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carta del presidente de AINE

Mi querido amigo y compaiiero:

El pasado dia 7 de julio en el diario EL PATS se
publicé la siguiente “CARTA AL DIRECTOR”:

“ Soy mujer

Soy una estudiante de dltimo curso de
Ingenierfa Naval. Mi delito ha sido solicitar
una beca de précticas para el mes de julio en
un astillero de la ria de Gernika. Estas becas se
ofertan todos los veranos a través de una orga-
nizacion de pequefos y medianos astilleros
ubicada en Madrid.

A priori, cumplia todos los requisitos. Al
publicarse la lista de admitidos, compruebo
que, segun el criterio de seleccién, la plaza me
corresponde, pero joh sorpresa!, se la han dado
a un chico. Pregunto por qué se me ha denega-
do y la respuesta que obtengo es que soy mujer
y que alli nunca va a entrar una mujer.

Decido no quedarme callada, y, al reclamar en
Madrid, tengo que escuchar que “hay cosas poli-
ticamente incorrectas que no conviene poner
por escrito, pero que todos aceptamos”, que me
estoy jugando las becas del afio que viene, que

“la vida laboral es asi” y que voy a tener que
aceptar que esto me ocurra muchas veces.

¢No se les ha ocurrido pensar que a lo mejor
son ustedes los que tienen que adaptarse a la
sociedad en la que viven? Sefiores se trata de
una beca, segtin ustedes, “para aprender”. ;Es
que las mujeres no tenemos derecho a apren-
der? ;Dénde esta la igualdad entre hombres y
mujeres de la que tanto hablan? ;Qué les van
decir a sus hijas cuando no les dejen ejercer
una profesion para la que llevan muchos afios
preparandose?

Si la beca es solamente para un hombre, como
si quieren que ademas tenga ojos azules y sepa
tocar la guitarra, especifiquenlo claramente en
los requisitos y asi sabremos todos y todas a
qué atenernos y con quién estamos tratando.

Ni soy la primera persona a la que discriminan
por su sexo ni, desgraciadamente, voy a ser la
ultima.

Si con esta denuncia publica consigo hacer
pensar a una sola de estas personas que diaria-
mente mantienen un comportamiento sexista,
me doy por satisfecha. Marfa Gémez Irigaray,
Madrid.”

La firmante era MARIA GOMEZ IRIGARAY,
alumna de nuestra Escuela de Madrid y Socio-
Estudiante de la Asociacién que, habiendo
finalizado los estudios, se encontraba sélo pen-
diente de presentar su Proyecto Fin de Carrera,
consistente precisamente en un buque atunero
similar a los ya construidos y en cartera de
pedidos en Astilleros de Murueta, S.A. — tinico
Astillero que, en ese momento, reunia ambas
caracteristicas -, razon por la que solicit6 reali-
zar alli el perfodo de practicas correspondien-
te a la “beca” ofrecida y para cuya concesién
los criterios se basan en el expediente acadé-
mico y la aptitud de quien la solicita.

La Asociacion de Ingenieros Navales y Oceédnicos
de Espana, en base a lo establecido en el Articulo
2 f) de sus Estatutos, al conocer por la Prensa
este hecho, ha ofrecido a Maria Gémez Irigaray
el apoyo y ayuda que pueda necesitar, lo que
ella ha aceptado. La Asociacién también se ha
puesto en contacto con nuestra Escuela de
Madrid, con PYMAR (Pequefios y Medianos
Astilleros en Reconversion) y con Astilleros de
Murueta, S.A., para ofrecerles a todos la colabo-
racién y ayuda que puedan necesitar con el fin
de que este asunto tenga una solucion satisfac-
toria para todas las partes implicadas y, funda-
mentalmente, para que no se repitan situaciones
similares.

Recibid un afectuoso saludo de vuestro
Presidente.

José Ignacio de Ramén Martinez

Fe de Erratas

En nuestro anterior nimero
795 de julio-agosto se desliz6
una errata en el articulo “La
construccion naval, los bar-
cos, los Ingenieros Navales y

su Asociacion en los afios 30”
de José Maria Sanchez
Carrion. Asi, la Figura 3
deberia tener como pie de
foto la leyenda “Evolucién

de la flota espanola en los
afios 20”, mientras que el pie
de foto de la figura 4 deberia
ser “Tonelaje mundial en
julio de 1939”.
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editorial

Soplan buenos vientos para la Marina

ras varios afios de consolidacién y moderado

crecimiento, el afio 2001 supuso un ya sensible

relanzamiento de la Marina Mercante espaio-
lay el afio 2002 su afianzamiento. Las navieras na-
cionales han venido realizando fuertes inversiones
desde poco antes de la liberalizacion final de los tra-
ficos de cabotaje, a comienzos de 1999, que se han vis-
to reflejadas en una positiva evolucion de nuestra
flota.

El resultado es que en el pasado afio 2001 la flota
mercante controlada por las empresas navieras
espafolas experimenté un crecimiento del 21% de
su tonelaje de registro y un 24% en su capacidad de
transporte (toneladas de peso muerto).

Para el presente afio 2002, la Asociacién de Navieros
Espafioles prevé nuevos aumentos, aunque no tan
espectaculares. Efectivamente, aunque el proceso de
renovacién mencionado ha tenido como consecuen-
cia la venta de buques antiguos, algunos de gran
tonelaje, que se ha materializado durante 2002, la
continua incorporacién de nuevas unidades va a
permitir consolidar los registros del pasado afo.
Los ultimos datos disponibles (correspondientes a
finales de agosto de 2002) muestran un nuevo creci-
miento del 2,3% del tonelaje de la flota total contro-
lada, aunque se mantiene el nimero de buques, lo
que evidencia la tendencia de las empresas a utili-
zar cada vez unidades de mayor porte. Por su parte,
el tonelaje de flota que las empresas navieras espa-
nolas tienen registrado en Canarias ha crecido, en lo
que va de afo, un 6,8%, cifra muy notable.

Por su parte, el comercio maritimo espafol creci6 en
2001 un 2,9%, totalizando 298 millones de tonela-
das. Las importaciones crecieron un 2,5%, las expor-
taciones lo hicieron un 1,9% y las mercancias movi-
das en cabotaje registraron un importante aumento,
del 6,3%. El crecimiento total acumulado de los tulti-
mos cinco afos asciende al 26%. Estas cifras resul-
tan, si cabe, més llamativas si se tiene en cuenta la
desfavorable coyuntura que la economia y el comer-
cio maritimo registraron en el &mbito mundial en el
pasado afio.

En el terreno institucional se han registrado, asimis-
mo, en los ultimos meses algunas novedades de
gran importancia. La principal ha sido, sin duda, la
introduccion de un régimen especial de tributacion
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Mercante espanola

para las empresas navieras, que no depende de sus
beneficios sino tnicamente del arqueo neto de sus
buques (Tonnage Tax). Esta medida, largamente soli-
citada por el sector naviero, permite alinear nuestro
marco fiscal con el de otros paises europeos que ya
disponian de la misma. Su aplicacién permite a las
empresas no cotizar por las plusvalias obtenidas de
la compra-venta de buques. Como consecuencia,
cabe esperar una continuidad del proceso inversor
en la renovacién y ampliacién de nuestra flota mer-
cante que las empresas vienen desarrollando desde
1998.

También muy favorable para el sector fue la publi-
cacion, en septiembre de 2001, del Libro Blanco
sobre la politica europea de transportes con el hori-
zonte de 2010, que unido a la propuesta de
Directiva sobre acceso al mercado de los servicios
portuarios de febrero de 2001 ponen de manifiesto
la importante apuesta que nuestras autoridades
comunitarias realizan para conseguir que el trans-
porte maritimo sea un instrumento eficaz para un
desarrollo econémico sostenible en Europa a medio
y largo plazo.

En esta misma linea, el Ministerio de Fomento dio
caracter prioritario al Transporte Maritimo de Corta
Distancia dentro del programa de Transportes de la
Presidencia espafola de la Unién Europea, cele-
brandose en Gijéon un Consejo monogréfico sobre
este asunto que alcanzé importantes conclusiones,
conocidas como “la Declaracion de Gijén”, que la
Comisaria Loyola de Palacio ha hecho suyas como
base para la elaboracion de proximas propuestas en
este terreno.

Finalmente, también es un signo muy favorable la
reciente creacion de una Asociacién Espafola para
la Promociéon del Transporte Maritimo de Corta
Distancia (Shortsea Promotion Centre — Spain), en la
que se encuentran representados los puertos, navie-
ros, consignatarios, estibadores, transportistas
terrestres, usuarios del transportes, astilleros,
remolcadores, précticos... El éxito en este complejo
campo, de unos proyectos empresariales concretos,
dependera en gran medida de que en este foro
pueda conseguirse una cooperaciéon efectiva de
todos los agentes del sector, porque ello aportard
ese valor afiadido que, en un entorno cada vez mas
competitivo, supone la diferencia.
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breves

Renovacion de la concesion a Naviera
Universal para operar entre Barcelona y
Baleares

La Administracion Maritima Espafiola ha
iniciado formalmente el proceso para
revocar la concesién cedida a la Naviera
Universal para operar entre Barcelona y
las Islas Baleares tras la suspensién del ser-
vicio debido a problemas técnicos en su
fast ferry. Mas de 15.000 pasajeros han sido
perjudicados tras la rotura del fast catama-
ran "Turbocat" a finales de julio por lo que
la naviera deberd hacer frente a las posi-
bles consecuencias.

P&O0 Nedlloyd se enfrenta a grandes pérdi-
das

El gigante anglo-holandés P&O Nedlloyd
se encuentra actualmente concluyendo su
programa de nuevas construcciones pese a
haber obtenido grandes pérdidas durante
la primera mitad de afio debido al acusado
descenso de los fletes. P&O Nedlloyd ha
anunciado una pérdidas operacionales de
46 MUS$ durante el segundo trimestre del
afio con lo que el déficit anual de la com-
pania asciende a 112 MUS$.

HMM completa la venta de su division de Car
Carriers

Hyundai Merchant Marine ha concluido la
venta de su divisiéon de Car Carriers a
Wallenius Wilhelmsen por 1.500 MUS$. La
venta ha sido realizada al gigante escandi-
navo, que controlara el 80% de las accio-
nes, mientras que Hyundai Motors y su
filial Kia Motors se quedaran en posesion
del resto de las acciones. HMM ha anun-
ciado que el pago se realizara en octubre y
que la venta de la divisién representa la
cesion de los derechos de 72 de sus hasta
ahora Car Carriers.

T

Daewoo reduce las diferencias con HHI

La diferencia entre los dos principales asti-
lleros del mundo se reduce tras los mejores
resultados durante el segundo trimestre del
afo por parte de Daewoo Shipbuilding &
Marine Engineering. Durante dicho periodo,
Daewoo incrementd sus ganancias en un
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26% gracias a la contratacion de LNG's de
alto valor tecnoldgico. Por su parte, Hyundai
Heavy Industries, el lider mundial en la
construccién naval y principal competidor
de Daewoo ha visto como en dicho mismo
periodo sus ganancias cafan un 16% debido
a la depreciacién del délar americano.

Cosco vendera acciones por valor de 242
MUS$ para financiar nuevas construcciones

Los astilleros chinos son los que se encuen-
tran en una mejor posicién para benefi-
ciarse de la intencién de la mayor compa-
fifa naval del mundo, Cosco, de invertir
500 MUSS$ en la construccién de mas de 10
buques. Cosco ha decidido recientemente
vender 242 MUS$ en acciones a inversores
locales para poder financiar esta masiva
construccién de buques, entre los que en
principio habra dos gaseros.

Prevision de importante crecimiento de la de-
manda de contenedores en el norte de Europa

Los puertos de contenedores del norte de
Europa llegaran a duplicar su volumen de
mercado hasta los 70 millones de TEU
para el afio 2015, segtin la consultora brita-
nica Ocean Shipping Consultants. En fun-
cién de la economia mundial, la demanda
de contenedores en el total de dichos puer-
tos europeos se espera que crezca entre un
58 y un 69% hasta los 49,5 y 53 MTEU
durante el periodo 2001-2010. La demanda
durante el afio pasado en dichos puertos
alcanz6 los 31 MTEU, un 50% mas que en
1995 y el doble que en 1990.

Bruselas aprueba la compra por P&O0 del 42%
de las acciones de Stena Line

La Comisién Europea aprob6 los planes de
P&O para hacerse con el 40% de las acciones
con las que contaba Stena Line en el progra-
ma conjunto P&O Stena Line. Segin la
Comision Europea el paso a un control
tnico por parte de P&O no representa una
amenaza actualmente para la libre compe-
tencia. De todas formas la Comisién seguira
manteniendo un estricto control sobre la
posicion de P&O y la compra de dicha par-
ticipacion estimada en 230 MUSS$.

CSIC invertira 1.350 MUSS$ en las infraes-
tructuras de sus astilleros

Los diferentes astilleros bajo el amparo de
China Shipbuilding Industry Corp (CSIC)
son de los mejor equipados tecnolégica-
mente y humanamente en China, no obs-
tante el CSIC afirma que atn les queda
bastante por mejorar y poder asi alcanzar
el nivel con el que cuentan los principales
astilleros coreanos y japoneses. CSIC va a
invertir unos 1.350 MUS$ en las infraes-
tructuras de sus astilleros con el fin de ele-

var su produccién hasta las cuatro millo-
nes de tpm para el aio 2005.

Se prevé que los astilleros coreanos consi-
gan una importante contratacion de buques

Se espera que los astilleros coreanos obten-
gan un elevado niimero de contrataciones
durante el segundo semestre del presente
afo pese al creciente incremento del valor
de la moneda coreana frente al délar ameri-
cano. Los analistas internacionales prevén
que esto serd incentivado por el reavivado e
inesperado interés por parte de los astilleros
en la construccién de portacontenedores.

Repsol continuara con su programa de in-
versiones en Argentina

Repsol-YPF va a continuar con su progra-
ma econdmico en Argentina con sus pla-
nes para invertir 800 MUS$ pese al posible
impacto a largo plazo de la crisis en el pais
iberoamericano. La compafiia, que obtuvo
un 35% de sus ingresos operacionales de
sus negocios en Argentina, ha sido forzada
a realizar unas provisiones por un total de
2,6 M€ para compensar el posible impacto
econdmico de la crisis argentina.

Maersk obtiene un contrato con la US Navy
por importe de 400 MUS$

Maersk Line ha obtenido un contrato por
cinco afos para el mantenimiento y opera-
cién de ocho ro-ro's de la US Navy, que
podria suponer unos 400 MUS$ para la
compafiia con base en Virginia. Maersk
Line, una filial del gigante danés AP
Moller que se centra principalmente en
operaciones para el gobierno americano,
super6 a otros ocho competidores para
obtener dicho sustancial contrato.

La contratacion de nuevos buques durante
el primer semestre desciende en Corea en
un 36,5%

La contratacién de nuevas construcciones
en Corea del Sur descendi6é en un 36,5%
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durante los seis primeros meses del afno
respecto al mismo periodo del afio 2001,
pese a haberse llegado a una cifra récord
en la produccién de buques durante dicho
mismo periodo. La construccion de buques
en astilleros coreanos aumenté en un
13,5% hasta alcanzar 120 buques con 3,88
millones de cgt. De cualquier forma,
durante el segundo trimestre del afio se
noté una recuperacién en dichas contrata-
ciones respecto a la caida en un 46%
durante el primer trimestre del afo.

