24 x 1700
0,85 12

= 640,0 I/h

Por tanto, para un diesel de 50 seg. Red. I a 100 °E de 50 °C, con una pu-
rificadora CM 1310 se cumple satisfactoriamente. En caso de que se pre-
fiera eliminar repuestos distintos, puede elegirse una separadora CNS-70,
que también cumple satisfactoriamente las exigencias.

La superficie de calefaccién de los calentadores de vapor para las pu-
rificadoras de diesel se determinara a partir de:

640 x 0,85 x 35
400x(170 = —505 15)

S =

= 0,346 m?

Pero al tratarse de diesel oil, este drea puede reducirse del orden del
15 %; luego:

S = 085x0346 = 0,294 m?
y con un calentador de vapor tipo DO 16 se satisface plenamente.
Sila purificadora de diesel oil va a ser utilizada en stand-by con la del
aceite lubricante v con las de fuel oil, eligiéndose por tanto mayor de la

necesaria en este caso, el calentador de vapor deberd elegirse también
convenientemente mayor o adecuado.

El efecto de los calentadores eléctricos seria:

g = SOXBXLI _ jane
1750

y con un calentador tipo EO 15 seria suficiente. De igual manera que lo
anteriormente indicado, si se elige una separadora de diesel oil de ma-
yor capacidad que la necesaria, el calentador eléctrico serd asimismo
mayor del calculado.

2.5.6.3. Purificadoras de aceite de lubricacion.
El flujo necesario es:

04xBHP = 04x9800 = 3920 /h
Por consiguiente, puede conseguirse mediante una separadora CM
1800, o mejor todavia con una CM 1801 (especial para aceite de lubri-
cacién). También puede utilizarse la separadora CNS-70, evitindose

repuestos.

La superficie de calefaccion de los calentadores de vapor es:

_ 3920 x 0,85 x (80 - 50)
400x(170— 80;50]

S = 2,38 m?

Una pequena reduccion de la superficie de calefaccion conduce a un
calentador del tipo DO 84/2.

El efecto de los calentadores eléctricos es:

3920 x (80 - 50) x 1,15
1750

E = = 77,28 Kw
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siendo, por tanto, necesario un calentador eléctrico (sino se desea re-
alizar este servicio con vapor) del tipo EO 81.

2.5.6.4. Cdlculo del vapor necesario.

Para los calentadores de fuel oil:

_ 2897,5x 0,95 x (95 - 40)

= 161,9

Q 035 kg/h

Para los calentadores de diesel oil:
640 x 0,85 x (50 - 15) 20
= = ,4
Q, 935 kg/h

Para los calentadores de aceite lubricante:

Q - 3920 x 0,85 x (80 - 50) _ 1069 kg/h

935

2.5.6.5. Resumen.

La instalacién convencional de purificadoras del ejemplo propuesto es-
taria formada por:

- 2 separadoras CNS-70 para fuel oil,
- 1 separadora CM 1800 para diesel oil, y
- 1 separadora CM 1801 para aceite lubricante.

No obstante, la instalacién recomendada, para favorecer los repues-
tos y ofras posibilidades, estaria constituida por 4 separadoras CNS-70,
para todo combustible.

2.5.7. Capacidad de las purificadoras para motores de émbolo buzo
de velocidad media.

Antes de nada, conviene definir y diferenciar la capacidad nominal de
la capacidad 6ptima.

Se llama capacidad nominal a la capacidad de la mdquina cuando tra-
baja con un aceite no emulsible de una viscosidad menor de 2 °E a la
temperatura normal de trabajo.

Se llama capacidad 6ptima a la capacidad de la méquina cuando se uti-

lizan aceites diferentes, y se expresa en un porcentaje de la capacidad
nominal. Los porcentajes mas usuales se indican en la Tabla 19 siguiente:

; temperatura de trabajo | capacidad
Combustible del combustible, °C optima

Gas ol 2 100%
Diesel oil hasta 65 seg. Red | a 100°F 40 65%
Fuel oil de 65 a 500 seg. Red | 2 100°F 80 60%
Fuel oil de 500 a 1500 seg. Red | a 100°F 85 45%
Fuel oil de 1500 2 3500 seg. Red | a 100°F 95 35%
Aceite lubrificante 80/85 25%

Tabla 19. Capacidad optima (en porcentaje de la capacidad nominal)

La capacidad optima requerida se calcula a partir de:

a) Para fuel oil:
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b) Para aceite lubricante con el motor quemando gas oil o diesel oil:

3xN
h

Uh =
c) Para aceite lubricante con el motor quemando fuel oil:

_ 4xN
h

siendo N la potencia del motor en CV.

b

Los valores recomendados de h son los siguientes:

- Para separadoras autolimpiantes: h = 23.
- Para separadoras no autolimpiantes: h = 20.

Las capacidades para aceite lubricante se basan en los siguientes cri-
terios que se suponen:

(1) La cantidad de aceite lubricante en circulacién es de 1 libro
por CV.

(2) La purificadora trabaja continuamente mientras el motor estd
en marcha, y 12 horas después de parar el motor.

(3) Latemperatura de trabajo es la correcta.

(4) Para instalaciones multiples, se monta una separadora por ca-
da sistema independiente.

En los calentadores, para prevenir el cracking del aceite, la tempe-
ratura superficial en los elementos calentadores, no sobrepasara de
150 °C.

Veamos un ejemplo de calculo de todo esto. Sea un motor funcionan-
do con combustible pesado, de 6000 CV de potencia. Supongamos que
existen tres tipos de separadoras autolimpiantes cuyas capacidades no-
minales son: Separadora A, 3000 1/h; separadora B, 4800 1/h; y sepa-
radora C, 64001/h.

Las capacidades optimas para aceite de lubrificacion son el 25 % de la
capacidad nominal; es decir:

- Separadora A: 750 1/h.
- Separadora B: 1200 1/h.
- Separadora C: 16001/h.

La capacidad 6ptima seguida es:

Jh - 4XN _ 4x6000

h 23

= 1043 }/h

Por tanto, debe aceptarse la separadora B.

2.6. Calentadores de fuel oil del motor principal.
El fuel oil que se encuentra en los tanques de servicio diario a una tem-
peratura de unos 60 °C aproximadamente, debe calentarse hasta unos
95-110°C, para su inyeccién en el motor.
El caudal o flujo de fuel oil que pasa de los tanques al motor serd:
C = n.BHP kgh

siendo h el consumo especifico del motor en kg/BHP-hora. De no co-
nocerse exactamente este dato, puede suponerse el caudal o flujo de
fuel oil:

C = 016xBHP kgh

La cantidad de calor necesaria para calentar este caudal se determina
a partir de la férmula:
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q = C.c(t; - t) kcalh
y admitiendo un calor especifico del fuel de 0,5, nos queda:
q = N.BHP.05(t; - t;) kcalh
o bien:

q = 0,08.BHP (t - ) keallh

2.7. Separador de sentinas.

El vapor consumido por el separador de sentinas tiene muy poca im-
portancia, por lo que la mayoria de las veces podré prescindirse de
un calculo exacto del mismo, aplicando un margen al final de los cal-
culos generales.

El separador de sentinas actiia tinicamente en puerto, con objeto de que
en el agua que se descargue a la mar no existan impurezas en canti-
dades superiores a las exigidas para evitar contaminaciones del mar
(100 mg/1). Cuando los combustibles utilizados poseen bastantes im-
purezas, es necesario el calentamiento de la mezcla para mejorar o fa-
vorecer la total separacién.

Si el combustible es diesel oil, no serd necesario el calentamiento en el se-
parador de sentinas, que podrd funcionar a la temperatura ambiente de
lamezcla. En cambio, con fuel oil de mas de 2.000 segundos Redwood N°
1a38°C, es conveniente calentar la mezcla mientras el buque se halla en
puerto, navega por rios o se encuentra amenos de 50 millas de la costa.
Admitiendo dos pozos de sentinas en cimara de méquinas, con una ca-
pacidad cada uno igual al minimo exigido de 0,17 m3, puede calcular-
se aproximadamente el calor necesario a partir de la formula general:
q = m.c.At

siendo:

m  lamasa de fluido que, supuesto compuesta por un 25 % de fuel
yun75 % de agua, es:

m = 092x025x0,34 + 1,00x0,75x034 = 0,333 tdas
m = 333kg
¢ el calorespecifico:

¢ =025x05 + 075x1 = 0,875

At = 20°C.
Por tanto,

q = 5831 kcal/6horas = 972 kcal/h
2.8.Tomas de mar.