El parlamento aleman aprueba la concesion
de ayudas a sus astilleros

El parlamento aleman ha aceptado conce-
der una subvencién de un 6% para la cons-
truccién de nuevos portacontenedores y
petroleros en su pais. Esta medida ha sido
tomada debido a la escasa confianza que
tiene el gobierno aleman en que prosperen
las negociaciones entre la Unién Europea y
el gobierno coreano por el presumible
dumping en el pafis asiatico.

Evergreen tiene previsto contratar 30 por-
tacontenedores

El director general de Evergreen, Yung-Fa
Chang, se ha embarcado en su mayor pro-
yecto de nuevas construcciones al comenzar
las conversaciones con diferentes astilleros
para la produccién de hasta 30 portaconte-
nedores de tipo post-panamax. Las prime-
ras entregas se esperan para el afio 2004 y el
coste total de la operacion se acercaria a los
1.500 MUS$. En principio pretende contra-
tar 20 portacontenedores de 4.200 TEU del
tipo super-fast-S y a continuacién diez por-
tacontenedores de tipo U y de tipo E.

La CE aprueba un presupuesto de 32 M€ pa-
ra el desguace de buques pesqueros

La Comisién Europea ha aprobado un pre-
supuesto especial cifrado en 32 M€ para
desguazar buques pesqueros a partir del
afio que viene, en una decisién que inicial-
mente estaba prevista para el afo 2004. El
coste total que supondria el hecho de que
8.592 pesqueros, bajo las actuales disposi-
ciones de la Comunidad, dejasen de prestar
servicio se estima en 712 M€. Para que el
programa continte, la Comisién calcula que
la Unién Europea debera contar con unos
fondos de 272 M£€ para el periodo 2003/06.

Empresas finlandesas proponen el sistema
CODED para la propulsion de buques

Una serie de empresas finlandesas estan
trabajando conjuntamente para desarrollar
buques que combinen lo mejor de la pro-
pulsién diesel-eléctrica con la maquinaria
diesel mecanica. Wartsild, Kvaerner Masa
Yards y ABB se encuentran entre dichas
empresas que estan estudiando soluciones
alternativas para veloces ropax bajo los
programas SeaTech 2000 y EMPRO. El
concepto que proponen es el CODED
(Combined Diesel Electric and Diesel
Mechanical) que consta de maquinaria
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diesel-eléctrica para los propulsores azi-
mutales pod y maquinaria convencional
mecanica para la hélice

Se realizan las pruebas de mar del primer bu-
que de la Royal Navy con propulsion pod

Se han llevado a cabo las pruebas de mar del
primer buque de la Royal Navy que lleva
instalada una propulsién eléctrica combina-
da con hélices tipo pod. El buque es el HMS
Echo de 3.470 tpm construido en los astille-
ros Appledore de Devon en el Reino Unido
y sera entregado a la Armada britanica a
finales del presente afo. La compaiia ABB
ha suministrado la planta eléctrica combina-
da, dos PW M1,”MW y unidades Compact
Azipod. Por otro lado los motores diesel
principales cuentan con una potencia total
de 5,4AMW para la propulsién eléctrica.

La UE firma el primer acuerdo pesquero con
un pais del Océano Pacifico

La Unién Europea ha firmado el primer
acuerdo pesquero con un pais del Océano
Pacifico permitiendo asi a los pesqueros de
la UE la captura de attin en la Reptblica de
Kiribati. Doce longliners y seis purse seiners
de Espafia y Portugal faenardn durante el
primer afio del acuerdo. La compensacién
ofrecida por la UE se cifra en 1,38 M€ para
los tres afos del acuerdo, mientras que la
cuota de captura se cifrard en 8.400 t duran-
te el primer ano y 6.400 t durante cada uno
de los dos afios siguientes que dura el con-
trato.

Afianzamiento del crecimiento del mercado
de gas natural en Espaiia

El crecimiento del mercado de gas natural
en Espanfa se afianza tras la presentacién de
los positivos datos econdmicos de dos de las
principales compafiias espafiolas del sector.
Por un lado, Unién Fenosa anuncié unos
beneficios netos de 176 M€ durante los seis
primeros meses del afio, un 21% por encima
de las cifras del ano 2001. Mientras tanto,
Gas Natural casi ha llegado a duplicar sus
ingresos netos durante dicho periodo, lle-
gando hasta los 560 M€.

Compaiiias europeas contratan 11 porta-
contenedores por 555 MUS$

Las principales compaiias de portacontene-
dores europeas han firmado a finales de

julio contratos por once buques post-pana-
max valorados en 555 MUS$. Tres de las
principales companias europeas de este sec-
tor, CMA CGM, Mediterranean Shipping
Co y Hamburg Siid han apostado fuerte por
estas construcciones pese a la incierta situa-
cién actual del mercado de contenedores.

Optimismo en Samsung HI ante posibles nue-
vos contratos de LNG y portacontenedores

Gracias al optimismo creado en el astillero
coreano Samsung Heavy Industries ante la
posibilidad de contratar nuevos LNG's y
portacontenedores, el valor de sus accio-
nes ha subido en un 11% en poco tiempo.
Samsung espera confirmar el contrato de
hasta seis LNG's valorados en unos 1.000
MUSS$. Los buques serian previsiblemente
para Ras Laffan Liquified Natural Gas de
Qatar.

Hyundai Heavy espera obtener un importe
aumento de su contratacion en este aiio

Hyundai Heavy Industries (HHI), el
mayor constructor naval mundial, espera
incrementar hasta en un 50% sus contrata-
ciones de nuevas construcciones durante
el afio 2002. Las nuevas contrataciones de
HHI descendieron en gran medida duran-
te el afo 2001 y pese a la caida global del
sector pretende aprovechar su liderazgo
mundial con las contrataciones de nuevas
construcciones durante el presente afio.

Chipre impone medidas mas estrictas en sus
buques

La Administracién Maritima de Chipre esta
desarrollando nuevas y mas estrictas medi-
das a cumplir por las Sociedades de
Clasificacién en sus diferentes buques.
Chipre pretende con ello llevar a cabo un
mayor control sobre la seguridad de su flota
y tratar de evitar posibles inconvenientes a
su incorporacién a la Unién Europea. Con
esta decisién serfa la primera vez que un
pais bandera lleva a cabo una revision tan
extensa de las medidas aplicadas por las
Sociedades de Clasificacién en su flota.

Hyundai pretende conseguir la hegemonia
en la construccion de buques de crucero

El mayor astillero mundial, Hyundai Heavy
Industries, estd desarrollando un proyecto
mediante el cual pretende desbancar la
hegemonia europea en la construccion de
buques de crucero. Pretende animar a los
armadores a cambiar su hasta ahora prime-
ra opcién que eran principalmente los asti-
lleros europeos. Hyundai no ha desvelado
sus planes debido en parte a la actual ten-
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sion existente entre la UE y Corea sobre
posibles subvenciones ilegales en astilleros
coreanos.

El programa de contrataciones de MSC as-
ciende a 388 MUS$

La cuarta naviera mundial de contenedores,
Mediterranean Shipping Co (MSC), va a lle-
var a cabo un nuevo programa de construc-
cién que con los ya contratados ascienden a
un total de 388 MUS$ en astilleros coreanos.
El grupo suizo pretende completar las nego-
ciaciones con Samho para la construccion de
nuevos portacontenedores. Por ahora se
habla de la contratacién de dos buques de
4.900 TEU y uno de 6.400 TEU.

P&0 mantiene en suspenso sus opciones va-
loradas en 750 MUS$

La contrataciéon de dos cruceros en
Chantiers de I'Atlantique se mantienen en el
aire mientras P&O Princess decide tomar la
decisién de ejercer varias de sus opciones
valoradas en unos 750 MUSS$. Los precios
fijos eran validos tinicamente hasta finales
de julio, pero puede que P&O decida retra-
sar su decision y espere a que se decida el
futuro del astillero francés. Este futuro es
incierto y segtin parece puede que Chantiers
sea absorbido o fusionado con otro grupo.

La debilidad del délar amenaza al mercado
de contenedores

El mercado de contenedores ha mantenido
unos buenos niveles desde principio de
afio, confundiendo a los analistas interna-
cionales que esperaban que ante la gran
entrega de buques actualmente y al dese-
quilibrio existente entre la oferta y la
demanda se produjese una fuerte caida en
los precios de los fletes. No obstante con el
descenso en el volumen de mercado
durante el periodo estival y la debilidad
mostrada por la moneda americana se ha
mostrado cierta debilidad en los precios de
dicho mercado.

Los armadores griegos contratan 58 buques
durante el primer semestre

Los armadores griegos han contratado
durante los seis primeros meses del afio 58
buques y a su vez el programa actual de
renovacion de flota parece que va a conti-
nuar. Este afio se estd convirtiendo en un
gran afio para los armadores griegos que ya
han contratado durante dichos seis prime-
ros meses buques valorados en unos 2.000
MUSS$ y por un total de 6 millones de tpm.
En estos datos no se incluyen las opciones
por 20 buques relacionados con los contra-
tos ya firmados. Del total de buques contra-
tados durante el citado periodo el 86% ha
sido con astilleros coreanos.

Cuatro buques LNG tienen problemas en sus
engranajes

Uno de los cuatro LNG's con problemas en
su propulsion por turbinas de vapor, cons-
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truido por Mitsubishi Heavy Industries,
ha sufrido nuevos problemas y ha tenido
que ser reparado por segunda vez. El LNG
de 137.500 m3 Mraweh ya tuvo que subsa-
nar los problemas que habia detectado en
los engranajes de la turbina y recientemen-
te ha pasado por dique seco en Italia por
las mismas causas. Se ha detectado dicha
averia en los engranajes de cuatro LNG's
por lo que se ha abierto la posibilidad de
tratar de fomentar nuevos tipos de propul-
sion, como la eléctrica, en estos buques.

Pérdida de confianza en la fiabilidad de los
medios de salvamento

El alto nimero de incidentes ocurridos con
los botes salvavidas estd provocando una
elevada desconfianza sobre la fiabilidad de
dichos medios de seguridad. En algunas
ocasiones se argumenta que los sistemas de
accionamiento de los pescantes son cada
vez més complicados y que aparecen fallos
estructurales en los materiales de construc-
cién de dichos botes. Segtin el experto en
seguridad noruego, Arne Sagen, los marine-
ros estan perdiendo la confianza en la segu-
ridad de los principales sistemas de salva-
mento con los que cuentan los buques.
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La OTAN se une a EE.UU. sobre los efectos
del sistema Galileo en el GPS

La OTAN se ha unido a la opinién dada
por EE.UU. sobre la posible interferencia
del sistema Galileo, el nuevo sistema euro-
peo de navegacion por satélite, en el GPS.
Segtin la Agencia Espacial Europea dicha
oposicién tiene como objetivo retrasar la
comercializacion de la aplicacion europea
y evitar asi su competencia con el GPS
americano. Por su parte la OTAN ha
advertido que la gama de frecuencias ope-
racionales que utilizara el Galileo estan
muy préximas a las del GPS por lo que
puede interferir en su funcionamiento.

Stocznia Szczecin renace después de meses
de dudas

Tras cinco meses de problemas econémi-
cos en Stocznia Szczecinska, un nuevo
grupo europeo saldrd de las ruinas del
astillero polaco. Los detalles del "renaci-
miento" de dicho astillero atin no han sido
anunciados ni los futuros duefios de los
actuales buques en construccién. El presi-
dente actual del astillero estd negociando
con los bancos la financiacién de once
buques, que el antiguo astillero tenia en
diferentes etapas de construccion y que en
principio ascenderia a 237 MUS$.

El futuro de HDW amenazado por Babcock
Borsig

La posible insolvencia de Babcock Borsig
puede amenazar el futuro de Howaeldtswerke
Deutsche Werft (HDW), el principal astille-
ro aleman. Segtn los analistas internaciona-
les, se ha llegado a un acuerdo a cinco ban-
das sobre el futuro de HDW, y el punto que
mayor incertidumbre estd creando actual-
mente es el de la participacion de Babcock.
Segun dicho plan, Babcock Borsig venderia
el 25% restante de HDW a One Equity
Partners, el grupo inversor americano que
actualmente posee el 75% del astillero
HDW.

El gobierno griego planea contratar 8 cata-
maranes SWATH

Un plan griego para garantizar y potenciar
el servicio regular con las islas Aegean
podria significar la contratacion por parte
del gobierno griego de hasta ocho nuevos
catamaranes del tipo SWATH en los préxi-
mos dos afios. Si llega a cerrarse la opera-
cién representaria uno de los principales
proyectos para buques de pasaje de su tipo
y se estima que el precio global de todos
los buques rondaria los 150 M€. En princi-
pio se espera que un 70% de estos fondos
provengan de los fondos regionales de
inversiéon europea mientras que el Estado
griego contribuiria con el resto.

Torm compra la empresa Norden

La danesa Torm ha revelado sus planes para
crear un grupo naval danés a nivel mundial
al adquirir su compatriota Norden en un
acuerdo por el que se valora la compafiia en
116 MUSS$. El nuevo grupo combinado ope-
rard una flota de mas de 70 buques en cada
una de los grupos de petroleros de produc-
tos y de bulkcarriers de carga seca cuando
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lleguen a juntarse ambas flotas. Ambas
companias mantienen una fuerte estructura
a nivel mundial que esperan les sirva para
incrementar su mercado potencial tras la
fusion.

Interés de Izar San Fernando en la construc-
cion de un pentamaran

El pentamaran disefiado hace seis afios por
Nigel Gee & Associates (NGA) parece que
puede llegar a construirse ante el gran
interés presentado por Izar. El apoyo del
grupo espafol a NGA ha elevado las espe-
ranzas de que se consiga un contrato en
breve. Actualmente Izar cuenta con la
licencia en exclusiva para construir este
modelo de pentamaran en Europa, que se
llevaria a cabo en su factoria de San
Fernando. El pentamaran tiene un peso
muerto estandar de 900 tpm, con capaci-
dad para transportar hasta 1.200 pasajeros,
280 vehiculos y 28 camiones en funcién de
la configuracion final.

Estudio para la reconversion de viejos LNG
en plantas de regasificacion

La posible reconversion de los actuales
gaseros LNG de tipo Moss en terminales
de regasificacion flotantes (FRT's) esta
siendo propuesta por Golar LNG Ltd y por
la compafiia offshore italiana Saipem SPA.
El acuerdo entre ambas companias servira
para proyectar el desarrollo conjunto de
FRT's utilizando tanto viejos LNG's como
nuevas construcciones. Saipem adquirié
Moss Maritime a Kvaerner Group en el
afio 2001 y cuenta con la licencia para el
disefio de los buques LNG de tipo Moss.

Colaboracion de empresas noruegas en el
desarrollo de pilas de combustible de gran
tamaiio

Aker Kvaerner, Norske Shell y Statkraft
colaboran en el desarrollo de pilas de com-
bustible de gran tamafo. Las tres compa-
fifas noruegas se han propuesto convertir-
se en los primeros promotores a nivel
mundial en comercializar pilas de com-
bustible que produzcan entre 10 y 20 MW.
Actualmente se cree que serfa necesario
invertir 127 MUS$ en obtener dichas pilas
de combustible antes del afio 2010.