A las tomas de mar tinicamente hay que darles calefaccion cuando la
navegacion es por zonas muy frias, para evitar la congelacién en las to-
mas, que impediria la entrada de agua.

En este caso de navegacion entre hielos, puede solucionarse la cuestion
mediante el intercambio de calor entre las tuberias de aspiracién con
las de descarga (transmision de calor por contacto), siendo general-
mente suficiente este calor. No obstante, las Sociedades de Clasificacién
exigen para todas las vélvulas y grifos de toma y descarga al mar pa-
ra navegacion entre hielos, una conexion de vapor a baja presion o so-
lucién equivalente.

La cantidad de calor necesaria por este concepto es totalmente despre-
ciable a efectos de cdlculo del balance de vapor.
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2.9. Calentadores de agua dulce sanitaria y agua potable.

El consumo total de agua dulce a bordo de un buque puede calcular-
se aproximadamente a partir de la Tabla 20:

consumo
Concepto i 5
litros/persona-dia

Tripulacion 30/70
Oficiales 50/130
Pasajeros de clase turista 50/120
Pasajeros de primera clase 60/210

Tabla 20. Consumo de agua dulce a bordo de un buque

Suelen aceptarse valores de consumo de acuerdo con el tipo y servi-
cio de buque. Estas cifras significan el minimo, y conviene en lo posi-
ble adoptar valores mayores que los indicados. La Tabla 21 da valores
recomendados para buques de pasaje:

Agua potable | Agua sanitaria TOTAL
litros/persona-dia | litros/persona-dia | litros/persona-dia
18 - 18

Lavahos

Barios y duchas . 110 110
Cocinado 8 - 8
Lavado vajilla 20 - 20
Limpieza cocing, oficios - 19 19
Lavanderia - 5 5
TOTAL 46 134 180

Tabla 21. Consumo de agua dulce en buques de pasaje

En buques de carga, estas cifras son ligeramente inferiores (Tabla 22):

Agua potable | Agua sanitaria TOTAL
litros/persona-dia | litros/persona-dia | litros/persona-dia
17 -

Lavabos

Banos y duchas - 95 95
Cocinado i - 7
Lavado vajila 25 - 15
Limpieza cocina, oficios - 15 15
Lavandera - 5 5
TOTAL 39 115 154

Tabla 23. Consumo de agua dulce en buques de carga

De estas cifras totales, parte del agua serd fria (a temperatura ambien-
te) y otra parte debe pasar por los calentadores. El consumo de agua
caliente dependera del servicio del buque, clima de la travesia, etc.
No obstante, y a efectos de calculo, es necesario adoptar la situacion
mis desfavorable, Por tanto, puede suponerse que el servicio de agua
caliente debe satisfacer los consumos especificados en la Tabla 248;

Sariitiee Agua potable | Agua sanitaria TOTAL
litros/persona-dia | litros/persona-dia | litros/persona-dia

Lavabos 9/10 - 910
Bafios y duchas - 50/60 50/60
Cocinado 44 - 444
Lavado vajilla 710 - 710
Lavanderia - 33 33
TOTAL 39 15 154

Tabla 24. Consumo de agua dulce en buques de carga y pasaje

8La primera cifra indicada en Tabla 24 corresponde a buques de carga, y la segunda a
buques de pasaje
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Los sistemas de produccién de agua caliente constan esencialmente de
un elemento calefactor y un depdsito de almacenamiento; como com-
plemento existird una red de tuberfas que transportardn el agua caliente
a los puntos de consumo y cualquier elemento de regulacién que per-
mita la interrupcién del calentamiento cuando se alcance una tempe-
ratura predeterminada.

El célculo de la instalacién de agua caliente debe tener en cuenta dos
aspectos diferentes:

- la capacidad de almacenamiento de agua, y
- la capacidad de produccién de calorias en la caldera.

Es evidente que no se puede calentar el agua en el momento del con-
sumo, pues serfa antiecondémico dada la gran capacidad de calenta-
miento que seria necesaria. Lo normal es prever la cantidad méxima
de consumo en un periodo de tiempo determinado y disponer de es-
te agua acumulada a temperatura suficiente para el consumo, aun-
que su calentamiento se haya efectuado con anterioridad y en mayor
tiempo del que se va a tardar en consumirla.

Por tanto, la capacidad de almacenamiento y el iempo que se dispone
para calentar esta agua, seran los dos factores a considerar para el cél-
culo.

Simplificando, y dentro de los limites aceptables para el clculo, se pue-
de suponer que:

(a) La cantidad total de agua caliente que se consume; es decir,
3,04xN I/h enbuques de carga
3,63xN 1/h enbuques de pasaje
siendo N el ntimero total de personas a bordo, debe tener una tem-
peratura final, como minimo, de 40 °C (el valor de 40 °C puede tam-
bién aceptarse).
(b) El agua que alimenta al calentador puede suponerse a una tem-
peratura de 10 °C, verificindose la alimentacién a medida que se

producen consumos de agua caliente.

(c) El calentador debe elevar la temperatura del agua hasta 60 - 80 °C.
Lo normal es suponer 60 °C.

Pues bien; llamando C a la capacidad total en litros del calentador o ca-
lentadores de agua, y tal tiempo de calentamiento en horas, se acepta
el equilibrio dado por la ecuacion:

3,04 Nt (40-10) = C(60-10)

es decir;

o]
I

1,824 Nt litros
en buques de carga, y
C = 2178Nt litros
en buques de pasaje.
La cantidad de calor necesaria, en kcal /h, es:
q = C(0-100/t = 50C/t kecal/h
Se llega, pues, a una situacion de compromiso:

* si se reduce el tiempo de calentamiento, la capacidad de los calenta-
dores se reduce, pero aumenta el consumo de vapor o de electricidad;

¢ si se aumenta el iempo de calentamiento, ocurre a la inversa: dis-
minuye el consumo de vapor, pero aumenta la capacidad de los calen-
tadores.
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Variando el tiempo pueden obtenerse diferentes soluciones que es
posible tratar de optimizar, para lo cual se necesitan dos datos: el pre-
cio de 1 caloria en calderas, y el precio de 1 litro de capacidad en de-
posito.

Ahora bien; el consumo de vapor en los calentadores de agua a bordo
de los buques no es un concepto de mucha importancia, y la mayo-
ria de las veces puede determinarse de antemano la capacidad de los
calentadores por motivos ajenos al problema planteado. Definido el
calentador, queda definido paralelamente el consumo de vapor del
mismo.

No obstante, puede intentarse la optimizacién suponiendo que el tiem-
po de calentamiento puede oscilar entre 2 y 4 horas, y que lonormal en
buques es llevar calentadores con capacidad total de unos 300,/500 Li-
tros en buques de carga, y 700/2000 litros en buques de pasaje, segtin
tipo de buque.

2.10. Aparatos de cocina.

En estos servicios, lo mds recomendable es calcular el consumo similar
eléctrico en kilovatios. Una vez deducido el consumo equivalente eléc-
trico, puede suponerse que:

1Kw = 864 kcal/hora

2.11. Calefaccion de alojamientos y aire acondicionado.

Cuando se trata de refrigerar los locales, lo méas normal es utilizar elec-
tro compresores. El vapor tinicamente suele utilizarse para suminis-
trar el aire caliente o para alimentar los radiadores de calefaccién.

El objeto de la ventilacion, calefaccion y climatizacion en los buques es
mantener unas condiciones de confort par la tripulacién v el pasaje, y
conseguir unas condiciones atmosféricas artificiales para la proteccion
y conservacion de la carga. Las caracteristicas atmosféricas varian am-
pliamente y con rapidez durante los viajes de los buques y por ello se
debe tratar de mantener en el interior del buque unas condiciones ra-
zonablemente permanentes en todos los climas.

Las condiciones climatoldgicas que se admiten para los buques que han
de navegar por todo el mundo son para cambios de temperaturas en-
tre-18°Cy +35°C,; para los buques que han de navegar por el Atlantico
Norte deben considerarse - 18 °C, y para las demds zonas de navega-
cién es suficiente admitir una temperatura exterior de - 12 °C.

La humedad relativa es siempre alta, y varia entre el 50 % y el 100 %.
Adquiere gran importancia pues al condensarse sobre elementos frios,
estructura o carga, produce un rocio que los dania.

Para el cilculo del vapor necesario para calefaccion de alojamientos y
aire acondicionado pueden emplearse diferentes procedimientos, que
vamos a describir a continuacion.

2.11.1. Método aproximado de calculo para calefaccion con radiadores.
De una forma elemental, aproximada, y en el caso de radiadores, el va-

por necesario para la calefaccion de alojamientos puede calcularse a
partir de la formula siguiente:

(323A +2,12V) (t, - t,)
1160

kg/h

siendo:

A = drea total de la superficie de todos los locales a calentar, en m?
V = volumen total de dichos locales, en m3

t = temperatura interior, en °C

t, = temperatura exterior, en °C.

110 605

2.11.2. Método de cdlculo por contacto de paredes.
También de una forma aproximada, algo ms correcta que la anterior,
puede suponerse que toda la transmisién del calor se efectiia por con-
tacto a través de las paredes de cada local.
La cantidad de calor, en kcal /hora, viene expresada por la formula:
q = aSi-t)

siendo:

S = superficie de contacto, en m2

t; = temperatura interior, en °C

- = temperatura exterior, en °C
o = coeficiente de transmisién por contacto, en kcal /m2 h °C.

Los valores de ¢ se calculan a partir de las formulas siguientes:

*Para paredes horizontales, al aire:

e

@ =283t ¢

» Para paredes verticales, al aire:
-Sit -t < 10°C
o = 3+008(-t)

-Siti-te>10°C:

@ =22\t -t

Las temperaturas interiores, ti, recomendadas para lograr el maximo
de confort en las personas, pueden suponerse igual a las dadas en Tabla
25 siguiente:

Dormitorios 18
Comedores 20
Salas de estar 20
Baros 22
Escaleras y servicios 5
Enfermerias 23
Hall 18
Talleres : 16
Almacenes 14
Gimnasios 14
Teatros (buques pasaje) 27
Restaurantes 22
Garajes (buques pasaje) 13
Despachos 23

Tabla 25. Temperaturas interiores recomendadas, t;

2,11.3. Método de Butano.

Otro método, también sencillo, de calculo del calor necesario es el pro-

puesto por Butano S.A. Segtin este método, las pérdidas calorificas en

cada local, en keal /h, pueden calcularse a partir de la férmula siguiente:
q=VM+A+4)

donde:

V =es el volumen de cada local, en m?
M = es el valor modular, que depende del niimero de paredes exte-
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riores y de la diferencia de temperaturas entre el local y el espa-
cio limitado por dichas paredes; los valores de M pueden de-
ducirse de la Tabla 26

A= es el aumento de kcal/h por mejora, segtin las caracteristicas del
local. Los valores que se utilizan para A se definen en la Tabla 27.

Nimero de
paredes
exteriores? |21 25 27 29 33 37

Incremento de temperatura, en °C

35 40 45 55 55 60 65 70 75 80 85 90
32 =31 434717 5355176301 =3 /8583118
30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 &
33 37 44 SEUST e 1L T8
25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80
20025030 350 AN BTN ST ST 6R e e T
1852027, 30 140 B B0 ER5RRe0 - T65 7075

Tabla 26. Valores de M

T

O — MW s U oy
(g
(=2}

Cuarto de bafo 50
Ventanas 1,0
puertas 135

Tabla 27. Valores de A

2.11.4. Método de célculo empirico.

Cuando se disponen de datos suficientes, el cdlculo puede efectuarse
de una forma més exacta a partir del procedimiento que describimos a
continuacion.

Como los alojamientos estan en muy distintas condiciones térmicas, se
debe efectuar el calculo local por local, determinando las pérdidas de
calor por radiacién y a través de puertas y ventanas; si ademas se in-
troduce aire frio para ventilacion, hay que calcular las calorias necesa-
rias para calentarlo. En cambio, habran otras fuentes de calor, como son
el alumbrado y las personas.

El calor producido por las lamparas de incandescencia es de 85 keal /ho-
ra /100 watios.

El calor producido por las personas se obtiene de Tabla 28:

Una persona sentada 100
Una persona trabajando (bailando, etc.) 180

Tabla 28. Calor normal emitido por una persona

Las pérdidas por paredes y techo, en keal/h, se calculan a partir de:

q = ZFk(t -1)

siendo:
F superficie total de transmision, en m2, de cada mamparo o
techo (en grandes salones hay que aumentar un 15%)
k coeficiente de transmisién del calor, definido por:
1.t . 5 5 Bl
k a A A Ay

ts temperatura exterior, en °C
t temperatura interior, en °C

% Nota: Techos y suelos no calefactados se consideran paredes exteriores
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coeficiente de intercambio de calor entre ambiente exterior y pared
exterior, por radiacion, convecdién y conduccion, en keal/m? h °C

o;  coeficiente de intercambio de calor entre ambiente interior y
pared interior, por conduccién, radiacion y conveccién, en
keal/m?h°C

did; espesores, en metros, de los diversos elementos que forman las
superficies de cierre

Ak, coeficientes de conductibilidad térmica de los diferentes com-
ponentes de la pared, en keal/m h“°C

A" coeficiente de conductibilidad térmica equivalente de una ca-
pa de aire de espesor d', en keal/m h °C.

Los valores del coeficiente de intercambio de calor, o, en kcal/m2h °C,
se definen en Tabla 29.

Tipo de locales o superficies Valor o

Locales cerrados
- Superficie vertical 4
- Superficie harizontal con flujo de calor hacia arriba 7
- Superficie horizontal con flujo de calor hacia abajo 5
Superficies &l aire libre
- Con viento suave 20
- Con viento fuerte 25

Tabla 29. Valores del coeficiente «

Los valores mas frecuentes del coeficiente de conductividad térmica,
A, en Kcal/m h °C, hasta temperaturas de 100°C, se dan en la tabla 30:

B O 0

Duraluminio 137,00 Azulejos y baldosas

Laton 75/100 Vidrio plano 0,650
Acero dulce 50,00 Amianto en cartén 0,170
Acero inoxidable 25,00 Amianto en fibra 0,095
Pledra natural 2,50 Lindleo 0,160
Piedra porosa 1,50 Madera 0,12/0,18
Uralita 1,60 Laminados sintéticos 0,102
Hormigén 1,50 Magnesia 0,066
Hormigdn poroso 092 Corcho aglomerado 0,042/0,053
Agua a 4° 1,62 Lana mineral, fieltro 0,03/0,05
Hielo 1,50 Fibra de vidrio 0,023/0,033
Cemento fraguado 0,%0 Poliuretano 0,014/0,017

Tabla 30. Valores del coeficiente A

Los valores del coeficiente de transmision del calor, k, de los elementos
compuestos mas usuales, se definen en Tabla 31 siguiente:

T e

Ventana de vidrio 0 puerta 6,00
Ventana de vidrio doble a 1,5 cm 0,12
Cubierta de acero con forro de madera 2,50
Cubierta de acero con forro aislante 2,50
Cubierta de acero con madera y aislante 1,80
Cubierta de acero con aislante de corcho 1,80
Mamparo de acero con aislante 2,50
Mamparo de acero doble con cdmara de aire y aislante 180
Mamparo sencillo de madera 2,80

Tabla 31. Valores del coeficiente k, en elementos compuestos

Una vez calculadas las pérdidas ¢ por paredes y techo, se afiade un
10 % para condiciones desfavorables.

Ademds, para camarotes parcialmente rodeados por mamparos ex-
teriores, como en superestructuras, se multiplica el valor de q; de-
ducido por un coeficiente para tener en cuenta condiciones de
temporales, formacion de hielo, etc. Este coeficiente es el siguiente:
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- en climas templados 1,00
- en Atléntico Norte y Baltico 1,25
-en Artico v Antartico 1,50

En cambio, hay locales que reciben calor de calderas, cocinas, etc.; el
numero de calorias que reciben por el piso 0 mamparos se restan de las
necesarias para calentar por causa de mamparos al exterior.

il iEE L E AR T R ERHERn T AREE A fa
Fig. 15. Valores de 1" para flujo de calor de arriba hacia abajo

Los valores del coeficiente &' de conductibilidad equivalente de cé-
maras de aire, en kcal/m h °C y para temperaturas hasta 50 °C, se in-
dican en la Tabla 32 o Fig. 15 (para cdmaras de aire verticales, y
horizontales con flujo de calor de abajo hacia arriba), y en la Tabla 33
o Fig. 16 (horizontales con flujo de calor de arriba hacia abajo):

0,010 0,072
0,020 0117
0,030 0,190
0,050 0,263
0,080 0,400
0,100 0,470

Tabla 32. Valores de )" para camaras de aire verticales y para cama-
ras horizontales con flujo de calor de abajo hacia arriba

0,010 0,059
0,020 0,100

s 0030 0,142
FE0,050 0,237
0080 0,330
0,100 0,433

Tabla 32. Valores de )’ para camaras de aire horizontales y para
camaras horizontales con flujo de calor de arriba hacia abajo
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Si se ventila con aire frio, hay que anadir las calorias necesarias para ca-
lentarlo; estas calorias, en keal /h, se calculan a partir de la formula siguiente:

G =031Vni-t)
donde:

V = es el volumen, en m?, del local considerado
n = es el nimero de renovaciones/hora del aire

El factor 0,31 es el coeficiente medio del calor especifico del aire por
su peso especifico.