Desarrollo del timon Voith Cycloidal Rudder
(VCR)

Tras 75 afios produciendo con éxito el siste-
ma de propulsion cicloidal Voith Schneider,
la empresa alemana ha desarrollado el
timén Voith Cycloidal Rudder (VCR).
Consiste basicamente en una modificacién
del conocido sistema de propulsién contan-
do tinicamente con dos palas en lugar de las
cuatro o seis normalmente aplicadas en el
sistema azimutal y ubicado a su vez a popa
de una hélice estandar. EI VCR estd instala-
do en una tobera cilindrica con un eje de
rotacion vertical mientras que las dos palas
se mantienen paralelas al eje de giro del
rotor.
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El precio del crudo ocasiona una baja con-
tratacion de VLCC's

El alto precio del barril establecido por la
OPEP esta ocasionando graves problemas
en la contratacion de VLCC's. Los analistas
internacionales advierten que dichos pro-
ductores deberian aceptar precios inferiores
para asi estimular el crecimiento econémico
mundial. Segtin RS Platou el actual bajo
consumo de crudo y la agresiva politica de
la OPEP son las principales razones del
debilitado mercado de petroleros.

Fratelli Orlando solicita ayuda economi-
ca a sus acreedores

La crisis en el astillero italiano Fratelli
Orlando se agudiza tras la ayuda econémi-
ca solicitada a sus acreedores. La decision
tomada por el astillero de la Toscana de
beneficiarse de la version italiana del
Capitulo 11 viene tras el fracaso del director
general Angelo Rosi en convencer a los ban-
cos para que tomen medidas que puedan
salvar de la crisis al astillero italiano. La cri-
sis ha aumentado recientemente tras la
negativa de Elettra a hacerse con el cablero
en construcciéon en Fratelli Orlando.

Debate sobre la seguridad de los buques LNG

Un accidente ocurrido en un LNG controla-
do por Sonatrach y que ocasion6 una pérdi-
da de carga, ha reabierto el debate sobre la
seguridad en este tipo de buques de tan alto
riesgo potencial. El incidente, que al parecer
fue debido a fallos humanos cuando el
buque se encontraba en Argelia, ocurri6
después de que otro incendio detectado en
la cdmara de méquinas de otro LNG que
transportaba gas con destino a Japon.

Los desguaces de bulkcarriers y petroleros
no guardan relacion con el mercado de di-
chos buques

Con los datos de bulkcarriers y petroleros
desguazados durante los dtltimos siete
afos se demuestra que no siempre hay una
clara relacion entre dichos valores y el
mercado. Hubo una clara correlacién tras
el colapso del afo 1995 que aceler6 duran-
te los dos anos posteriores el nimero de
bulkcarriers desguazados, a la vez que dis-
minuian los desguaces de petroleros al
comenzar la recuperacion de dicho sector.
No obstante tras el alza en la demanda de
petroleros durante los afios 2000-2001 no
se ha demostrado un alto incremento en
los desguaces. Por ahora el valor mas alar-
mante durante lo que va de afio es la esca-
sez de bulkcarriers desguazados pese al
alto nimero de contrataciones de este tipo
de buques durante el mismo periodo.

Stolt-Nielsen registra pérdidas durante el se-
gundo trimestre

La noruega Stolt-Nielsen ha obtenido unas
pérdidas de 600.000 US$ durante el segun-
do trimestre de este afio comparado con
unas ganancias cifradas en 4,8 MUS$
durante el mismo periodo del afio 2001. E1
grupo ha sido sacudido econémicamente
por unos elevados costes en la reestructu-
racién de su division de transporte con
unos gastos cifrados en 6,3 MUS$.

Contrato de la US Coast Guard por 17.000
MUSS$ para la renovacion de su flota

Un elevado contrato valorado en 17.000
MUSS$ ha sido concedido a Integrated Coast
Guard System, empresa formada entre los
constructores Northrop Grumman y

Lockheed Martin, creada para la renovacién
de la flota de la US Coast Guard. Dicho pro-
grama, que ya estaba previsto desde antes
del 11 de septiembre, ha tomado una mayor
relevancia con el incremento de las funcio-
nes sobre seguridad concedidas a dicho
organismo desde entonces.

Amenaza de los astilleros chinos como posi-
bles constructores de buques LNG

Los astilleros japoneses sienten cada vez
més la amenaza de sus rivales chinos
como potenciales constructores de buques
LNG. La principal amenaza actual es el
astillero Hudong-Zhonghua, que ha sido
propuesto por el gobierno chino para
construir el primer LNG una vez que se
haya cerrado el acuerdo con el suministra-
dor de gas. Dicho astillero chino espera
iniciar la construccién del contrato por el
LNG mas una opcion a finales de este afio.

Hansa Treuhand prevé un aumento en el mer-
cado de buques de segunda mano

Hansa Treuhand, el especialista aleman en
financiacion naval, prevé un aumento en el
mercado de segunda mano debido al cam-
bio de mentalidad en el empleo de los fon-
dos de inversiones. Hansa asegura que
tenderd a ser mas facil encontrar precios
asequibles de buques de segunda mano
con dichos fondos al tender hacia una
nueva proyeccion. Tradicionalmente, los
fondos de inversiones navales se creaban
para poder afrontar grandes pérdidas
durante los primeros afios lo que desani-
maba a los armadores a invertir en buques
de segunda mano, hecho que puede cam-
biar drasticamente.
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entrevista

Sebastian Ballester Huguet, Decano y
Presidente de la Delegacion Territorial de
Baleares del COIN y AINE

Sebastian Ballester comenzo6 su actividad
profesional en 1971 en la Oficina Técnica
del astillero Hijos de J. Barreras de Vigo,
pasando a finales de 1973 a Astilleros de
Mallorca, S.A., donde ocup6 el cargo de
Jefe de la Oficina Técnica hasta 1992. En
ese afio paso a la empresa de consultoria
naval Ingenieros Navales Asociados de
Baleares, S.L., como Director- Administrador
donde actualmente desarrolla su activi-
dad.

Desde el comienzo del afio 2000, en que se
decidi6 por parte del COIN la creacién de
las Delegaciones Territoriales, esta dedica-
do a la constituciéon de la Delegacion de
Baleares, estudiando y redactando los
estatutos de la misma, siendo elegido
Decano provisional, cargo que pasa a ser
definitivo en enero de 200L

¢A qué motivos responde la cons-
titucion de una Delegacion Territorial
en Baleares?

Una vez que el Gobierno Balear autoné-
mico publicé la ley de Colegjos
Profesionales, nuestra profesién queda
un poco descolgada de las relaciones ins-
titucionales autondmicas. Por suerte, el
COIN decidi6 la creacion de las
Delegaciones Territoriales, y hemos teni-
do la ocasién de ponernos al dia en lo que
a tales relaciones se refiere, siendo la
nuestra la primera Delegacién del COIN
que ya ha sido aceptada oficialmente por
su Gobierno Autondémico.

Por otra parte, la comunicacién de los
colegiados de Baleares con Madrid resul-
taba, si no nula, muy deficiente, por lo
que con esta nueva organizacion creemos
que los colegiados se sentiran mas cerca
del COIN.

; Con cuantos colegiados cuentan
as Baleares?

De acuerdo con los tltimos datos la cifra se
va acercando a los treinta, con la mayoria
en la isla de Mallorca y un 15% en Ibiza y
Menorca.

; Cual es la composicién de la Junta
de Gobierno territorial?

La Junta la componen los siguientes com-
paneros:

¢ D. Bartolomé Serra Bisbal (Vicedecano)

e D. Gabriel Pastor Mesana (Vocal)

e D. Santiago Orfila Pons (Secretario-
Tesorero)

e D. Javier Perera Sansaloni (Vocal)

i Qué actividades se han desarrolla-
o hasta el momento y cuales se
piensa efectuar?

Las propias de la constitucién de la
Delegacion hasta conseguir la aceptacién
oficial del Gobierno Balear. También se
dispone ya de un local en el cual tienen
lugar las reuniones de las Juntas y que es el
domicilio oficial.

Por otra parte se esta trabajando en la pre-
paracion de mesas redondas relativas al
trafico maritimo turistico y a la nautica de
recreo.

¢Cudl es el estado del sector naval
en Baleares?

En las islas se ha centrado la actividad
principal en el tema de las reparaciones de
la nautica de recreo lideradas por
Astilleros de Mallorca, S.A., el cual se ha
convertido en uno de los principales cen-
tros de reparaciéon de grandes yates del
Mediterraneo. Existen ademas empresas
constructoras de embarcaciones deporti-
vas de PRFV, las cuales exportan buena
parte de su produccion a la CE.

La flota pesquera balear es numerosa,
pero bastante obsoleta, y como en todo
el Mediterraneo, padece el problema de
agotamiento de caladeros, lo cual ha lle-
vado a la creacion de varias piscifactori-
as construidas con poca inversién que
abastecen a duras penas el mercado
local.

El mercado mds en auge es el de las
excursiones maritimas, cubierto por una
importante flota de embarcaciones de
pasaje.

........................................................................................................................................................................

En la Asamblea General de Ila
Asociacién Mutualista de la Ingenieria
Civil (AMIC), celebrada el dia 14 del
pasado mes de julio, nuestro compane-

Nuestro companero Julian Mora
consejero de AMIC

ro Julidn Mora Sanchez, Director
Gerente de AGEPIN, ha sido designado
Vocal del Consejo General y miembro
de la Junta de Gobierno de AMIC, asi

como Consejero de AMIC SEGUROS
GENERALES S.A., filial de la citada
Mutualidad de la Ingenieria.
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actualidad del sector

Asamblea General Anual y 50 aniversario

El dia 27 del pasado mes de junio tuvo lugar
en Madrid la conmemoracién del 50 aniver-
sario y la Asamblea General Anual de la
Asociacion de Navieros Espafioles (ANAVE),
que estuvo presidida por su presidente, D. Alfredo
Pardo Bustillo, y contd con la presencia de Diia.
Loyola de Palacio, Vicepresidenta y Comisaria
de Transportes y Energia de la Comisién
Europea, D. Francisco Alvarez Cascos, Ministro
de Fomento, D. José Luis Lopez-Sors, Director
General de la Marina Mercante, D. Emanuele
Grimaldi, Presidente de ECSA (European
Community Shipowners” Associations), re-
presentantes de las asociaciones navieras de
todos los paises de la Unién Europea y de
Noruega, asi como de otras personalidades
del sector.

Al comienzo de la Asamblea se hizo entrega a
los presentes de la Memoria anual, que recoge
la actividad corporativa, asi como copia de las
publicaciones Marina Mercante y Transporte
Maritimo 2001-2002, Empresas Navieras 2002.

A continuacion se recoge un resumen de las in-
tervenciones producidas:

D. Alfredo Pardo, Presidente de
ANAVE

“Excma. Sra. Vicepresidenta de la Comisién
Europea, Excmo. Sres. Ministro de Fomento,
Excmos e IImos Sres., amigos todos. Bienvenidos
a esta cena en la que celebramos el quincuagé-
simo aniversario de ANAVE y nuestra Asamblea
general del afio 2002.
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ANAVE se constituy6 como tal en 1977, como
continuacion directa de una organizacién na-
viera anterior, llamada OFICEMA, que cele-
bré su primera asamblea en 1952. Por eso hoy
conmemoramos los 50 afos de nuestra aso-
ciacion.

Es para nosotros un gran honor y una satis-
faccion muy especial contar con la presencia
de tan digna representacion de la Comisién
Europea y del Gobierno en este acto, que coin-
cide con el final del semestre de Presidencia de
la Unién Europea, en el que Espafa ha contri-
buido decisivamente a impulsar asuntos de la
maxima importancia para nuestro sector; tales
como la Directiva de liberalizacion de los ser-
vicios portuarios, la seguridad de los buques
de pasaje y la promocién del transporte ma-
ritimo de corta distancia.

Por otra parte, hoy nos acompafian también
representantes de las asociaciones navieras
de todos los paises de la Unién Europea y
de Noruega, miembros de ECSA y que en
conjunto controlan mas del 40% de la flota
mercante mundial. La presencia de tan distin-
guidos representantes del mundo naviero da
un realce muy especial a nuestra propia cele-
bracion.

En la Memoria que hoy hemos aprobado, de-
jamos constancia de que en este afio los na-
vieros espafioles tenemos también otros
motivos de celebracién: En efecto, a partir de
este ejercicio, las empresas navieras espafo-
las pueden aplicar un régimen especial de
tributacion, el llamado Tonnage Tax, que no
depende de sus beneficios, sino tinicamente
del tonelaje de sus flotas. Se trata de una me-
dida fiscal muy importante, no sélo por si
misma, sino porque demuestra la sensibili-
dad de nuestro Gobierno hacia el sector ma-
ritimo y una mayor agilidad para incorporar
a nuestro ordenamiento juridico los instru-
mentos de apoyo que se utilizan en otros pa-
ises de la UE.

Esta medida reconoce el caracter vital del
transporte maritimo para la economia espa-
fola y da al sector un nuevo instrumento que
nos permitird recuperar una mayor cober-
tura de nuestro comercio exterior por las na-
vieras espafiolas y asi disminuir el déficit
crénico de nuestra Balanza de Fletes. Estoy
seguro de que pronto vamos a ir compro-
bando que es un valioso instrumento para
fomentar la inversién y el desarrollo del sec-
tor naviero, que beneficiard también a otros
sectores maritimos, como la construccion na-
val y su industria auxiliar.

de ANAVE

Asi, esperamos que se consolide la positiva ten-
dencia que viene registrando la flota de las em-
presas navieras espafolas que, gracias a las
importantes inversiones realizadas, y a pesar
de un mercado internacional de fletes poco fa-
vorable, durante el pasado afo crecié un 21%,
alcanzando a comienzos de 2002 las cifras de
3,4 millones de GT y 4,7 millones de TPM.

Junto a esta favorable evolucion de la flota, en
el pasado ejercicio se han puesto también so-
bre la mesa documentos de debate y propues-
tas normativas muy positivos para nuestro
sector: me refiero al Libro Blanco de la
Comisién, que ofrece al transporte maritimo
un claro papel protagonista en la politica
Europea de transportes y, como instrumento
concreto para su consecucion, el proceso de li-
beralizacion de los servicios portuarios en la
doble perspectiva de la Directiva comunitaria
y de la modificacién de la Ley espafiola de
puertos.

Quiero agradecer muy expresamente el ca-
racter prioritario que la Presidencia espa-
fiola ha dado a esta Directiva que ha hecho
posible que el pasado 17 de junio el Consejo
de Ministros de Transportes alcanzase en
Luxemburgo un acuerdo politico sobre la
misma.

También en este ano, ANAVE ha participado
activamente en la creacion de la oficina espa-
fiola para la Promocién del Transporte Maritimo
de Corta Distancia (SSS), en la que estén repre-
sentados los puertos, navieros, transitarios, con-
signatarios, estibadores, transportistas terrestres,
usuarios del transporte, astilleros, remolcado-
res, practicos, etc. Creo que su nacimiento ha si-
do un ejemplo muy positivo de cooperacién
entre el sector ptiblico y el privado, incluso en
el aspecto econdmico. La continuidad de esta
colaboracién y su extensién a todos los agentes
dela cadena del transporte multimodal es con-
dicién indispensable para un auténtico desa-
rrollo del SSS en Espana. Es un honor que se
haya confiado a ANAVE la Presidencia de es-
ta nueva Asociacion, al que intentaremos co-
rresponder poniendo en este proyecto todo
nuestro empeno.

Ademas, en los proximos dias culminan los
procesos de entrada en vigor del Cédigo
Internacional de Gestién de la Seguridad (ISM)
y del Convenio Internacional de Formacién y
Guardia de la Gente de Mar (STCW), dos nor-
mas de gran importancia y que han de tener
un efecto muy positivo sobre el factor huma-
no en la seguridad maritima. En ambas mate-
rias, ANAVE ha colaborado muy
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activamente con las empresas y la
Administracion para conseguir que su pues-
ta en practica se lleve a cabo en los buques es-
pafioles puntual y satisfactoriamente.

Y quiero mencionar, por ultimo, el Plan
Tecnolégico del Sector Maritimo que muy re-
cientemente ha propuesto el Ministerio de
Ciencia y Tecnologfa, en cuyo proceso de ges-
tacion también ANAVE, junto con UNINAVE
y AEDIMAR, ha participado activamente, con-
tinuando nuestra estrecha cooperacién que vie-
ne consiguiendo muy positivos resultados.

Logicamente, junto a estos elementos favorables,
persisten otros aspectos en los que es necesario
seguir trabajando y mejorando. Pero estamos se-
guros de que para esa tarea podremos seguir
contando con nuestras Autoridades, de la
Administracién espanola y comunitaria, de los
puertos, de las industrias maritimas, etc.”

D. Emanuele Grimaldi, Presidente de
ECSA

“Ennombre de los navieros europeos (ECSA),
quisiera felicitar a ANAVE por su cincuenta
aniversario y por la organizacién de esta mag-
nifica cena en la que nos honran con su pre-
sencia la Comisaria Loyola de Palacio y el
Ministro Francisco Alvarez-Cascos.

Cuando ANAVE ofreci6 el afio pasado a EC-
SA celebrar su Asamblea Anual en Espafia, a to-
dos nosotros, miembros de la ejecutiva y socios
por igual, nos agradé mucho la idea. Por su-
puesto... ;A quién no le gusta venir a Espafia?

El hecho de que coincida con los tltimos dias
de la Presidencia espafiola — que ha resultado
muy fructifera - , lo convierte en un aconteci-
miento atin mas tnico.

La presencia en la cena de “nuestra” Comisaria
y Vicepresidenta, Loyola de Palacio — quien en-
tiendo no es ajena a nuestro pais anfitrién -, ha-
ce de ello un acontecimiento “par excellence”.

El transporte maritimo ha atravesado un pe-
riodo dificil, con una disminucién de los in-
tercambios comerciales, fletes més bajos y la
incertidumbre y las dificultades provocadas
por los acontecimientos del 11 de septiembre
del afno pasado. Sin embargo, existen indica-
dores segtin los cuales la situacién econémi-
ca estd mejorando progresivamente.

En el frente politico europeo ha sido un afio ac-
tivo. Los esfuerzos intensos, justificados y exi-
tosos para seguir mejorando la seguridad
maritima, llevados a cabo durante los dltimos
afios, culminaron con la reciente aprobacién de
los dos paquetes de medidas Erika. La Comisién
y las demas instituciones de la UE ya han res-
tablecido ahora el equilibrio, concentrandose en
cuestiones con un efecto directo sobre la com-
petitividad del transporte maritimo europeo.

Esto es fundamental para el sector dado que
el transporte maritimo estd involucrado en un
proceso imparable de mejora de su posicion
en la cadena global de suministro en un con-
texto de logistica integral.
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El enfoque de la Comisién ha sido muy prag-
matico y realista. La propuesta de Directiva so-
bre acceso del mercado de los servicios
portuarios no es una medida legislativa mas.
Crea la base para mejorar la eficiencia y la con-
cienciacion sobre los costes en los servicios por-
tuarios. Estos son elementos clave para los
servicios maritimos, particularmente para el
transporte maritimo de corta distancia.

Querriamos agradecerle, Vicepresidenta, sus
esfuerzos para sacar adelante su propuesta y
felicitar al Consejo por el acuerdo politico al-
canzado en Luxemburgo el 17 de junio. Por su-
puesto, nosotros, como usuarios, hubiéramos
deseado mas. Sin embargo, lo que se ha lo-
grado ahora es el primer paso en la direccién
correcta y estamos convencidos de que los re-
sultados seran tangibles.

La promocién del transporte maritimo de cor-
ta distancia ha sido una prioridad en la agen-
da politica durante la Presidencia espafiola. En
el Consejo informal de Gijon, los ministros de
Transporte reiteraron su voluntad politica de
promocién del Short Sea Shipping (SSS) como
el modo de transporte mas respetuoso con el
medio ambiente.

Los puntos de actuacion clave, como ha ade-
lantado el Consejo, apoyan los esfuerzos del sec-
tor mediante el Foro de las Industrias Maritimas
para encontrar soluciones a los cuellos de bote-
lla en el SSS, en particular en procesos admi-
nistrativos y servicios portuarios. En este sentido,
la cooperacién con la DG de Transporte y la DG
de Tributos ha sido muy apreciada.

Finalmente, las Asociaciones de Promocion del
Transporte Maritimo de Corta Distancia, que
ahora existen por toda Europa y que estdn en
contacto permanente gracias a una red efi-
ciente, merecen todo nuestro apoyo. Se en-
cuentran en la primera linea del frente de
actuaci6n diaria.

Todos los esfuerzos de los afios anteriores pa-
ra promocionar el SSS no son sélo palabras.
Efectivamente, estamos muy satisfechos de
comprobar que, desde el comienzo de los afios
90, la participacién en el SSS ha aumentado
desde un 35% hasta el 42% aproximadamen-
te en la actualidad.

El transporte maritimo es, por supuesto, en pri-
mer lugar una industria internacional que
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atiende a todos los continentes. Estamos por
lo tanto muy satisfechos de que un acuerdo se
alcanzara entre la UE y China sobre un acuer-
do maritimo bilateral. Esperemos que la India
sea pronto la préxima.

La posicién competitiva estructural del transporte
maritimo europeo es clave para que todo el sec-
tor maritimo prospere. Es estimulante ver que
ahora la gran mayoria de los Estados Miembros
han aprobado medidas previstas en las Directrices
sobre Ayudas de Estado. Aquellos que todavia
no lo han hecho por completo estan en ello.

Aunque la aplicacién de las medidas contenidas
enlas Directrices de 1997 es, en la mayoria de los
paises, muy reciente, los primeros resultados son
estimulantes. Efectivamente, la fase de declive
del transporte maritimo de la UE ha termina-
do y vemos un crecimiento progresivo. Ademés,
el brusco declive del empleo se ha estabilizado
y, en algunos Estados Miembros, se ha observa-
do un aumento de las tasas de empleo. Por lo
tanto, es evidente que el Guidelines deberia ser
ratificado para un periodo mas largo.

La escasez de oficiales cualificados que se ha
desarrollado durante los afios de declive de-
beria resolverse atrayendo a la gente joven ala
profesién maritima con buenos programas de
entrenamiento y retencion.”

Dna. Loyola de Palacio, Vicepresidenta
y Comisaria de Transportes de la
Comisién Europea

“Es un gran placer tener esta oportunidad de
celebrar con todos Vds. el quincuagésimo ani-
versario de la fundacion de la primera organi-
zacion de navieros espanoles. Alo largo de
estos 50 anos, desde la creacion de la OFICE-
MA, en 1952, y el nacimiento de ANAVE en
1977, los navieros espafioles han demostrado
su gran voluntad de contribuir al desarrollo
econémico de nuestro pais.

Espafia es una nacién del mar. Con su gran tra-
dicién maritima, la profesionalidad de sus ma-
rinos y de los empresarios del mar, y sus dos
vertientes marftimas, atlantica y mediterranea,
es un actor clave de la politica maritima de la
Union Europea. Varias generaciones de na-
vieros espafoles, muchas de ellas representa-
das hoy en esta sala, supieron hacer frente, en
condiciones a menudo desfavorables, a situa-
ciones ciertamente dificiles dentro de una com-
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petencia no siempre leal en este mercado in-
ternacional.

Como responsable politica de transportes en
la Comisién Europea y como espanola, quie-
ro rendir homenaje al importante papel desa-
rrollado por los armadores espafioles y por su
asociacion en la defensa de la politica mariti-
ma de la Unién Europea, particularmente en
este momento en que la Presidencia Espafiola
de la Uni6n estd culminando su semestre con
espectaculares éxitos en el ambito del trans-
porte maritimo europeo.

La aprobacién final de cinco de las seis pro-
puestas sobre seguridad maritima (Erika I'y Erika
11), 1a aprobacién - tal como se lo prometi enju-
lio del afio pasado - de nuestra propuesta sobre
liberalizacion de servicios portuarios, y la prac-
tica adopcion de nuestro paquete de medidas
parala seguridad de los buques de pasaje y de
los ferries, representan un palmarés que pocas
presidencias podran exhibir al final de su man-
dato. Aprovecho la ocasion para felicitar al
Ministro Alvarez Cascos y a todo su equipo
por haber logrado este éxito indiscutible.

Pero hay més: Ademas de cerrar estos expe-
dientes, junto con la Presidencia espafiola, hemos
trazado las lineas maestras para la promocién del
transporte marftimo de corta distancia.

Tras la adopcion de nuestro Libro Blanco,
Comisién y Presidencia hemos impulsado la
“Declaracion de Gijén” que compromete a to-
dos los Estados miembros a avanzar en la con-
secuciéon de medidas concretas para hacer del
cabotaje una realidad tangible en Europa.

Me refiero a medidas para facilitar los trémites
burocréticos en los puertos, acabar con las for-
malidades aduaneras que afectan al transporte
marftimo entre puertos comunitarios, homoge-
neizar los baremos técnicos de los contenedores,
crear las autopistas del mar mediante el
Programa Marco Polo, cofinanciando operacio-
nes maritimas a corta distancia y aliviando la
presion de las carreteras.

Por dltimo, seguiremos con la promocién del
transporte maritimo de la Unién a escala in-
ternacional potenciando la apertura de mer-
cados (China, India), hablando con una sola
voz en la OMI y facilitando, mediante la
adopcién de medidas concretas (esquemas
tonnage-tax), la competitividad de la flota co-
munitaria.

No es aventurado decir que en los albores del
siglo XXI la flota espafiola es una flota de fu-
turo, que incorpora buques de alta tecnolo-
gia y que se adapta plenamente a una
reglamentacion europea e internacional ca-
da vez més exigente.

Estas bases so6lidas para su papel en las in-
dustrias maritimas del futuro deben servir
de estimulo para acometer nuevos objetivos.
Las empresas maritimas de este pais tienen
que aprovechar las nuevas oportunidades de
negocio, sobre todo en la navegacion a cor-
ta distancia donde ha llegado el momento de
pasar de las buenas intenciones a los actos.
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Estamos abriendo nuevos mercados y esta-
mos facilitando todos los instrumentos re-
glamentarios para que estos objetivos se
conviertan en realidades.

Si hasta ahora el estereotipo del naviero eu-
ropeo era el de un empresario capaz de apro-
vechar un mercado existente, cada dia es mas
patente en Europa la transformacién de su
profesion en un colectivo impulsor de nue-
vos mercados que aportarad mas crecimiento
y més empleo.

Les prometo que la Comisién estard a su la-
do en este empeno.

En un dia de celebracién como el de hoy, en-
tiendo que los grandes discursos no son lo
mas apropiado. Por ello, permitanme con-
cluir esta breve intervencién con un sencillo
mensaje: de agradecimiento por la labor re-
alizada y de aliento para la superacién de fu-
turos retos.”

Francisco Alvarez-Cascos,
Ministro de Fomento

“ Permitanme que les felicite, en primer lu-
gar, por estos largos afios de trabajo asociati-
vo al frente de los destinos de la Marina
Mercante espafiola y, en segundo lugar, por
la feliz celebracion de su cincuenta aniversa-
rio y de su Asamblea Anual.

Hemos elegido el transporte maritimo como
la prioridad de nuestra Presidencia del
Consejo Europeo, lo hemos singularizado al
elegirlo como tema monografico del Consejo
Informal de Transportes celebrado en Gijén,
por tres razones. La primera, porque nos pa-
rece que el transporte maritimo es indispen-
sable para el disefio y construccion de la
Unién Europea del siglo XXI.

En segundo lugar, porque a lo largo de los
dltimos afos, en esa sucesion continuada de
esfuerzos por mejorar la politica de trans-
portes, han ido ocupando el protagonismo,
han ido ocupando la actualidad, y en mu-
chos casos han ido ocupando la mayor par-
te del tiempo de los Consejos Europeos de
Transportes, unas veces el transporte aéreo,
y ahi estd de méxima actualidad el proyec-
to Galileo y el proyecto de Cielo Unico; el
transporte ferroviario, y ahi esté el primer
paquete ferroviario y en gestacién el segun-
do; el transporte terrestre por carretera, con
numerosas directivas y reglamentos mo-
dernizando el sector y sus estructuras so-
ciales y societarias, e incluso el transporte
maritimo, pero solo en la vertiente de segu-
ridad y motivado por los acontecimientos
catastroficos que afectaron al buque Erika y
que fueron los impulsores de los paquetes
Erika Iy Erika I

Nos parecia que el transporte maritimo tenfa
que colocarse al mismo nivel de importancia
y dedicacién que el resto de los modos de
transporte. Y esa fue la segunda razon, que
nos parece que es una razon objetiva. Y ter-
cero, aunque no me voy a referir a ella, por-
que para disefiar la estrategia de transportes

espafiola de los préximos 25 afios, el trans-
porte maritimo no sélo es una pieza funda-
mental, sino que ademas imprescindible.
Basta con reconocer y recordar lo que signi-
fica pensar que en los proximos diez afios los
tréficos por los Pirineos van a incrementarse
en un 40%, para llegar facilmente a la con-
clusion del enorme potencial de alternativas
que ofrece el transporte maritimo a los pla-
nes estratégicos de Espafia y Portugal en el
futuro inmediato.

Y, por eso, nos hemos impuesto la labor de
impulsar en Europa el transporte maritimo
de corta distancia. Un transporte maritimo
plenamente integrado en la cadena de trans-
porte intermodal, porque las personas vivi-
mos en tierra firme, esto no es Venecia, y, por
lo tanto, nuestras producciones salen de lu-
gares de tierra firme y tienen que retornar a
tierra firme para ser consumidas.

Por tanto, el transporte maritimo necesita mas
que ningtin otro integrarse en una cadena
multimodal, y esos modos terrestres para co-
ordinar y conectar el transporte maritimo han
formado parte también de nuestras priori-
dades y de nuestras preocupaciones para ab-
sorber el previsible incremento global del
transporte europeo.

Los trabajos los iniciamos con las declara-
ciones de Bruselas, firmadas por Italia,
Francia y Espafia, antes de iniciar la
Presidencia espafiola. Los continuamos en
Livorno, en un acto en el que tuvimos el ho-
nor de vernos acompafados por el presidente
de la Reptblica italiana. Y lo hemos cerrado
con el Consejo Informal de Gijon.

No voy a recordarles las Directivas, los re-
glamentos, los acuerdos que hemos conse-
guido alolargo del semestre de la Presidencia
espafola. Me parece mucho mds importan-
te lo que ha subrayado la Vicepresidenta es-
tanoche, y es que esta preparando el paquete
de medidas de Gijén, el paquete Gijon.
Durante esta Presidencia hemos preparado,
en sintonia con el Libro Blanco de la Comisién
Europea, las bases de las futuras iniciativas
que van a permitir dar el impulso que nece-
sita, en esta cadena multimodal, el transpor-
te maritimo.