Aunque el niimero normal de cambios/hora puede ser de 10/15, en
invierno se disminuye a 5/7 para ventilacion forzada y a 5 para venti-
lacién natural.
2.11.5. Ejemplo de calculo.
Consideramos un camarote de 3 m de eslora, 4 m de manga, 2,2 m de
altura, con un mamparo al exterior, 2 mamparos a otros camarotes y el
cuarto a un pasillo; t, = - 5°C; t; = + 18 °C; t, 41, = 13 °C; 2 ventanas de
04 x 0,6 m; 2 personas; 2 ldmparas incandescentes de 40 w cada una;
7 renovaciones /hora de aire.

(1) Calor a restar por personas:

qp = 2x100 = 200 kecal/h
(2) Calor a restar por alumbrado:
q, = 85x0,8 = 70 keal/h
(3) Calor necesario para calentar el aire frio:
g = 031(3x4x22)x7x(18+5) = 1319 kcal’h
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(4) Calor necesario por pérdidas, segtin Tabla 33:

Elemento Area, m2 “ keal/h

2,8

:Mamphreacamarote _8,8‘ 2.8 -?0-" -
‘Mamparo 8,8 PR O -
‘ B e I e 92
O s R 450

& % Bulla)! 1,8 e e o
2 ventanas el 6,0 523 69
z= 1507

Tabla 33. Célculo de las pérdidas de calor

Coeficiente por condiciones desfavorables (10%): 1,1
Coeficiente por clima: 1,0

Por consiguiente,

4 = 10x11x1501 = 1651 kcal/h

(5) Calor necesario total:

q=q+qz-9qp-q, = 1651+1319-70-200 = 2700 kcal’h

2.12. Calefaccion de tanques de carga liquida.

Sea una bodega de carga, la cual se desea calentar. Dicha bodega estd
limitada por las superficies 5y, S,... S, que la separan de los medios 1,
2,...n. Paraello, se hace entrar en el interior de dicha bodega el flujo de
calor qp.

Si se consideran todos los factores que intervienen, el problema no es
sencillo de resolucion. Se supone, por ello, que el calor absorbido por las
paredes es despreciable o se admite el error que puede cometerse su-
poniendo que una fraccion de ellas se caliente como los cuerpos situa-
dos en el interior (petréleo) donde se supone la temperatura uniforme.

Segtin esto, el calor g; absorbido en el interior de la bodega, seré:

T -T

Q= (BGye5) 1

o bien, si solamente lleva carga de un petréleo o crudo determinado:

siendo:
q; = elcalorabsorbido, en keal /h
G =la masa de petréleo, en kg
¢, = el calor especifico del petréleo, en keal /kg °C
TE = la temperatura, en "C, a que se desea calentar el petroleo
= la temperatura inicial, en °C, del petrdleo
t = el iempo, en horas, en que se caliente la masa.

Ahora bien; mientras se caliente el petréleo, se pierde parte del calor,
cedido por transmision al exterior. Este calor transmitido por las su-
perficies se calcula, en keal /h, a partir de la férmula:

siendo:
= /
z §Kk(T'-T)
i=1
S;= 5,5 -5, = superficies de contacto, en m?
k; = kq, ko, ... k;, = conductividad térmica de las paredes, en kcal /m?

h°C

T'= temperatura, en °C, al final del petréleo

Ti= T, Ty, .. T, = temperaturas, en "C, de los medios que delimitan
las superficies S;.
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Por tanto:

9o = 9i + 9k

Este calor qg lo proporciona el vapor de agua que circula por el interior
de los serpentines de calefaccion; es decir:

qo = Spko(Ty -

siendo:
Sy = superficie de los serpentines, en m2
kq = conductividad térmica en los serpentines, en keal /m2 h °C
Ty = temperatura del vapor de agua, en °C
T = temperatura final del petréleo, en °C.

El tiempo que es necesario para calentar la carga desde T hasta T' se cal-
cula a partir de la férmula siguiente:

T) - (k,S, + 2K;S)T
(koSoTp + kST - (kySp + Bk S) T

oG (08T +2KS,
klT)SO"-Elei

Para un tiempo indefinido (t = =), la temperatura maxima que es po-
sible alcanzar en el interior de la bodega es:

- B kuS‘J'i"0 + Ek’iSiTi
mix koso+zk,s,

ecuacion de la cual puede deducirse la superficie de calefaccion 50 que
es necesario instalar para mantener, en régimen permanente, una cier-
ta temperatura en el interior de un tanque determinado.

En la fase de calentamiento entre T v T', lo mds correcto es suponer,
para las hipétesis de los calculos, una temperatura media del pe-
tréleo:

La capacidad de produccion de vapor en las calderas suele darse por
el flujo maximo de calor, que es el inicial, para elevar T hasta T'.

Enuna primera aproximacion, puede suponerse los valores de k de-
finidos en la Tabla 34, y estos valores es conveniente aplicarlos a la to-
talidad de las bodegas de petréleo como si se tratara de una sola
bodega:

Tipo de superficie “

Superficies mojadas 40
Superficies al aire 8
Para serpentines de calefaccion 120

Tabla 34. Valores aproximados de k

Para un calculo mds exacto se pueden plantear las siguientes condi-
ciones:

1? Temperatura del agua del mar: 0/5°C.

2" Temperatura de la atmésfera: - 10,/0 °C.

3" Calor especifico del petréleo: 0,46,/0,50.

4" Viscosidad 6ptima de bombeo: 13 °E. A partir de este valor se
puede calcular la temperatura de calentamiento de los tanques
de petréleo a partir de la Fig. 17 (para viscosidades del com-
bustible de hasta 500 segundos Redwood N°1a 100 °F) y de la
Fig. 18 (para viscosidades mayores):

609 113



A = coeficiente de conductividad térmica que, en el caso del acero,
puede considerarse igual a 40.
0y, = espesor de la pintura del forro, en metros, de la superficie.
= coeficiente de conductividad térmica de la pintura del forro.
Puede aceptarse con suficiente aproximacién que:

0,0101 < dp/lp < 0,0102
o = coeficiente de intercambio de calor entre el combustible o carga
v la pared interior, en keal /m? h °C. En la préctica, este coeficiente

puede despreciarse, quedando incluido en el valor dado para .

En la Tabla 35 se facilitan determinados valores de k para petroleros,
ya corregidos por refuerzos:

Forro del fondo 2,324
Cubiertas (tanques llenos) (combustible/atmésfera) 3,40/4,55
Cubiertas (tanques llenos) (aire/atmdsfera) 3,40/4,55
Cubiertas (parcialmente con tangues) (aire/atmasfera) SlEas
P P R Forro de costado (agua combustible) 15,00
Fig. 17. Temperatura de calefaccion del petrdleo (combustibles Forro de costado (combustible/atmdsfera) : 400
hasta 500 seg.Red. 1) Forro de costado (aire/atmdsfera) | 430
Forro de costado (aire/agua) : 9,00
Tangue lateral con tanque de carga vacio (combustible/aire) 4,05
Tanque lateral con tanque de carga vacio (airefaire) 430
: Tangue lateral con tanque de lastre vacio (combustible/aire) 3,68
Tangue lateral con tanque de lastre vacio (aire/aire) 406

Tabla 35. Valores de k en petroleros

Fig. 18. Temperatura de calefaccion del petroleo (para mas de 500
seg. Red. 1)

En cualquier caso, siempre es conveniente transportar el combustible
amds de 15 °C, de ser posible.

5" El efecto de espesores de planchas del casco y de refuerzos es des-
preciable en los célculos, y es preferible incluirlo como margen de
seguridad (que suele tomarse del orden del 10 al 25 %).

6 Cada tanque central se calcula como si los tanques laterales estu-
vieran vacios (llenos de aire) y uno adyacente central lleno.