Y no quiero olvidar tampoco que vamos a se-
guir nuestro esfuerzo en materia de seguri-
dad. La seguridad ha sido y es una de las
prioridades del Ministerio en nuestra poli-
tica de transportes y de infraestructuras. Y en
este sentido quiero subrayar la importancia
de la reciente presentacién de nuestro Plan
de Salvamento Maritimo 2002-2005, que da
continuidad a los planes anteriores y que ha
sido ya presentado el pasado 15 de abril en
la Comisién Nacional de Salvamento cele-
brada en Cartagena.

Sin duda el progreso, el crecimiento econémi-
coy el bienestar de la sociedad espafiola estan
unidos hoy mas que nunca a la industria ma-
ritima. Es la hora del barco y del tren, es la ho-
ra de la marina mercante y del ferrocarril. De
ahf la importancia también de contar con la co-
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laboracién, por su peso y por su larga expe-
riencia, de una asociaciéon como ANAVE, en
un momento como el actual, donde es necesa-
rio que en ese esfuerzo de modernizacién y de
consolidacion del transporte maritimo nonos
falte ni una sola idea y ni una sola iniciativa.

En el Ministerio de Fomento queremos com-
partir con ustedes las preocupaciones y también
discutir con ustedes las soluciones a los proble-
mas que el progreso de la sociedad plantea. Y,
por eso, queremos escuchar y contar con la co-
laboracién de su empresa. Y en ese sentido ten-
go que decirles que el aumento de la flota
controlada por los navieros espafoles nos pare-
ce una gran noticia, pero también querria decir-
les que seria también muy bien recibida si
ademés todos los buques fueran registrados en
los Registros espafioles.

En estos seis afios creo que hemos
demostrado nuestro apoyo al sec-
tor, nuestro compromiso de conti-
nuar en esta linea, con el objetivo
de quelos buques controlados por
empresas espafiolas abanderados
en otros paises, vengan a nuestros
Registros, creando asi mas riqueza
para Espafia, més empleo estable
y demés calidad. Yo espero que ini-
ciativas como el impuesto sobre el
tonelaje sean pruebas de nuestra
voluntad y también caminos ade-
cuados para conseguir este fin.

La seguridad, en todos sus aspec-
tos, es funcién directa del factor hu-
mano, y de ahi la importancia de
un empleo estable y de calidad en
todos los sectores, capaz de evitar
muchas de las causas que son ori-
gen de los accidentes, como serfa la
aptitud de las tripulaciones o la di-
ficultad de coordinacién entre los
distintos miembros de la tripula-
cién al no hablar un mismo idioma.

El Ministerio de Fomento esta re-
alizando una politica activa en es-
te sentido, organizandojornadas y
cursos para el estudio de la in-
fluencia del factor humano en la se-
guridad maritima, en los que es
muy importante la participacién
activa de los representantes de los
armadores de los buques.

Los armadores deben concien-
ciar a las tripulaciones de los bu-
ques para que incorporen las
nuevas normas al ejercicio de su
trabajo diario, y que éstas no pa-
sen a ser un elemento mas de la
documentacién del buque, con-
virtiéndose en definitiva en una
carga burocratica adicional a so-
portar por la tripulacion.

Hoy, por ejemplo, velamos, como
anécdota en este sentido, pero im-
portante por la informacién que
ofrece, c6mo a raiz de las preocu-
paciones por algunos accidentes de
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tréfico recientes se hacian encuestas en television
sobre las tltimas modificaciones en las normas
de Seguridad Vial, y habia un desconocimiento
enorme del conjunto de la ciudadania sobre esas
modificaciones que van en beneficio de la segu-
ridad de todos. Creo que ese es un ejemplo de
lo que tiene que ser un ejercicio compartido por
todos para esforzarnos en dar a conocer estos
nuevos objetivos, estas nuevas medidas que van
a permitir en beneficio de todos garantizar la se-
guridad del transporte maritimo.

El Convenio Internacional de Formacion,
Titulacién y Guardia de la Gente de Mar y el
Cédigo Internacional de Gestion de la
Seguridad deben ser asumidos desde esa
perspectiva y pasar a formar parte de los prin-
cipios y practicas de direccion y cultura de
seguridad de los armadores.

Es tiempo pues, en este momento, en el que
ademas ANAVE celebra sus cincuenta anos,
de hablar de futuro, del futuro en el que en-
tre todos tenemos que aportar algo en la cons-
truccién y en el logro de una marina mercante
espafola segura, eficaz, capaz de competir,
como ya lo esta haciendo, en igualdad de con-
diciones con la de los paises de nuestro en-
torno.

Yo creo, sinceramente, que se abre para
Espana y para la Marina espafiola en estos
momentos, en esta década, un nuevo hori-
zonte. Creo que se abre en los proximos afios
nuevas oportunidades para todo el sector ma-
ritimo. Y yo espero que, con su colaboracién,
con su entusiasmo y con su profesionalidad,
entre todos seamos capaces de aprovechar-
lo.”
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Panorama de actualidad de los sectores

nia manteniendo en el entorno de los 25 US$, ha subido hasta
los 27,5 US$ en la dltima semana de agosto, forzado fundamen-
talmente por los rumores de un posible ataque militar por parte de
Estados Unidos a Irak. Este precio es el mdximo alcanzado en el afio
hasta el momento del cierre de este Panorama, habiendo superado el
tope de abril en el que el precio del barril de Brent alcanzé los 27,3 US$.

El barril de crudo que desde antes del pasado mes de junio se ve-

Las previsiones de la Agencia Internacional de la Energia, que en
julio advertia de una posible subida para el invierno del precio del
barril hasta 27 US$, pero como méximo, deberan revisarse al alza.

La OPEP tiene prevista su préxima reunion para el 19 de septiem-
bre, sin que se prevean decisiones de aumentar la produccién, que
estd estabilizada en 21,8 millones de barriles, la mas baja en los
altimos cinco afos. Con ello, pues, y con el trasfondo del aniver-
sario del brutal ataque a las torres gemelas, veremos en qué se tra-
duce la reaccién de los mercados, pues dar un prondstico no pare-
ce ahora lo mds aconsejable.

Con datos de la tltima semana de agosto, los fletes de crudo para
los VLCC’s estaban entre WS 29 para rutas desde el Golfo Pérsico
hacia Occidente y WS 32,5 para rutas hacia Japoén, valores sensi-
blemente mas bajos que en el mes de julio en el que al entrar en su
dltima semana los fletes correspondian a WS 40 y WS 47,5, res-
pectivamente. Por su parte los Suezmaxes en rutas WAF / USAC,
que a mediados del mes de junio pasado llegaron a alcanzar un
WS 82,5, al inicio de la tdltima semana de julio bajaban hasta WS
71y en la tdltima de agosto registraban valores de tan solo WS 70.
En el rango de los 80.000 tpm, tipo Aframax para traficos del norte
de Africa a puertos de Europa mediterrdnea, han pasado desde
nuestro dltimo Panorama de Actualidad de WS 118 y WS 120 en
los traficos UK / Cont. (a finales de junio) a WS 95 y WS 110, para
finales de julio y WS 87,5 y WS 90, respectivamente, al cerrar el
mes de agosto, manteniendo una clara tendencia a la baja.

Por su parte, los fletes en traficos de productos limpios mantienen
su tendencia al alza en los petroleros de productos de 55.000 tpm
en tréficos Golfo Pérsico a Japén que han pasando de WS 145 de
nuestro ultimo Panorama a los WS 152,5 en la tltima semana de
julio subiendo hasta WS 170 a finales de agosto. Por su parte los
petroleros de 30.000 tpm elevan sus fletes desde WS 175 al finali-
zar junio a WS 200 en la dltima semana de julio y situarse en WS
217,5 y para esas mismas rutas.

Respecto a los fletes de crudo en time-charter a un afio, se mantie-
nen, ya desde los tltimos tres meses, los mismos valores sin pre-
sentar apenas modificacion en ningtin tipo de tréficos y para cada
tamafio de buque. Asi los modernos VLCC's siguen en los 21.000
US$/dia; en los 18.000 US$/dia un Suezmax, también de caracte-
risticas modernas. Los tipos Aframax mantienen los mismos ingre-
s0s sin variacién desde final de abril, en 16.500 US$ dia. Los petro-
leros de productos de 80.000 tpm bajan de los 16.000 US$/dia, que
venfan manteniendo desde meses atras a 15.500 US$/dia, per-
diendo también los de productos de 40.000 tpm, 500 US$/dia que-
dando el flete a 12.500 US$/dia.

En lo que respecta a los graneles sdlidos, en casi todos los traficos,
se han experimentado subidas respecto a los valores registrados
en julio. Los modernos Capesize de 150.000/160.000 tpm, se recu-
peran habiendo pasado de 10.250 US$/dia en julio a 11.400
US$/dia a final de agosto en mercado “spot”, pero atn por deba-
jo de los 13.000 US$/dia en que se mantiene el maximo anual
registrado. Estos buques en trafico desde Tubarao a Rétterdam
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cargando mineral de hierro estdn pagdndose en 4,70 US$/t frente
a los 4,55 de julio y cargando carbén de Queensland a Rétterdam
a 7,55 US$/t sin casi variacion.

Los fletes “spot” para buques graneleros tipo Panamax, para trans-
porte de grano en las rutas Gulf/Japén, han venido recuperando
precio desde los 18,20 US $ /ton de principios de julio hasta los
20,5 US$/t de principio de septiembre, pero atin estan por debajo
de los 21,5 US$/t que alcanzaban en el pasado mes de abril. En
rutas transatlanticas suben de 6.500 US$ a finales de julio a 8.400
en la tltima semana de agosto. En lo que a los modernos 45.000 tpm
(handysize) se han pagado a 11.100 US$/dia frente a los 10.250 US$/dia
en rutas desde el Continente a Lejano Oriente, marcando el maxi-
mo del ano, que estaba en 10.300 US$ para éste trafico.

En cvuanto a los time charter a un afio, los Capesize (150.000 tpm)
que a final de julio estaban a 12.600 US$/dia cierran al inicio de
septiembre a solamente 11.000 US$/dia, los Panamax se mantienen
en valores semejantes, levemente por debajo que los del pasado
mes, cerrando a 8.500 US$/dia; finalmente en los Handysize rom-
pen también el maximo del afio llegando a los 7.400 US$/dia, 150 US$
por encima de dicho méximo.

Tal y como comentdbamos en nuestro anterior Panorama, el trans-
porte de gas para grandes buques LNG dentro de la escasa activi-
dad registrada en los tltimos meses, ha despegado de forma con-
tundente. Los gaseros de 75.000 m3 que tenian su maximo anual
en 405.000 US$, han alcanzado en la dltima semana de agosto los
550.000 US$, marcando un nuevo maximo. El resto de buques
gaseros siguen en valores cercanos a los minimos anuales, asi los
de 50.000 m3 siguen en los 490.000 US$ muy por debajo de los
635.000 US$ que ha sido el maximo del afio, un 24.000 m3 perma-
nece en los 430.000 US$, a 15.000 US$ de su cota mas baja. Por
ultimo, un gasero de 15.000 m3 estd en 390.000 US$, a solamente
5.000 US$ del minimo anual.

El transporte maritimo mundial descendi en su conjunto duran-
te el ejercicio 2001 en términos de toneladas milla por primera vez
desde hace varios afios y en un porcentaje muy leve del orden del
0,13 %, respecto al afio anterior. Con estos datos ya consolidados,
se espera para el cierre de este afio 2002, un crecimiento del orden
del 1,5 %, segun previsiones del mercado, por lo que la demanda
de transporte maritimo, aunque se relantiza, no deja de tener una
tendencia creciente. Por su parte las cifras cerradas de flota mun-
dial nos dan un aumento en el 2001, respecto del afio anterior del
3 % en términos de GT, alcanzando 545 millones de GT, con una
edad media de los buques de 19 afos, a pesar de la cifra record de
incorporaciones que fue la mas alta de los tltimos 25 afios, con un
tonelaje de 50 millones de tpm.

La flota mercante de transporte bajo intereses espafioles, bajo
cualquier bandera, llega a enero de 2002, con 3,45 millones de GT,
y un total de 328 buques, de los cuales 203, con 1,9 millones de GT
son bajo pabellén espafiol, de acuerdo con datos de ANAVE. La
evolucién sigue una tendencia positiva y esperanzadora para el
sector. Por su parte y con cifras consolidadas a primero de julio, el
Lloyd’s en sus datos sobre la actividad de la industria de cons-
trucciéon naval mundial, sitda la cartera de pedidos mundial en
2.529 buques, con 67,7 millones de GT y 44,1 millones de CGT,
frente a los 2.616 buques con 70,3 millones de GT y 45,6 millones
de CGT. que se registraban al cierre del primer trimestre de este
afo. De estos 2.529 buques en cartera, hay en construccién 1.336
que totalizan 26,5 millones de GT y 19,2 millones de CGT.. Con
ello la reserva de cartera de los astilleros del mundo esté cerca del
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65% en términos de GT y ligeramente por debajo del 50% en
nimero de buques.

Durante el segundo trimestre del afio, la contratacién mundial ha
sido de 242 buques con 4,6 millones de GT equivalentes a 3,1
millones de CGT, registro que representa la mas baja actividad de
los dltimos 15 afios en niimero de buques y la mds baja desde
1993, en términos de toneladas compensadas. Por paises, Espafia
ocupa el octavo lugar con 116 buques en cartera que suponen
870.000 GT y 908.000 CGT. A la cabeza esta Corea del Sur con 452
buques, con 27,2 millones de GT y 14,5 millones de CGT, lo que
representa el 33% del total mundial. Le sigue Japén con 436
buques, 18,1 millones de GT y 10 millones de CGT. (el 23% mun-
dial). Le siguen China, Polonia, Italia, Alemania y Croacia, hasta
llegar a Espafia. Durante el segundo trimestre de este 2002, y
siempre segtn datos del Lloyd’s, en Espafia se han contratado
solamente 9 buques con tan solo 23.000 CGT, lo que indica la esca-
sez de contratacion principalmente de los grandes astilleros.

Todo lo anterior es un claro indice de que se entra en un periodo
de menor actividad de la contratacién mundial y por ello de la
produccion de los astilleros, que de nuevo tendrdn que soportar
dificultades. Con el escenario que se dibuja en el horizonte del sec-
tor pero en medio de la obligada tranquilidad que el periodo esti-
val suele implicar, es de destacar que también como es habitual en
los dltimos dias del mes de julio, se precipitan decisiones que son
noticias de interés.

La posibilidad del nacimiento de un coloso del mundo del trans-
porte de contenedores y de la utilizacién de terminales de conte-
nedores, con el posible acuerdo entre los dos gigantes Evergreen y
Maerks. El mundo del transporte de contenedores tan facilmente
abierto a la segmentacion y fragmentacion en la participacion en
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Poligono Ind. Els Garrofers
08340 Vilassar de Mar (Barcelona)

el mercado, en el que uno de sus actuales gigantes es Maerks
ahora en la ctspide de los transportistas de contenedores y here-
dera de la Sea-Land, quiere plantar condiciones en los puertos y
terminales de contenedores, con un acuerdo para rebajar las car-
gas portuarias en este sector del transporte de mercancias. El
asunto no estd del todo claro pero Maerks ha empezado a trazar
condiciones a las diferentes terminales de carga, presionando con
la firma de acuerdos con el otro gran operador que es Evergreen.
El puerto de Littleton, al Sur de Nueva Zelanda, quedé a punto
del colapso cuando Maerks traslad6 sus actividades de descarga a
la costa de Timaru, argumentando que fue obligado a descargar
por la noche debido al uso del muelle de descarga de Littleton por
el atraque durante el dia, de los buques de pasaje que en verano
visitan la zona.