7°. Cada tanque lateral se calcula suponiendo que los tanques late-

rales adyacentes estin vacios, y el tanque central contiguo, lleno.
8°.El valor del coeficiente k se calcula a partir de la formula:

56+_1_

. P
o A Ap o

siendor
0, = coeficiente de intercambio de calor entre el ambiente exterior y
la pared exterior, por radiacion, conveccion y conduceion, en
keal/m? h °C. Puede suponerse:
-0, = 10,0 para las superficies colindantes con el agua.
-0, = 14,5 para las superficies colindantes con el aire.
d; = espesor del forro, en metros, de la superficie.
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buques/ships

Sierra Lara, Sierra Loba,
Sierra Leire, Sierra Laurel

TIPO/TYPE: Transporte frigorifico de 262.000 P.C. /Reefer Ship

CARGA/ LOAD: Pescado platanos y fruta /Fish, Bannanas and Fruit

ASTILLERO/SHIPYARD: C. N. FREIRE

ARMADOR/OWNER: Maritina del Norte Corp.

CLASIFICACION / CLASIFICATION: Lloyd's Register + 100 Al+ Lloyd’s RMC -25°C, + LMC, UMS, LNC (A!A)
ENTREGA/DELIVERY: Mayo 1996 - Enero 1998

Caracteristicas principales / Main particulars

Lt 117,73 m B 17,50 m Tp 6,5m PMp 13.300 t Tripulacion 16
Lpp 108,50 m D 9,75 m Tmax 6,7 m PMmax 8,30 m Arqueo (Tonnage) 5100 G.T.
4.638,1 RRB
Coeficientes / Coefficients Velocidad y autonomia / Speed and autonomy
Cb 0,678 cf Vpruebas (100%) MCR) nudos Autonomia (millas)
Cm Lep (% Lpp) 0,436 Vservicio (90% MCR) nudos

Pesos y estabilidad / Weights & Stability

Acero/Steel 1.832t Equipo/Equipment Maquinaria/Machinery
. RoscalLightweight 2.945 spi Ay 152.972 t GM a plena carga
Displacement
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Capacidad de bodegas y tanques / Capacity of Holds & Tanks

N.° Bodegas . :
2 e 834,6 i ! 40,6
Number of Holds Ll 34,6 m Lubrication Oi
Capacidad de c.arga 7.420,7 m? Diesel Qil 12183 m? FRtie) maes 45 m?
Load Capacity
Contenedores / Containers Cont. refrig. / Refers C Tanques A.D. / Fresh Water 43,4 m?

Motor principal / Main engine Reductor / Reduction gear

Numero y tipo Numero y tipo
Number & Type Number & Type
M.C.R. 6.000 B.H.P./4.900 kW R.PM. 170 Relacidn de reduccion

1 x MAN B&W 7535MC  Consumo / Consumption

Hélices / Propeller

N° de palas / Number of blades 4 Tipo / Type Paso fijo AE/AD
P/D
Material Ni Al Br Didmetro / Diameter 4.100 mm. Paso / Pitch .

Calderas / Boilers

Tipo / Type PIROTUBULAR Capacidad / Capacity Marca / Mark
Mecheros / Oil fired UN-WAYLD
Gases de exaustacion / exhaust gas FUEL CLASE D. 1.500 kg/h COMMODORE

Generadores eléctricos / Electric generators (380 V/50 Hz)

N® Motor / Engine  Potencia / Power r.p.m. Alternador / Alternator * Potencia / Power r.p.m.
Diesel generadores 1 INDAR 437,5 kWA, 380 y 50 Hz 2 de 8125 kW, 380 y 50 Hz
Generadorer de emergencia 1 15 KVA.

Sistema de carga y descarga / Load systems

Gruas / Cranes 1 Grua doble acc. Electrohidraulico 5t a 18m.
2 Gruas Simples acc. Electrohidraulico 5t a 18m. .

Control y automatizacion / Automatization & Control

NORCONTROL MOD. DATA CHIEF 2000

Equipo de cubierta / Deck Equipment

Servomotor / TENFJORD TIPO 18M 300 Chigres de amarre/ 2 NAVACEL VA-50
Steering gear Mooring Winches
Molinete / Windlass NAVACEL TIPO VFA. 50-39/44
Otros equipos y sistemas de gobierno y maniobra / Other systems
Hélice transversal / Thruster 1 TIPO BMS - CP/1300 - MARCA BALINO KAMEVA
Timon / Rudder 1 x compensado

Comunicaciones / Communications ~ Consola de comunicaciones GMDSS FURUNO, unidad de control TG2 INMARSAT C FURUNO
2 RECEPTORS GPDS FURUNO GP-500 MK ii
Navegacion / Navigation Radio Baliza ENASAT 406 .
Otros equipos / Other systems 1 PILOTO AUTOMATICO SPERRY, ADG-3000 VT. 1GIROSCOPICA SPERRY MK-37 V.
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navieras / shipowner

Compania Trasmediterranea, s. a.

Direcciéon / Address :

¢/. Obenque 4 - Alameda de Osuna, 28042 MADRID
Teléfono/ Telephone number: 34 91 322 91 00

Fax/Fax number: 34 91 211 91 10

E-mail: http:\\www.trasmediterranea.es

Presidente: José Maria Trias de Bes

Director General: José Antonio Fuster

Dir. Auditoria y Control: Vicente Sapifia Lleo
Dir. Admon. y recursos: Luis Moreno Alvarez
Dir. Explotacién: Fernando Bouthelier Donate

Nuamero de trabajadores al 31/12/97: 1.582

HISTORIA

El 1 de enero de 1917, José Juan Démine, Vicente Ferrer, Joaquin Tintoré
y Enrique Garcia, mediante la fusion de sus respectivas empresas ar-
madoras, crearon la Compania Trasmediterrdnea, con un capital social
de 100 millones de ptas. y 45 buques. La sede social, construida ese mis-
mo ano, se ubicé en la Via Layetana de Barcelona. Asimismo, se abrie-
ron delegaciones en Madrid, Valencia, Alicante, Sevilla v Canarias.

En abril de 1923, la Junta General decide trasladar la direccion de la
Compaiia a Madrid, permaneciendo el domicilio social en Barcelona.
Con el estallido de la guerra civil, la direccion de la Comparniia se tras-
ladd de nuevo, en esta ocasion a Cadiz. Durante estos tres afios, la flo-
ta quedo dividida en ambos bandos, y fueron muchos los barcos que
se perdieron, hundidos o embarrancados.

Finalizada la guerra, Trasmediterrdnea procede a una ambiciosa recons-
truccion de su flota, En 1956, el "Ciudad de Toledo”, recorrid 16 paises
americanos como exposicion flotante de la industria espafiola. Otro bar-
o, el "Villa de Madrid", realizé también un singular viaje en 1962 con des-
tino a Grecia. El motivo, la boda de D. Juan Carlos y Dona Sofia.

El 1 de enero de 1979, se modifico sustancialmente el contrato con el
Estado. Mediante Real Decreto, el Estado adquiria la mayoria del ca-
pital de la Compania para garantizar la adecuada modernizacion y pres-
tacion de servicios.

La renovacion de la flota, una constante en la historia de
Trasmediterranea, permitia la incorporacion de la serie Canguro, los
Ro-Ro de carga y los revolucionarios Jet Foil, que recientemente han
cumplido su 15 aniversario. Ya en los 90, la Compaiiia inicia una eta-
pa de cambios, con una importante inversion en flota, adoptando los
Itimos avances tecnolégicos e informéticos tanto en los barcos, como
en terra, los cuales dan origen a una mejora sustancial en la calidad de
los servicios.

A esta década pertenece la incorporacién de dos nuevas series de bu-
ques, Neptuno y Triton.

V1. navieras

HISTORY

It happened on [anuary st 1917. ]n%E Juan DUmine, Vicente Ferrer,
Joaquln TintorE and Enrique Garcla created a new company by
merging their ship companies, The CompaQOla Trasmeditter-nea was
created with capital fotalling 100 million pesetas and 45 ships. The
headquarters, built that same year, were located on Via Layetana in
Bareelona. Offices were also opened in Madrid, Valencia, Alicante,
Seville and the Canary Islands.

In April 1923, the General Meeting decided to relocate Company
Headguarters to Madrid, leaving their registered address in Barcelona.
At the outbreak of the Spanish Civil War, Company management moved
once again, this time to Cadiz. The fleet was divided by the fwo sides
during those three years and many ships were lost, sunk or run aground.

At the end of the War, Trasmediterr-nea began an ambitious
reconstruction of their fleet. In 1956, the "Ciudad de Toledo™ visited 16
countries in the Americas as a ﬂoafmq exhibition of Spanish industry.
Another ship, the “Villa de Madrid”, also made a Hpum! journey to
Greece in 1962 for the wedding of King Juan Carlos and Queen Sofia.

On 1st January 1979, the government contract was modified
substantially from previous contracts. By Royal Decree, the
Government acquired a majority shmeholqu in the Company to
assure proper niodernisation and services.

Fleet renovation, a constant process in Trasmediterr-nea’s history,
permitted the addition of the Kangaroo series, the Ro-Ro cargo carriers
and the revolutionary Jet-Foils, which have recently celebrated theiy
15th anniversary.

Ini the 90s, the Company undertook a series of changes with heavy
investments in the fleet, adopting the latest technological and computer
advances on sea and on land. These changes gave rise to notable
improvement in the quality of our services, preparing us for the near future.

The addition of two new ship series, Neptune and Triton has taken
place in this decade.
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FLOTA / FLEET:

Tipo de buque / Nombre / Ao /

Type Name year G-T
Fast Ferry ALMUDAINA 1996 3.265
Fast Ferry ALCANTARA 1995 3.265
Iet Foil PRINCESA TEGUISE 1991 m
Jet Foi PRINCESA DACIL 1991 210
Hidrofoil MARRAJO 1989 172
Hidrofoil TINTORERA 1950 172
Ferry Serie Neptuno ~ JUAN J. SISTER 1993 22.409
Ferry Serie Tritdn LAS PALMAS G. C. 1993 10.473
Ferry Serie Triton SIC TENERIFE 1993 10473
Ferry Serie Canguro ~ CIUDAD DE PALMA 1976 11.513
Ferry Serie Canguro ~ CIUDAD S/C DE LA PALMA 1972 11.513
Ferry Serie Canguro CIUDAD DE BADAIOZ 1978 11.513
Ferry SerieCanguro~ CIUDAD DE SEVILLA 1980 11513
Ferry Serie Canguro CIUDAD DE SALAMANCA 1982 11513
Ferry Serie Canguro  CIUDAD DE VALENCIA 1984 11.513
Ferry Serie Gaviota CIUDAD DE CEUTA 1975 5.460
Ferry Serie Gaviota CIUDAD DE ZARAGOZA 1976 5.460
Ferry Serie Gaviota CIUDAD DE ALGECIRAS 1980 5.287
Ferry Serie Delfin CIUDAD DE LA LAGUNA 1967 6317
Ferry Serie Delfin VILLA DE AGAETE 1970 6.367
Re - Fo CALA SALADA 1978 5.613
Ro - Ro CIUDAD DE CADIZ 1980 1.675
Ro-Ro CIUDAD DE ALICANTE 1979 1.675
Ro-Ro CIUDAD DE BURGOS 1982 8.547
Ro - Ro CALA FUSTAN 1978 5613
Ro - Ro CALA LLONGA 1972 3.316
Ro - Ro DON JUAN 1967 9.805

LINEAS REGULARES

Estrecho - Sur

Salida /
From

Algecires
Algeciras
Malaga
Ceuta
Ceuta
Melilla
Melilla
Almeria
Ténger
Ténger

Mediterraneo

Salida /
From

Barcelona
Barcelona
Barcelona
Barcelona

Mahon

Mahdn

Ibiza

Ibiza

Ibiza

Ibiza

Ibiza

Palma de Mallorca
Palma de Mallorca
Palma de Mallorca
Palma de Mallorca
Palma de Mallorca
Palma de Mallorca
Palma de Mallorca
Valenda

Valencia

Valencia

Valencia

Valencia

VI. navieras

Destino /

To

Ceuta
Tanger
Melilla
Algeciras
Algeciras
Malaga
Almerfa
Melila
Algeciras
Algeciras

Destino /

To

Ibiza

Mahon

Palma de Mallorca
Palma de Mallorca
Barcelona

Palma de Mallorca
Barcelona

Palma de Mallorca
Valencia

Palma de Mallorca
Valencia (Via Palma)
Barcelona

Ibiza

Mahén

Valencia

Barcelona

Ibiza

Vakencia (via Ibiza)
biza

Mahon

Palma de Mallorca
Ibiza

Palma de Mallorca (via lbiza)

M

172
172

34

20

24
5.567
1550
2.550
1824
3.0n
2326
2689
2593
257
2383
2383
151
1239
1.094
2.076
4548
4500
5.044
2076
4.400
1.568

Tipo /

Type

Ferry
Fast Ferry
Ferry
Ferry
Fast Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Fast Ferry

Tipo/

Type

Ferry
Ferry
Fery
Fast Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Fast Ferry
Fast Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Fast Ferry
Fast Ferry
Fast Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Fast Ferry
Fast Ferry

Peninsula - Canarias

Salida /

From
Arrecife
Arrecife
Arrecife
Arrecife
Cadiz

Cadiz
Cadiz
Cadiz
Las Palmas G. C.
Las Palmas G. C.
Las Palmas G. C.
Las Pglmas G. C.
Las Paimas G. C.
Las Palmas G. C.
Las Palmas G. C.
Los Cristianos
Los Cristianos
Los Cristianos
Los Cristianos
Los Cristianos
Morro Jable
Morro Jable
Puerto Rosario
Puerto Rosario
Puerto Rosario

Inter Canarias

Salida /
From

S. S. Gomera

S. 5. Gomera

S. 5. Gomera

S. 5. Gomera

5. S. Gomera

S. C. La Palma
S.C. La Palma
S.C. la Palma

S. C. La Palma

S. C. La Palma

5. C. La Palma

S. C. Tenerife

S. C. Tenerife

5. C. Tenerife

§. C. Tenerife

S. C, Tenerife

5. C. Tenerife
Valle Gran Rey
Valle Gran Rey
Valle Gran Rey
Valverde (El Hierro)
Valverde (E! Hierro)
Valverde (E! Hierro)

Destino /
To

Cadiz
Las Palmas
Puerto Rosario
5. C. Tenerife
Arrecife
Las Paimas
S. C. Tenerife
5. C. La Palma
Arrecife
(Cadiz
Puerto Rosario
S. C. La Palma
S. C. Tenerife
5. C. Tenerife
Morro Jable
S. S. Gomera
Valverde
S. S. La Palma (via Gomera)
S. S. Gomera
Valle Gran Rey
Las Palmas
5. C. Tenerife
Las Palmas
Arrecife
5. C. Tenerife

Destino /
To

Valverde

Los Cristianos
5. C. La Palma
Los Cristianos
‘elle Gran Rey
Cadiz

Las Palmas

S. C. Tenerife
Los Cristianos
Valverde
Gomera
Arrecife

Cadiz

Puerto Rosario
Las Palmas

S. C. La Palma
Marro Jable
S. S. Gamera
Los Cristianos
S. 5. Gomera
Los Cristianos (via Gomera)
S. S. Gomera
S. C. La Palma

INGENIERIA NAVAL

Tipo /
Type
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Jet Foil
Jet Fail
Ferry
Ferry
Fery
Hidrofoil
Hidrofoil
Jet Foil
Jet Foil
Ferry
Ferry
Ferry

Tipo /
Type
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Ferry
Femy
Ferry
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legislacion y normativa

LEY 10/1998,

de 21 de abril,

La Ley de residuos transpone al ordenamiento juridico espariol la
Directiva Comunitaria 91/156/CEE, de 18 de marzo de 1991, que ha
significado la asuncion por la Unién Europea de una norma comun pa-
ra todo tipo de residuos, que podrd ser completada con una regulacién
especifica para determinadas categorias de residuos.

Esta Ley, que deroga la anterior Ley 42,/1975 sobre desechos y residuos
solidos urbanos, pretende contribuir a la proteccién del medio ambiente
coordinando la politica de residuos con las politicas econémica, in-
dustrial y territorial, con el fin de reducir en origen y dar prioridad a la
reutilizacion, reciclado y valorizacién de los mismos sobre otras técni-
cas de gestion.

Definiciones, ambito de aplicacién y Competencias
administrativas

La Ley entiende por residuo “cualquier sustancia y objeto del cual su
poseedor se desprenda o del que tenga la intencién y obligacion de des-
prenderse”,

Se considera residuo urbano el resultante del consumo ordinario en
los domicilios particulares, comercios, oficinas y servicios, asi como
los productos como consecuencia de actividades y situaciones que
por su naturaleza o composicién no sean peligrosos, como desechos
sanitarios, basura de limpieza viaria, de zonas verdes y vehiculos
abandonados y obras menores de construccion y reparacion domi-
ciliaria.