En nuestro pais, la Sociedad Estatal de Participaciones Industriales,
anunci6 el 31 de julio la adjudicacién del concurso para la privatiza-
cion de la companfa Trasmediterranea al grupo liderado por
Acciona, la CAM y Matutes y al inicio de septiembre, el partido de
la oposicion, ha pedido se le informe de este proceso y de los deta-
lles de la venta de la Compafia Estatal. En todo caso, la operacién
estd bajo la mirada de Defensa de la Competencia, del Ministerio de
Economia. Junto con Acciona, participan en el consorcio adjudicata-
rio empresas navieras del grupo Matutes y del grupo Armas lo que
podria suponer un alto grado de control de los principales traficos
nacionales con posiciéon dominante, tanto en la Peninsula como en
Baleares y en Canarias. El Grupo deberd desembolsar unos 270
millones de Euros para hacerse con el 95% de Trasmediterranea, que
posee la SEPI. Desde nuestro punto de vista, estrictamente profesio-
nal, opinamos que el sector esta bien representado con esta adjudi-
cacion ya que habia otras opciones, lideradas por grupos menos
conocedores, al menos en teorfa, del sector maritimo que el grupo
ganador.

- e
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los requisitos y directrices de la Organizacién Maritima Internacional (OMI).

ESPECIFICACIONES TECNICAS
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Al conectar la nueva interfase GMDSS a los cargadores de baterias Mass, estos (ltimos se
convierten en cargadores de baterias/fuentes de alimentacién GMDSS, cumpliendo asi todos

Testigos luminosos indicadores y contactos libres de potencia:
= Deteccion de red CA » Cargador onfofifallo

* Alarma bajofalto voltaje CC

Visualizacién:
* Yoltaje bateria
= Voltaje de salida del cargador

* Corriente de cargaldescarga de la bateria
* Corriente de salida del cargador

Alarma acustica:
= Alarma aciistica con reconocimiento

Muy ligeros (desde 3kg hasta 12kg, segiin modelo)
Modelos desde 154 hasta 100A
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Simrad €$55/56 - Un nuevo sistema cartografico
electrénico hecho a medida

En el desarrollo del CS55/56 se han cuidado dosaspectos
especialmente: la seguridad de los marineros y la
facilidad para la navegacion. Cualquier usuario de
equipos electrénicos a bordo tiene experiencia en oir
pitidos irritantes por todo el puente, con dificultades
para saber de dénde procede el sonido e incluso qué
aparato lo emite.
Simrad ha conseguido que ¢l usuario reciba las
alarmas mdés importantes a través de un generador
de voz-digital como la cabina de un avién.

Al conectarse a un piloto automatico, los cdlculos avanzados de
ruta del CS55,/56 guiaran al buque de forma segura y precisa a través

Sistema cartogrifico
CS55/56 con panel de

de toda la ruta notificando al usuario cada giro.Al mismo tiempo se le i 5 mandos y control remiofo
en formu de brazo.

informara de peligros como blancos ARPA en plena travesia o la posibilidad .

de varar.
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SYSTEM

£ . Pida el nuewvo catidlogo Simrad o visite nuestra pagina de web.
Para mas informacién, por favor contacte con: ¢
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marina mercante

Evolucion del trafico maritimo mundial (*)

(*) Extracto del documento “Informacion Bésica sobre la Evolucion del Trafico Maritimo y de la Construccion
Naval Mundial, Junio 2002", que se recoge en la pagina web www.gernaval.org de la Gerencia del Sector Naval.

1.- La economia y el comercio mundiales
1.1.- El crecimiento econémico

Durante los afios que han seguido a la crisis del petré-
leo de 1973, los paises de la OCDE han registrado por-
centajes anuales de crecimiento econémico muy varia-
bles y en general con unas tasas muy por debajo de las
alcanzadas durante los afos 60 y principios de los 70,
cuando se llegaba a medias del 5% anual.

En la década de los anos 80 la tasa media de creci-
miento fue del 2,8%, con un maximo del 4,6% en 1984,
y en la de los 90 bajé al 2,36%, con un méximo, también
menor, del 3,6%, en 1997.

Para el afio 2000 se ha confirmado un crecimiento acep-
table del 3,7%, que ha registrado un brusco descenso en
el ano siguiente como consecuencia de los aconteci-
mientos del 11 de septiembre de 2001. Para este tltimo
afio se habia previsto un incremento del 3,3% que, por
el momento, se ha convertido en una estimacién del
1,0%.

Ese descenso se mantiene en el afio 2002, con una pre-
vision del 1,0%, similar a la del afio anterior, mientras
que para el afio 2003 se prevé una evolucién mas opti-
mista, del 3,2%.

Historicamente el crecimiento del trafico maritimo
habia superado el crecimiento econémico. Sin embar-
go, a principio de los afos 80, las tasas de crecimiento
econémico, que aunque bajas eran todavia positivas, se
vieron acompafiadas por una disminucion del tréafico
maritimo. Esta situacion se prolongaria hasta 1984, en
que se inicié una recuperacién que se mantuvo hasta el
afio 1997, superando el crecimiento del tréfico al eco-
némico. Por el contrario, en el afio 1998 se ha registra-
do un crecimiento negativo del primero frente a uno
positivo del segundo y en los afios 1999 y 2000, atin
siendo positivo, el incremento del trafico (1,9% y 5,1%)
ha sido inferior al econémico en el primer afio y supe-
rior en el segundo. La evolucion negativa de la econo-
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La evolucion
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Para 2001 la OMC
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comercio mundial
de mercancias

En 2001 la
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produccion
industrial ha sido
negativa como
consecuencia de
la reduccion de la
actividad
econémica

mia mundial ha provocado, en el afio 2001, un creci-
miento reducido, como ya se ha comentado anterior-
mente, y un estancamiento del trafico maritimo.

El crecimiento de la demanda interna, tomando el
valor medio de los paises de la OCDE, ha seguido un
cierto paralelismo con el del PIB, con valores elevados
hasta 1990, un descenso importante en el trienio 1991-
1993 y una recuperacién a partir de 1994 manteniéndo-
se por encima del 3% hasta 2001 para el que se ha esti-
mado un aumento de solo el 0,7%. Hay que destacar
los altos valores de crecimiento de Japén y Espafia
hasta el afio 1991 y un comportamiento desigual a par-
tir de ese afio, con variaciones negativas para Espafa
en el ano 1993 y resultados muy positivos en los afos
1997 a 2000 y menores perspectivas para los anos 2002
y 2003, mientras que Japoén registra resultados negati-
vos o reducidos recientes y previsiones con las mismas
alternativas.

1.2.- El Comercio Mundial

El valor de los intercambios mundiales ha representa-
do en 2000, dltimo afo disponible, 6.369 miles de
millones de délares en las exportaciones y 6.609 miles
de millones de ddlares en las importaciones, cifras que
representan aumentos del 12,3% y 13,5% con relacion
al afio anterior.

Este importante aumento se debe, especialmente, a la
aportacion de los paises en desarrollo que, continuan-
do la evolucién positiva iniciada en el afio 1999, han
llegado a incrementos del 22,9% en las exportaciones y
del 19,8% en las importaciones, en el afio 2000. Por su
parte, los paises industrializados también han seguido
la misma técnica de aumento pero sélo del 7,0% y
10,5%, en exportaciones e importaciones, respectiva-
mente.

Por el contrario, para 2001 la OMC prevé una reduc-
cién del comercio mundial de mercancias de hasta el
2%, dada la incertidumbre en lo que respecta a la evo-
lucién econémica y comercial.

1.3.- La produccion industrial

A partir del afo 1990 y durante el trienio siguiente se
produjo un marcado descenso de la produccién indus-
trial, tanto a nivel individual de paises como en zonas
geograficas 6 econémicas (OCDE, UE), llegando en
Espana a descender un 4,7% en 1993 frente a un incre-
mento del 5,1% del afio 1989. Esta tendencia ha cambia-
do de signo a partir de 1994, registrandose incrementos
importantes, tanto en paises como en zonas, en los afos
1994 y 1995, destacando Espafa con un incremento del
7,8% y el 4,8% en dicho bienio. Sin embargo, el afio 1996
ha registrado un nuevo descenso que ha llegado a dar
un valor negativo en el caso de Espana (- 1,1%), recupe-
randose de nuevo en 1997, con un incremento del 5,3%
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en la OCDE y del 6,9% en Espafia. En los dos afios
siguientes el crecimiento ha sido méds moderado, regis-
trandose las consecuencias de la crisis asiatica en el des-
censo del 7,2% de Japén en el afio 1998 y, por el contra-
rio, manteniéndose un crecimiento elevado en Espafia,
ese mismo afio, del 5,4%. En 2000 se ha registrado un
aumento significativo, del orden del 5%, mientras que
en 2001 la evolucion ha sido negativa como consecuen-
cia de la reduccién de la actividad econdmica.

1.4.- Los tipos de Cambio

Durante el afio 2001, el comportamiento frente al délar,
del euro, peseta, marco, yen y won, ha sido uniforme.
Considerando los valores medios obtenidos para los
afios 2000 y 2001 se refleja una devaluacién general con
valores del 3% para el euro y monedas ligadas, 12,7%
para el yen y 14,1% para el won.

Tipos de Cambio de las
principales monedas frente al délar

Marco/$ (Yen/$)/100
(Pta/$)/100 Euro/$

En los afios 2000 y
2001 se ha
registrado un
descenso de
alrededor del 8%
para los valores
medios de los
tipos de interés a
largo plazo,
excepto en Japén
que ha descendido
el 24%, y Corea el
19%

(Won/$)/100
18
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Si se analiza la evolucién mensual (Gréfico 1), se com-
prueba mas detalladamente el desarrollo de los cam-
bios a lo largo del afio 2001. Asi, en el caso del euro se
empezd el afo con un cambio de 1,066 en el mes de
enero y llegé a 1,121 en diciembre lo que representa
una devaluacién del 5,2%; el yen pas6é de un cambio
116,8 en enero a 127,1 en diciembre con una devalua-
cién del 8,8%; y el won empez6 el afio con una cotiza-

cién del 1.272,3 y terminé con 1.287,2, lo que represen-

1999 2000

Grafico 1.
Elaboracion
propia a partir
de datos de BCE
y BE

La adopcién del euro también ha tenido repercusion
sobre los tipos de interés a largo plazo y los TICR, ya
que ha partir de enero de 1999 los fija el Banco
Central Europeo para todos los paises UE-11.

2.- El trafico maritimo
2.1.- El trafico maritimo mundial

El reducido crecimiento econémico mundial en el
periodo 1980-1983 (1,4%) se reflejo en una variacién
negativa media del trafico mundial (- 4,5%). En afios
posteriores la evolucién de las variaciones en el trafi-
o, en términos de toneladas transportadas, ha segui-
do un cierto paralelismo con las tasas de crecimiento
econdmico. Asi, en el periodo 1984-1990 un aumento
del 3,5% en la economia se corresponde con el 3,7%
en el transporte; en 1991-1993 al disminuir al 1,3% en
la primera, se reduce al 2,9% en el segundo; en 1994-
1997, al aumentar al 2,9%, aumenta al 4,1%, respecti-
vamente, y finalmente en 1998 al reducirse el creci-
miento al 2,6%, la variacién del tréfico es del - 0,4% y
en los afios 1999 y 2000 al aumentar el crecimiento
econémico (3,1% y 3,7%), paralelamente aumenta el
trafico (1,9% y 5,1%).

Durante 2001 practicamente se han estancado todos
los tréficos, con un crecimiento global 0, consecuen-
cia del bajo crecimiento econémico del 1,0%.

Considerando las cifras absolutas, en 2001 se han
transportado 5.435 millones de toneladas que parali-
za la linea ascendente de los tdltimos 17 anos, rota
tnicamente en 1998. Analogamente, en toneladas x
milla, la cifra recogida de 22.682 miles de millones
del afio 2001 invierte la tendencia alcista de los ulti-
mos 16 anos.

En cuanto a la estructura del tréfico, ha variado sensi-
blemente desde la crisis de 1973 en cuya época domi-
naba el petréleo con el 52,6%, expresado en toneladas,
hasta la actualidad en que ese tréafico slo representa el
36,7%, mientras que tienen mayores participaciones los
graneles y sobre todo otras mercancias.

Tabla 1 .- Estructura del transporte maritimo en porcentaje

de toneladas transportadas

ta una devaluacién del 1,1%. : 1973 1979 1989 1992 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Petréleo y productos 52,6 47,8 37,8 389 393 386 385 379 380 380 373 367

. iz : . Principales graneles 17,3 18,0 22,7 21,7 21,1 215 21,0 21,5 215 23,1 237 240
Analizando la evolucién de los cambios a partir de los -

valores medios anuales y tomando un plazo mas Otras mercancias 30,1 342 395 394 396 399 405 406 405 389 390 393

Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

amplio de comparacién, se registra que entre el afio
1987 y el afio 2001 el yen se ha revaluado el 16%. Por el
contrario la peseta y el won, se han devaluado el 50,6%
y el 56,8%, respectivamente.

A partir del 1 de enero de 1999, la adopcién, por 11 pai-
ses de la Unién Europea (UE 11), como moneda tinica
del euro, ha hecho que desde esa fecha los tipos de
cambio se calculen a partir del euro frente al ddlar.

1.5.- Los tipos de Interés

En los afios 2000 y 2001 se ha registrado un descenso de
alrededor del 8% para los valores medios de los tipos
de interés a largo plazo, excepto en Japén que ha des-
cendido el 24%, y Corea el 19%.

En cuanto al TICR también ha descendido, en general,

en el dltimo afo, si bien se registran las excepciones de
la corona sueca, el yen y el won.
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Fuente: Fearnley’s.

Durante 2001
practicamente se
han estancado
todos los traficos,
con un crecimien-
to global 0, conse-
cuencia del bajo
crecimiento econé-
mico del 1,0%

2.2.- La flota mundial

Durante el afio 2001 ha continuado el crecimiento de la
flota mundial iniciado en 1989, después del minimo
registrado en los afios 1987 y 1988.

En este mismo Ntimero de “Ingenieria Naval” se publica
un reportaje sobre la Flota mundial al 1 de enero de 2002,
en el que se presentan datos y graficos correspondientes
a: Principales flotas, Estructura de la flota por tipos de
bugques, Distribucién de edad por tipos de buques...

2.3.- Buques desguazados
El ritmo sostenido de desguaces que venia registran-

dose al comienzo de la década de los 70, entre 5y 7
millones de TPM anuales, sufrié una fuerte aceleracion
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a partir de la crisis del petréleo llegdndose a cifras muy
elevadas en la década de los 80 y alcanzando su maxi-
mo en el afio 1985 con 43,4 millones de TPM.