Esta Ley es aplicable a todo tipo de residuos, con excepcion de las emi-
siones a la atmosfera (reguladas en la Ley 38/1972 de Proteccion del
Ambiente Atmosférico); los residuos radiactivos (regulados por la Ley
25/1964 de Energia Nuclear) y los vertidos de efluentes liquidos a las
aguas continentales (regulados por la Ley 29,/1985 de Aguas y la Ley
22/1988 de Costas y tratados internacionales) y los vertidos desde bu-
ques y aeronaves al mar (regulados por los tratados internacionales de
los que Espana sea parte).

Respecto a los residuos mineros, la eliminacion de animales muertos v
otros desperdicios de origen animal, y los residuos producidos en las
explotaciones agricolas y ganaderas que no sean peligrosos v se utili-
cen exclusivamente en el marco de dichas explotaciones, la Ley slo se-
ra de aplicacion en los aspectos no regulados expresamente por su
normativa especifica.

La Ley entiende por residuo peligroso “aquellos que figuren en la lis-
ta de residuos peligrosos, aprobada por el Real Decreto 952/1997, asi
como los recipientes y envases que los hayan contenido.”

La Ley respeta el reparto constitucional entre el Estado y las
Comunidades Auténomas, al tiempo que garantiza las competencias

V. normativa

de Residuos

que tradicionalmente han venido ejerciendo las Entidades Locales en
materia de residuos s6lidos urbanos.

La Ley prevé la elaboracion de planes nacionales de residuos, que re-
sultardn de la integracién de los respectivos planes autonémicos de ges-
tion, y seran aprobados por el Consejo de Ministros, previo andlisis
de la Conferencia Sectorial. Seran revisados cada cuatro afos.

Los planes autondmicos deberan incluir la cantidad de residuos produ-
cidos, la estimacion de los costes de la prevencion, valorizacion v elimi-
nacién, asi como los lugares adecuados para la eliminacion de los residuos.

La Ley incorpora dos importantes novedades en relacién con la parti-
cipacion de las Entidades Locales en este campo. En primer lugar, se
reconoce expresamente la posibilidad de que puedan elaborar sus pro-
pios planes de gestion de residuos y, en segundo, se les otorga direc-
tamente la competencia sancionadora en el caso de abandono
incontrolado de residuos urbanos.

Obligaciones de los productores de residuos

Los responsables de la puesta en el mercado de productos que con el
uso se transforman en residuos, podran ser obligados a elaborar pro-
ductos o utilizar envases que favorezcan su reutilizacién o reciclado,
asi como su valorizacién o eliminacion sin impacto para el medio am-
biente o la salud.

Esos mismos responsables deberan hacerse directamente de la gestion
de los residuos derivados de sus productos o participar en un sistema
organizado de gestion de los mismos o contribuir econdmicamente a
los sistemas priblicos de gestion, de tal manera que se cubran los cos-
tes atribuibles a la gestion de sus residuos.

De no aplicarse estas tres posibilidades, deberan aceptar un sistema de
depdsito, devolucion y retorno de los residuos derivados de sus pro-
ductos. También podran organizar sistemas propios de gestion me-
diante la celebracion de acuerdos voluntarios, aprobados o autorizados
por las Administraciones Publicas, o mediante convenios de colabora-
cién con ellas.

La Ley crea un marco juridico adecuado, con la suficiente operatividad
para potenciar la colaboracion entre productores de residuos v la
Administracion, mediante acuerdos voluntarios y convenios de cola-
boracion.

Produccion, posesion y gestion de los residuos

La Ley establece un régimen al que deberan adecuarse la produccion,
la posesion y la gestion de residuos, introduciendo el control admi-
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nistrativo, incluso en la autoeliminacion de residuos dentro del propio
proceso productivo, cuando ello permita al gestor beneficiarse de las
medidas de incentivacion de mercados de valorizacion.

La Ley regula también la forma en que habra de hacerse la recogida de
los residuos urbanos por las Entidades Locales, el traslado interno y ex-
terno de los residuos dentro del margen de limitacion de movimientos
que a los Estados miembros de la Unién Europea permite el Reglamento
259/93, de 1 de febrero de 1993, relativo a la vigilancia y control de los
traslados de residuos en el interior y a la entrada y salida de la
Comunidad Europea, tomandose como basico el principio de proxi-
midad. Se regulan también los supuestos en los que las Comunidades
Auténomas pueden limitar el movimiento de residuos dentro del te-
rritorio nacional.

Instrumentos econémicos en la produccion y ges-
tion de residuos

Para conseguir los objetivos de reduccion, reutilizacion, reciclado y va-
lorizacién de residuos, asi como para promover las tecnologias me-
nos contaminantes en la eliminacion de residuos, la Ley prevé que las
Administraciones puiblicas, en el imbito de sus respectivas competen-
cias, puedan establecer instrumentos de cardcter econémico y medidas
de incentivacion.

La Ley no se limita a la regulacién separada de los residuos una vez ge-
nerados, sino que también los contempla en la fase previa a su genera-
cion, regulando las actividades de los productores, importadores y
adquirientes intercomunitarios y, en general, de cualquier persona que
ponga en el mercado productos generadores de residuos, con la finali-
dad de lograr una estricta aplicacion del principio de «quien contami-
na paga».

Por eso, la Ley hace recaer sobre el producto mismo, en el momento de
su puesta en el mercado, los costes de la gestion adecuada de los resi-
duos que genera dicho producto y sus accesorios, tales como el enva-
sado o embalaje. Con ello, ademas, se acomoda el desarrollo econémico
de Espana a los principios proclamados en la Declaracion de Rio de
Janeiro sobre Medio Ambiente y Desarrollo, v alaAgenda 21 (ambos
compromisos fueron firmados por Espaia en la Conferencia
Internacional de Rio de Janeiro de 1992) y a los principios de la politi-
ca comunitaria sobre medio ambiente

V. normativa

Suelos contaminados

Una de las novedades mds importantes de esta Ley es el establecimiento
de una regulacion especifica para los suelos contaminados.

Las Comunidades Auténomas declararan, delimitardn y haran un in-
ventario de los suelos que tengan la calificacion de contaminados. La
calificacién de un suelo contaminado obligard a realizar las actuacio-
nes necesarias de limpieza y recuperacion. Los causantes de la conta-
minacion y, subsidiariamente, los poseedores de los suelos calificados
como contaminados, estardn obligados a realizar las operaciones de
limpieza y recuperacion.

Responsabilidad administrativa, infracciones y san-
ciones

La ley prohibe el abandono, vertido o eliminacién incontrolada de resi-
duos en todo el territorio nacional y toda mezcla o dilucion de residuos
que dificulte su posible valorizacién. Se regula la responsabilidad admi-
nistrativa derivada del incumplimiento de la Ley, tipificindose tanto las
conductas que constituyen infraccion (muy grave, grave, y leve) como
las sanciones, que pueden llegar hasta un maximo de un millén, cincuenta
millones y doscientos millones de pesetas en el supuesto de infracciones
leves, graves y muy graves, respectivamente.

La Ley atribuye de forma genérica a las Entidades Locales, como
servicio obligatorio, la recogida, el transporte y la eliminacion de los
residuos urbanos, mientras que en la anterior Ley 7 /1985 sdlo esta-
blece esta obligacidn para los municipios de mas de 5.000 habitan-
tes.

Igualmente se obliga a los municipios de mds de 5.000 habitantes a im-
plantar sistemas de recogida selectiva de residuos a partir del afio 2001,
lo que tampoco estd contemplado en la Ley 7,/1985.

Disposiciones

El Gobierno presentara al Congreso de los Diputados, en el plazo de
un aio desde la entrada en vigor de esta Ley, un proyecto de Ley en
el que se establezca un régimen fiscal para los aceites industriales v lu-
bricantes.
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astilleros / shipyards

Direccién / Adress):

Mariano Pola, 34

33280 GIJON (ASTURIAS)

Teléf / Telephone number: 985 32 90 11
Fax / Fax number:; 985 31 23 19

Situacion geografica / Geographical situation:

Superficie Total / Total Area: 44.500 m?.