Desde ese afo se invierte la tendencia y la reduccién de
los desguaces es drastica a partir de 1987, bajando a 3,9
millones de TPM en 1989 para volver a subir a 5 millo-
nes de TPM en 1990, llegando hasta 22,9 millones en
1994. Sin embargo, esa tendencia se invierte en 1995, al
descender a 17,5 millones de TPM, para recuperarse en
1996, con 19,5 millones de TPM, y volver a reducirse en
1997, con 15,4 millones de TPM, registrandose un
importante aumento en el ano 1998, al llegarse a 23,8
millones de TPM, que se consolida en 1999 con 34,1
millones de TPM, lo que representa la cifra mas alta
desde el afio 1986. Por el contrario, el afio 2000 recoge
una importante reduccién del desguace al descender a
26,6 millones de TPM que se mantiene en 2001, en 25,4
millones de TPM.

Se estima que
hasta el afno 2005
habra que
desguazar del
orden de 80
millones de TPM
de petroleros de
casco sencillo, lo
que representa
una media anual
de 20 millones

Evolucion Mundial del Desguace y Pérdidas de Buques

(millones de TPM)
50

[ Total ——Petroleros
—o—Graneleros —o—0tros

40 —I

30 i—]

20

b
=
=
=
%

Esta evolucion viene justificada por un sensible cambio
en la situacién del transporte maritimo a partir de 1987,
aumentando la demanda y produciéndose un mayor
equilibrio oferta - demanda, una subida importante en
el mercado de fletes y una tendencia por parte de los
armadores al “alargamiento de la vida” de los buques
ante los precios de nueva construccién. Por el contra-
rio, la caida de los fletes de petroleros, el elevado
numero de buques de mas de 20 afos, la sensibiliza-
cién ante los accidentes de petroleros y graneleros y la
elevada incorporacién de nuevos buques a la flota hizo
que a partir del afio 1992 se notara una cierta recupera-
cién de buques desguazados, reflejandose especial-
mente las mayores exigencias de seguridad en los gra-
neleros y el bajo precio de las nuevas construcciones. El
descenso del afio 2000 esta justificado por la importan-
te subida de los fletes, cuya influencia sobre los des-
guaces es inmediata, que se ha mantenido durante
2001, en valores medios, excepto en grandes petroleros.

En correspondencia con la reduccion de oferta registra-
da en los afios 2000 y 2001, los precios han aumentado,
dando como valores medios para la tonelada en rosca,
en el afo 1999, 125 $ y 128$ para graneleros y petrole-
ros, respectivamente, en el ano 2000, 157 $ y 162 $ y en
2001, 157 $ y 171 $, respectivamente. Para los préximos
afios se espera un fuerte aumento del desguace como
consecuencia de la entrada en vigor del nuevo calen-
dario de la OMI para retirar del servicio los petroleros
de casco sencillo. Se estima que hasta el afio 2005 habra
que desguazar del orden de 80 millones de TPM, lo que
representa una media anual de 20 millones.
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Grafico 3.
Elaboracion propia
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de Fearnley’s

En relacién con la campafia, liderada por organiza-
ciones ecologistas y de trabajadores, destinada tanto
a mejorar la proteccion del medio ambiente como la
seguridad laboral y condiciones de trabajo de los tra-
bajadores, cabe sefialar que a pesar de la urgencia de
algunos grupos por acelerar las actuaciones, la
industria maritima se estd concienciando gradual-
mente sobre la necesidad de establecer controles que
ayuden a convertir el desguace (o reciclado) de
buques en una actividad menos peligrosa para la
salud y el medio ambiente. Varias iniciativas se
encuentran en marcha, habiéndose empezado a obte-
ner resultados en algunas de ellas como es la adop-
cién de un Cédigo de Précticas para el reciclado de
buques, redactado por un grupo de trabajo presidido
or la ICS, en el que han participado BIMCO,
INTERCARGO, INTERTANKO, ITOPEF, ITF vy
OCIMF, actuando como observadores IACS y ECSA.
Su finalidad es dar respuesta colectiva a la preocu-
pacién surgida sobre las condiciones de trabajo y
medioambientales de los astilleros de desguace
(www.marisec.org/recycling ).

Por su parte, la OMI ha tratado este asunto en varias
reuniones del MEPC, llegando finalmente, en la de
4/8 de marzo de 2002, al acuerdo de que la OMI tiene
un importante papel que desempefiar en el mismo,
incluyendo el desarrollo de medidas sobre la prepa-
racién que debe tener un buque antes de que comien-
ce su reciclaje y la actuacién como coordinador entre
la OIT y el Secretariado del Convenio de Basilea
(sobre el control de los movimientos transfronterizos
de los desechos peligrosos y su eliminacién) en los
asuntos relacionados con el reciclaje de buques.
Asimismo se acordé que la OMI deberia desarrollar
unas directrices recomendatorias, que se podrian
adoptar mediante una Resoluciéon de la Asamblea,
seflalando que para ello se podria utilizar como
documento base el Cédigo de Préacticas mencionado
en el parrafo anterior.

2.4.- Buques amarrados

Analogamente a los desguaces, los buques amarrados,
cuya existencia al comienzo de la década de los 70 era
puramente coyuntural, sufrieron un importante incre-
mento con motivo de la crisis del petrdleo, de tal forma
que pasaron de 2,703 millones de TPM en 1974 a 50,1
millones en 1975, alcanzando su méaximo en 1982 con
80,2 millones de TPM (Gréfico 3).

Evolucion Mundial del amarre de buques
(Millones de TPM)

[ Total
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A partir de esa fecha el fuerte ritmo de desguaces hizo
descender esa cifra anualmente, hasta que en el afo
1988, la buena situacién del mercado de fletes contri-
buy6 sustancialmente a que ese descenso se acentua-
se, al ponerse en actividad un buen ndmero de
buques. El descenso registrado en ese afo con rela-
cién a 1987 fue del 72% en petroleros, del 64% en gra-
neleros y del 42% en el grupo de “otros buques”.

En los anos 1989, 1990 y 1991 se mantiene el amarre a
niveles muy reducidos, tendencia que cambia en el
ano 1992 al aumentar la flota inactiva a 11,4 millones
de TPM, mejorando en 1993, con continuos descensos
hasta 4,9 millones en 1997 y un nuevo aumento en
1998, hasta 6,2 millones de TPM, especialmente en
graneleros, y en 1999, hasta 5,4 millones de TPM.,
reduciéndose de nuevo en 2000 y 2001 como conse-
cuencia de evolucién favorable de los fletes.

2.5.- Cartera de Pedidos

La recuperacién iniciada el afio 1987 continué firme a
lo largo de los afios 1988, 1989, 1990 y 1991 con incre-
mentos del 9%, 26%, 28% y 8% respectivamente, con
relacién al afo anterior (Gréfico 4), llegandose a la
cifra de 43,164 millones de GT en 1991. Sin embargo,
el ano 1992 registra un descenso del 13,5% debido al
bajo tonelaje contratado en el afio y al elevado nime-
ro de entregas de buques, aumentando de nuevo en
1993 un 5%, en 1994 un 17%, y en 1995 un 6% para
disminuir en el afto 1996 un 6,6% por las mismas cau-
sas que en 1992, y recuperarse en 1997, con un impor-
tante aumento del 25% debido a la fuerte contrata-
cién registrada durante el afio, manteniéndose, prac-
ticamente, en 1998 y 1999, para incrementarse de
nuevo el 21% en 2000, por la importante contratacion,
y el 7% en 2001.

Desde 1988 hasta finales de 1991, los tanques han pasa-
do de 9,239 millones de GT a 21,928 millones de GT, es
decir un incremento del 127%, mientras que los grane-
leros han subido de 7,128 millones a 8,203 millones, los
buques de carga general han tenido un aumento del
74%, pasando de 4,099 millones de GT a 7,130 millones
y el grupo de “otros buques” han aumentado de 4,087
a 5,903 millones que representa el 44%. Por el contrario,
en 1992, excepto los graneleros que han aumentado un
2,4%, el resto de tipos de buques han sufrido descensos
del 22,6% en tanques, el 10,5% en buques de carga
general y el 5,3% en “otros buques”.

Esta tonica se repite en 1993 en tanques con un des-
censo del 21,4% mientras aumenta la demanda en las
otras categorias de buques, especialmente graneleros
con el 36,8%. En 1994 la cartera sigue aumentando
incluyendo, incluso, los tanques y superando los 45
millones de GT. En 1995, con una cartera de pedidos
de 48,5 millones de GT, aumentan todos los tipos de
buques, excepto “otros”, especialmente carga general,
en la que se incluye los portacontenedores. La deman-
da de este tipo de buque se ha acentuado como se
refleja en el ano 1996 en que, habiendo descendido la
cartera global (-6,6%), se registra un importante
aumento en carga general hasta 12,790 millones de GT
(+18%). Por el contrario, en 1997 los tanques recupe-
ran su protagonismo con aumento del 104% y partici-
pacién del 45,2% en la cartera total, mientras que los
graneleros descienden el 11,6% y los cargueros el
16,8%, con el 22,5% y el 18,8% de participacion en la
cartera, respectivamente. En 1998 siguen aumentando
los tanques y otros, el 9,2% y el 17,7%, y descendien-
do los graneleros y los cargueros, el 13,6% y el 11,3%,
respectivamente.
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En 1999 aunque la cartera total se mantenia, la de tan-
ques desciende el 10% y aumentan el 22,4% la de gra-
neleros y el 18,7% la de buques de carga general. En
2000, destaca el aumento del 45% en graneleros y del
29% en carga general, en el que se incluyen portacon-
tenedores, y finalmente en 2001, los tanques aumentan
el 38%, por los LNG y quimiqueros, se registra un fuer-
te descenso de graneleros y en menor medida de
“Otros”.

2.6.- Equilibrio Oferta - Demanda

El aumento paralelo de los valores medios de la oferta
y de la demanda, en el caso de los petroleros, ha hecho
que el exceso de oferta se mantenga alrededor del 5%.
En graneleros, el incremento de la demanda ha supera-
do al de la oferta por lo que el exceso se ha reducido del
1,8% al 1,3%, lo mismo que ha sucedido en carga gene-
ral, con reduccién del exceso del 1,2% a 0,5% (Tabla 2).

Exceso/Demanda buques petroleros, graneleros y carga

general

Petroleros
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Grafico 5.
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Lloyd’s Shipping

Economist

T T
1999 2000

Considerando el conjunto de la flota petrolera, el porcen-
taje de exceso sobre la demanda se ha mantenido alrede-
dor del 5,5%, siendo inferior en los dos grupos pequefios
y muy elevado, como en afios anteriores, en el grupo de
120 a 200.000 TPM (11,6%).

En el segmento de graneleros se ha producido un des-
canso del exceso de flota a nivel general, pasando del
1,7% al 1,3%, siendo significativo en todos los grupos
menos en el de buques de 80.000 — 140.000 TPM en que
ha aumentado del 4,8% al 5,8%.
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Tabla 2.- Balance oferta - demanda en el
ano 2001 (millones TPM)

Graneleros
Oferta 280,5 252,4 146,6
Demanda 266,3 249,2 145,8
Exceso 14,2 3,2 0,8

Exceso/Demanda 5,3% 1,3% 0,5%

petroleros Carga general

Fuente: Lloyd's Shipping Economist

El descenso continuado del exceso de flota de buques
de carga general, desde el afio 1987, se ha mantenido
hasta el aflo 1991 en que aumenta al 2,7% y al 3,4% y
3,5% en 1992 y 1993, respectivamente. A continuacion
desciende hasta el 1,2% 6 el 1,3% en los anos de 1996 a
2000 y hasta el 0,5% en el afio 2001.

Se acusa una evoluciéon claramente favorable en los
buques para transporte de LNG que ha pasado de un
exceso medio del 55% en 1986 al 12,1% registrado en 1992,
reduciéndose con continuidad hasta el 1,9% en 1999 para
aumentar al 5% en 2000 y alcanzar el equilibrio en 2001.

En el caso de los buques para transporte de LPG, la varia-
cion del afio 1986 a 1992 ha sido del 3% al 2,5%, porcen-
taje que ha pasado a mantenerse alrededor del 2% en los
dltimos afos para aumentar al 5% de exceso en los afios
1999 y 2000 y al 4% en 2001.

2.7.- Evolucion de los Fletes

La evolucién del nivel de los fletes desde principios de
los afios 70 ha tenido un cierto grado de paralelismo en
los mercados de petréleo y de carga seca. En ambos se
produjo una fuerte subida en los afios 1979 y 1980, res-
pectivamente, y posteriormente, sufrieron reducciones
importantes, a partir de 1981 para los petroleros y de
1982 para los buques de carga seca. Desde esa época se
mantuvieron unos valores muy bajos, hasta el afio 1987
en que los petroleros iniciaron una suave y continuada
subida hasta practicamente principios de 1991. Por su
parte los fletes de carga seca iniciaron su recuperacion,
también en el afio 1987, pero su subida fue més impor-
tante sobre todo en los fletamentos por tiempo. A par-
tir de 1992 los fletes oscilan con valores bajos, hasta casi
alcanzar un minimo en 1999. (Gréficos 6 y 7)

Fletes Petréleo (indice Worldscale)
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La evolucion que se recoge en el afio 2000, en petro-
leros, es extraordinariamente positiva ya que en valo-
res medios se registran incrementos con relacién a
1999, del 100%, 81%, 75%, 42% y 21%, respectiva-
mente, en cada grupo de buques. Por el contrario, en
el ano 2001 ha habido descensos generalizados, muy
importantes, que se ponen claramente de manifiesto
analizando la variacién entre enero y diciembre, que
oscila, segtin tipos y tamafios, entre el 49% y el 74%
de reduccion.
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Por su parte, los fletes de carga seca se han mantenido,
préacticamente, en el afo 2001, después de la
subida del ano anterior.
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2.8.- Evolucion de los precios de Buques de
Segunda Mano

Los precios de los buques de segunda mano habian
venido descendiendo de una forma continuada desde
1980 hasta 1985. El mayor equilibrio que se ha ido
alcanzando en la relacion oferta-demanda asi como el
incremento de los fletes por el aumento de la demanda
hizo que esa tendencia se invirtiera a partir del afio
1987, en que se inici6 una subida generalizada de pre-
cios que llegd hasta el afio 1989.

Comparando los precios medios de graneleros a finales
de 1989 con los de 1987, se registra un incremento
medio del orden del 50%, estando por encima de la
media los de 140.000 TPM. Anédlogamente, en los petro-
leros, el precio medio ha aumentado en un 95% (sin
tener en cuenta el caso singular de un buque de 350.000
TPM).

Durante los afos 1990, 1991 y 1992, los precios al final
de afo indican un descenso con relaciéon a 1989.
Especialmente significativo es el descenso de precios
registrado en 1992, con relacion a 1991, ya que en gra-
neleros el descenso medio ha sido del 22% y en petro-
leros del 43%, préacticamente la mitad del precio del
afio anterior, y atin mayor para los grandes buques. En
1994 practicamente no ha habido variacién en los pre-
cios medios, mientras que en 1995 se registra un man-
tenimiento general de precios, excepto en grandes gra-
neleros que para 140.000 TPM desciende un 25% y para
150.000 TPM un 15%.