1. Dique 1

2. Zona transito Armam. anti-
cipado

3. Zona armamento a Flote o

4. Parrilla n° 1 S

5. Subtaller de unidades e

6. Subtaller de tubos

7. Almacén de maquinaria

8. Carpinteria

9. Aseos

10. Oficina técnica

11. Oficinas generales

12. Pref. Bloques planos

13. Zona volteo Blogues

14. Parrilla Prolong. taller

15. Subtaller armamento

16. Nave de prefabricacion

17. Parque de Mat. AC Carbono
18. Taller de elaboracion

19. Pref. Paneles AC. Carbono
20 Paneles y Mamparos Previos
21 Sublinea Prefabricados

Historia

Naval Gijon nace en diciembre de 1984 como resultado de la fusion
de dos astilleros privados ya existentes: Maritima del Musel, S.A. v
Duro Felguera (Division Astilleros), S.A., dos sociedades de larga tra-
dicion histérica y econdmica en la region asturiana.

Maritima del Musel, S.A. nace en 1953 bajo el nombre de Fernandez
Montes, 5.A., dedicandose desde el principio a la construccion y
reparacion de buques altamente especializados, mercantes y de
pesca.

El astillero de Duro Felguera fué creado por el grupo del mismo nom-
bre en 1940, cuyas primeras actividades sidertirgicas se remontan a
1857.

Desde diciembre de 1996, tras la compra de las acciones del Grupo
Duro Felguera por Maritima del Musel, S.A., el astillero ha pa-
sado a depender totalmente de esta tltima sociedad, a su vez par-
ticipada mayoritariamente por el importante grupo asturiano
Oregjas.

V. astilleros

Naval Gijon
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History

Naval Gijon, created on December of 1984, came up from the coupling
of two private and already existing yards: Maritima del Musel S.A.,
and Duro Felguera (Division Astilleros), S.A., those two companies
having a large historic tradition and economic background within the
region of Asturias.

Maritima del Musel, 5.A.was created in 1953 with the name of
Ferndndez Montes, S.A. In the first time its activity was focussed to
shipbuilding and shiprepairing of highly specilized fishing and
merchant vessel.

The shipyard Duro Felguera was created in 1940 by its parent
company’s product, an important industrial group which siderurgical
original activity served since 1857.

Since december 1996, following the adquisition by Maritima del
Musel, §.A. of Grupo Duro Felguera's stock in Naval Gijén, S.A., the
former has become the only sharcholder in the Shipyard. Maritima del
Musel, on turn, is controlled by the Asturias based Grupo Orejas.
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Tipos de buques / Types of ships .

Portacontenedores Container Ships Atuneros Tuna Boats
Quimigueros Chemical Cargos Arrastreros Trawlers
Cargueros General Cargos Remolcadores Tugs
Graneleros Bulk Carriers Boyeros Buoy Vessels
Cargueros refrigerados Reefer Cargo Ships Buques de Suministros Supply Vessels
Roll-on/Roll-off Roll-on/Roll-off

Instalaciones / Facilities

Dique seco (Drydoc), 165 x 35 m.

Muelle de armamento auxiliar (Outfitting and testing docks)
y de reparaciones.

Posee dos zonas de atraque de 100 y 180 m. de longitud

y 5y 7m.de calado,

Muelle de Armamento, 190 m.

Medios de elevacion / Lifting Equipment

Tipo/Type Capacidad/Capacity
2 Graas/Cranes 40 Tons
2 Gruas/Cranes 20 Tons.
1 Grtia puente/Granty Crane 5 Tons.
1 Grtia semipértico birrail / Frame Crane 6,3 Tons .
2. Gruas Puente/Granty Crane 3,2 Tons.
Parque de chapas Steel Stockyard
Parque de chapas: con una superficie de 2.100 m?, Plate Stockyard: It has 2.100 m? and is operated
con una gria semiportico birrail de capacidad by a frame crane moving along tewo rails, captable of 6,3
hasta 6,3 Tons. que se desplaza a lo largo de 140 m. Tons and 140 m. lenght.
Parque de Perfiles: Profiles Stockyard: (2.800 m2), it is operated by mobile cranes.
Abarca 2800 m2y le sirven grias maviles.
Workshops
Talleres Fabrication Line:
Linea de Elaboracion: In a covered shop of 2.023 m? , It allows a cutting
Nave cubierta de 2.023 m?, con capacidad de corte and fabricating capability of more than 750 Tons per month.
y elaboracién de 750 Tm. /mes. It is assisted by two gauntries of 3,2 Tons each and
Posee dos grias puente de 3,2 Tons cada una a double railled gauntry crane of 5 Tons.
y una griia puente birrail de 5 Tons. A fully automatic conveyor of 9x16 m.
Cinta de transportadora de rodillos de 9x16 m. Cutting Machine by PLASMA
Corte por plasma. Orbital welding.
Soldadura Orbital.
Blacks Prefabricating Line:
Linea de Prefabricacion de Blogues: 1t is located in an over 4.200 m? shaps which
Situada en una nave de mds de 4.200 m2, posee is furnished with two gauntries, each of
dos puentes griias, cada una de ellas dotadas de them equipped with two slides of 10 Tons.

2 carros de 10 Tons.
Sections outfitting Area:
Zona de Armamento de Blogues: It is inmediately after and its covered an area of 5.100 m?,
A continuacién del anterior, posee 5.100 m2, mas 1.050 m? para la plus 1.050 m?, avalable for manoeuvring and turning blocks.
maniobrabilidad y volteo de bloques.
Blocks OutfittingLine:

Linea de Montaje de Bloques: It take place in the avalible drydock of 165x35 m.

Se realiza en el seno del dique seco (165x35 m.), ayudado por dos Which is served by two cranes of 40 Tons and a radio
gruas de 40Tm. y radio de acceso directo de 20 m. range of 20 m.

Armamento a bordo: On-Board Outfitfing:

En el muelle de armamento It is carried out in the outfitting Quay

Sistemas informaticos Computerized systems

AUTO-CAD como herramienta convencional de trabajo AUTO-CAD for basic drawing and specific naval

y programas basados en FORAN para desarrollo architecture system wich lay on FORAN for

de planos constructivos y desarrollo/disefo de casco. development more specialized works.

Para la planificacion de proyectos se utiliza Proyect plannig is internally developed using
basicamente el programa ARTEMIS. ARTEMIS program as main tool,

Certificados Certificates .
Certificado ISO-9001 concedido por Germanischer 15O 14001 Certificated by Germanischer

Lloyd’s Register Qualitity Assurance. Lloyd's Register Quality Assurance.
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PUBLICACIONES PERIODICAS
ASOCIACION DE NAVIEROS ESPANOLES

Boletix_l Informativo de ANAVE

Con periodicidad mensual, recoge las
noticias mas destacadas del sector
maritimo en todos sus ambitos. Las
principales novedades en las empresas
navieras, lo acontecido en los puertos,
situacion laboral, nuevos contratos en
el area de la construccion naval o los
objetivos de las instituciones y
organismos en relacioén con la marina
mercante. Cualquier noticia, tanto a
nivel nacional como internacional,
que sea de interés para nuestro
sector, aparece puntualmente
reflejada en esta publicacién.
(Suscripcion anual - 12 ejemplares)

Cuaderno de Informaci(‘)n
Profesional Maritima

Con periodicidad mensual, su objetivo
es mantener informados a los
profesionales del sector, sobre aspectos
técnicos relacionados con los buques
v su operacion, con especial atencion
a los aspectos de seguridad y
prevencion de la contaminacion.
Asimismo, incluye noticias recogidas
de la prensa y publicaciones
internacionales que informan de
distintos acontecimientos de
interés. Contiene también, casos
de accidentes maritimos y sus
resoluciones judiciales.
(Suscripcion anual - 12 ejemplares)
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EMBARCACION DE

PRACTICOS “MASTIA”
PRACTICOS DE CARTAGENA

CONSTRUCCIONES NAVALES S.L.

N\ J

CARACTERISTICAS PRINCIPALES Uanstiliiaa en Semdwichde FRRY
y espuma de P.V.C. a molde

o e perdido ONE-OFF.,
Manga 3,80 mts.
Puntal 1,80 mts.
Desplazamiento 12 Tons.
Motoarizacion 2 x 284 HP. 3116 Caterpillar
Combustible 1.500 + 20 litros
Veloc. maxima 25 nudos
Tels. (98) 551 07 24 » Fax (98) 554 28 16 » 33490 AVILES (ASTURIAS) « SPAIN T e o

E-mail ipsa@mx2.redestb.es