En 1996 se registra un comportamiento muy diferente
entre graneleros y petroleros ya que en los primeros
hay un claro descenso de precios, del orden del 20%
como valor medio, mientras que en los segundos se
mantienen, con tendencia al alza desde mediados de
afio. En 1997 contintia el descenso generalizado en gra-
neleros con un valor medio del 8%, excepto para gran-
des buques, mientras que en petroleros practicamente
se mantienen los precios con una elevacién media del
2,8%. En 1998, en consonancia con la evolucién de los
fletes, se produce una fuerte y generalizada reduccion
de precios que puede estimarse del orden del 40% y en
1999 se recuperan los graneleros con un aumento
medio del 23% y se deprecian los petroleros en el 16%
y en 2000 se registra un mantenimiento de precios en
graneleros y aumento del orden del 40% en petroleros.
Finalmente, en 2001 hay un descenso importante de
precios, de hasta el 47% en graneleros y el 40% en
petroleros.

Durante los tltimos afios ha habido un mantenimiento
de precios de los buques gaseros LPG, mientras que en
los portacontenedores se han reducido entre el 15% y el
25%.

2.9.- La Marina mercante espanola
2.9.1.- La Flota espafiola

Por séptimo afio consecutivo, y tras un periodo de 16
afios en continuo declive, en 2001 el arqueo bruto de la
flota mercante espafiola (incluido el Registro Especial
de Canarias) ha experimentado un aumento del 11,9%
y el nimero de buques en 4 unidades. Asi, a 31 de
diciembre de 2001, navegaban bajo pabellén nacional
204 buques mercantes de transporte con 1.802.654 GT.
En cuanto a la flota controlada por navieras espafiolas,
al 31 de diciembre de 2001 estaba formada por 323
buques con 3.406.415 GT, resultando en total un
aumento de la flota del 20,7%, con relacion al afo ante-
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rior. (Ver el reportaje sobre la flota mundial a 1 de enero
de 2002, que se publica en este Ntimero de “Ingenieria
Naval”).

Dentro del marco normativo cabe recoger la publica-
cién del Real decreto 284/2002, de 22 de marzo, por el
que se modifica el Real Decreto 1561/1995, de 21 de
septiembre, sobre jornadas especiales de trabajo, en lo
relativo al trabajo en la mar. (B.O.E. del 05.04.02), que
tiene como objetivo incorporar a la legislacién espafio-
la una Directiva Comunitaria de 1999, sobre el acuerdo
suscrito por ECSA y FST, asi como la inclusion del arti-
culo 33 en la Ley 24/2001, de 27 de diciembre, sobre
Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social
(BOE del 31.12.01) sobre jornada de trabajo y descansos
en los buques del registro especial.

2.9.2.- La financiacion de la demanda de los armado-
res

Las condiciones de financiacion aplicables durante el afio
2001 fueron las del acuerdo OCDE, de 3 de agosto de
1981 pero, dado que las mismas no reflejaban las condi-
ciones actuales de los mercados financieros para la finan-
ciacion de buques, hubo un consenso generalizado para
su sustitucion, lo que ha llevado a que el G.T. n° 6 de la
OCDE estudiase y aprobase un nuevo “Acuerdo
Sectorial sobre créditos a la exportacion de buques” en su
reunién n° 100, celebrada los dias 20 y 21 de diciembre de
2001, que se ha incorporado, el 15 de abril de 2002, como
Anexo I, al “Acuerdo sobre directrices para los créditos a
la exportacion con apoyo oficial”.

Las nuevas condiciones aprobadas son las siguien-
tes:

* Maximo plazo de amortizacién: 12 afos a partir de la
entrega.

* Minimo pago al contado: 20% del precio, a la entrega.

* Reembolso: pagos iguales a intervalos regulares nor-
males de 6 meses, con un maximo de 12 meses.

® Tipo de interés: el Tipo de Interés Comercial de
Referencia (CIRR) establecido en el Acuerdo general.

En relaciéon con las garantias o avales estatales, que
complementen las garantias hipotecarias de los crédi-
tos concedidos a armadores nacionales, durante 2001
se ha dispuesto de 6.500 millones de pesetas, cantidad
asignada a este fin en la Ley de Presupuestos Generales
del Estado para 2001. Al amparo de esa normativa y en
ese afo no se concedié ningtin aval.

Para el afo 2002, la Ley 23/2001, de 27 de diciembre,

(B.O.E. del 31), de Presupuestos Generales del Estado
para 2002, también recoge en su articulo 50, Dos, c), una
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asignacién para avales de inversiones en buques, por
empresas navieras domiciliadas en Espafia, por un limi-
te maximo de 39,07 millones de euros y con la condicién
que el importe avalado no supere el 27 por 100 del precio
total del buque financiado.

2.9.3.- Situacién actual de la Marina mercante espa-
fola

La pérdida de competitividad que representa el enve-
jecimiento de la flota mercante espafiola, unido a la sig-
nificativa reduccion de la cobertura con dicha flota de
las necesidades de transporte derivadas del comercio
maritimo nacional, y en consecuencia el aumento del
déficit de la balanza de fletes maritimos, apoya clara-
mente la necesidad de renovacién y relanzamiento de
la flota espafiola

A este respecto cabe sefialar que el nuevo régimen tri-
butario establecido para las empresas navieras, a través
del impuesto sobre el arqueo y el nuevo Acuerdo sobre
financiacion de buques adoptado en la OCDE, unidos
a otras medidas de ayuda ya existentes, como el
Registro especial y los avales del Estado, puedan con-
tribuir de una forma eficaz al desarrollo y crecimiento
de la Marina mercante espafiola.

2.10.- La Politica maritima de la Unién Europea
2.10.1.- Aspectos generales

Con fecha 12 de septiembre de 2001, la Comision
Europea adopté un Libro Blanco de titulo “La politica
europea de transportes de cara al 2010: la hora de la
verdad “[COM (2001) 370], en el que, segun la
Comisién, se propone un auténtico plan de accién des-
tinado a mejorar sustancialmente la calidad y eficacia
de los transportes europeos, con la finalidad de adap-
tar la politica europea de transportes a las demandas y
necesidades de los ciudadanos.

Dado que se estudian y analizan todos los medios de
transporte, también se contemplan medidas destinadas
a promover los transportes maritimo y fluvial, con el
resumen siguiente:

“ El transporte maritimo de corta distancia y el trans-
porte fluvial son los dos modos de transporte que
pueden responder a la congestién de algunas infraes-
tructuras viales y a la falta de infraestructuras ferro-
viarias. Ambos han sido objeto de una explotacién
insuficiente.

La reactivacién del transporte maritimo de corta dis-
tancia requiere la creacion de auténticas “autopistas
del mar”, con arreglo al plan general de la red transeu-
ropea, y supone una mayor conexion de los puertos
con la red ferroviaria y fluvial, asi como una mayor
calidad de los servicios portuarios. Algunos enlaces
maritimos (especialmente los que permitiran evitar los
puntos de estrangulamiento actuales - Alpes, Pirineos,
Benelux - y futuros - la frontera entre Alemania y
Polonia) se incluirian en la red transeuropea al igual
que las carreteras o las vias de ferrocarril.

La Unién Europea debera dotarse de normas reforza-
das sobre seguridad maritima, que rebasen las pro-
puestas tras la catastrofe del Erika. La Comision, en
cooperacion con la Organizacién Maritima Internacional y
la Organizacion Internacional del Trabajo y para luchar
mejor contra los puertos y banderas de conveniencia,
propondra la integracién de normas sociales minimas
cuyo cumplimiento dard lugar a controles en los
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buques, asi como el desarrollo de un auténtico sistema
europeo de gestion del trafico maritimo. Para favorecer
que el mayor nimero posible de buques vuelva a enar-
bolar pabellon comunitario, la Comisién propondra
asimismo una Directiva relativa al “impuesto sobre el
tonelaje”, similar a la legislacion que han adoptado
algunos Estados miembros.

Cape Daisy

En cuanto al transporte fluvial, que es por naturaleza
un modo de transporte intermodal, conviene reforzar
su posiciéon mediante la creacién de conexiones fluvia-
les y la instalacion de equipos de trasbordo que permi-
tan el paso continuo de buques todo el aito. También
permitird dinamizar este sector seguir obrando en
favor de una mayor armonizacién de las prescripcio-
nes técnicas de los buques, de los certificados de con-
ducta y de las condiciones sociales de las tripulacio-

”

nes.

Para lograr lo anterior se propone un programa de
actuacién en el que, en lo que se refiere a la adaptacion
del sistema maritimo y fluvial, se recogen las siguien-
tes medidas concretas:

e Desarrollar las infraestructuras necesarias para la
realizacién de auténticas “autopistas del mar”.

e Simplificar el marco reglamentario para el transporte
maritimo y fluvial fomentando, en particular, la cre-
acion de ventanillas tinicas para los tramites admi-
nistrativos y aduaneros y agrupando a todos los pro-
tagonistas de la cadena logistica.

® Proponer un marco normativo para el control de la
seguridad de los pasajeros embarcados en buques
que realizan cruceros en Europa para luchar contra
los riesgos de atentados, tal como se hace en el trans-
porte aéreo.

e Reforzar las normas en materia de seguridad maritima,

especialmente en cooperaciéon con la  Organizacion

Maritima Internacional y la Organizacion Internacional

del Trabajo:

- integrando normas sociales minimas cuyo cumpli-
miento en los buques debera controlarse

-y desarrollando un auténtico sistema europeo de
gestion del trafico maritimo.

Favorecer la vuelta del mayor nimero posible de
buques bajo pabellén comunitario, inspirdndose en
las mejores practicas en materia social o fiscal, y pro-
poniendo, a partir del afio 2002, medidas sobre los
impuestos al tonelaje, asi como la revisién de las
orientaciones en materia de ayudas estatales en el
sector maritimo.

® Mejorar la situacién del transporte fluvial mediante:
- la uniformizacién en curso de las prescripciones

técnicas para el conjunto de la red comunitaria de
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vias navegables de aqui al afio 2002.

-una mayor armonizaciéon de los certificados de
conduccién de buques para toda la red comunitaria
de vias navegables, incluido el Rin (la Comision
presentard una propuesta al respecto en el afio
2002).

-la armonizacién de las condiciones en materia de
tiempo de descanso de los miembros de la tripula-
cién, de composicion de la tripulaciéon y de tiempo
de navegacion de los barcos de navegacién interior
(la Comision presentara una propuesta en este sen-
tido en el ano 2002).

2.10.2.- Las ayudas a las empresas navieras

En el dmbito de la Unién Europea, la Comisién autoriza
determinadas ayudas a las empresas navieras siempre
que cumplan los criterios establecidos en el documento
“Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado al
Transporte maritimo” (97/C 205/05) (DOCE de 5.07.97).
Sobre esa base se han venido autorizando distintos tipos
de ayuda en los tltimos tiempos, destacando por su
difusién la conocida como “tonnage tax” o “impuesto
sobre el tonelaje”. Ya disponen de ella en Alemania,
Finlandia, Grecia, Holanda, Noruega y Reino Unido y
en lo que respecta a Espafia, se ha tramitado la legisla-
cién oportuna, que se ha incluido en el Articulo 2.
Cuarenta y siete, de la Ley 24/2001, de 27 de diciembre,
de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social
(B.O.E. del 31 de diciembre), y ha sido autorizada por la
Comisién de la U.E. con fecha 27-02-2002.

2.10.3.- Transporte Maritimo de Corta Distancia
(TMCD - SSS)

Introduccion

Este asunto viene considerandose en diversas instan-
cias, tanto de la UE como de la OCDE, desde hace mas
de diez afios sin que se hayan alcanzado logros concre-
tos, dadas las muchas partes involucradas y la comple-
jidad de las relaciones entre ellas.

Actuaciones recientes

Sin embargo, recientemente se han adoptado diversas
iniciativas que pueden indicar una cierta

reactivacion del tema. Entre ellas se pueden mencionar
las siguientes:

* A propuesta de la Comisién, las Administraciones de
los Estados miembros de la UE han designado un
“punto de contacto” (focal point), de caracter perso-
nal, donde se puede obtener informacién sobre las
muy diversas materias relacionadas con el TMCD.
En Espafa, se encuentra situado en la Direccion
General de la Marina Mercante.

¢ A instancias, asimismo, de la Comisién se han crea-
do, en cada uno de los Estados miembros, Centros
Nacionales de Promocion (Short Sea Promotion Center)
que se integran, todos ellos, en la European Short Sea
Network.

En Espafa, esa funcién la asume la Asociacién
Espanola para la Promocién del Transporte Maritimo
de Corta Distancia, constituida el 19 de febrero de 2002,
e integrada en la Red europea el 6 de marzo. Sus obje-
tivos son:

- Acciones informativas, publicitarias y de promocion.
- Promover la cooperacién entre los sectores ptiblico y
privado para elaborar e impulsar soluciones conjun-
tas que supongan mejoras competitivas para el cabo-
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taje maritimo, tanto normativas como de otro tipo.

- Realizacion de estudios y publicaciones que favorez-
can la integracion del cabotaje en cadenas logisticas
maritimo - terrestres.

- Promover y potenciar iniciativas privadas de partici-
pacion en el desarrollo del cabotaje europeo.

Acuerdo tripartito

Los Ministros de Fomento y/o Transportes de Espafia,
Italia y Francia en una reunion celebrada el 7 de diciem-
bre de 2001, en Bruselas, decidieron adoptar una decla-
racién conjunta para el desarrollo del TMCD en Europa,
en la que consideraban necesario desarrollar modos de
transporte a escala de la Unién Europea con el objetivo
de realizar una politica de transporte sostenible y tenien-
do en cuenta las caracteristicas de cada pais, y, por tanto,
desarrollar un transporte maritimo de corta distancia
que constituya un modo de transporte alternativo de
calidad, seguro y respetuoso con el medio ambiente.

En consecuencia, los Ministros decidieron crear un
grupo trinacional de expertos cuyo objetivo serad desa-
rrollar el transporte maritimo de corta distancia entre
los tres Estados y promover su desarrollo en el seno de
la Unién Europea. Este grupo trinacional se encargara
fundamentalmente de las funciones siguientes:

1. Identificacién de los ejes y ramificaciones en las cua-
les se podrian establecer enlaces maritimos.

2. Examen de los actuales puntos de bloqueo (cuellos
de botellas), y concretamente los que tienen relaciéon
con las formalidades portuarias, asi como otros obs-
taculos reglamentarios.

3. Examen de los métodos para favorecer ha utilizacion
del transporte maritimo a corta distancia.

4. Desarrollo de una promocién concertada del trans-
porte maritimo a corta distancia especialmente ante
las instituciones europeas y con otros paises de la
Unién Europea y de la cuenca mediterranea.

5. Desarrollo de la colaboracion interportuaria.

6. Analisis de las conexiones existentes y estudio de la
puesta en marcha de las conexiones experimentales.

En otra reunién posterior, celebrada el 15 de febrero de
2002 en Livorno, los Ministros adoptaron una nueva
declaracion con el objeto de dar comienzo a los trabajos
para el desarrollo del TMCD, conforme a la declaracién
de 7 de diciembre de 2001, constituyendo un grupo de
expertos en TMCD y tres grupos de trabajo: a) el grupo
de trabajo de puertos, que preside Espafa; b) el grupo de
trabajo de servicios de transporte maritimo, que preside
Italia; y c) el grupo de trabajo de procesos administrati-
vos e instrumentos incentivadores, que preside Francia.

Actuaciones institucionales

Con cierta continuidad se viene tratando este asunto en
los Consejos de Ministros de la UE, tanto a nivel secto-
rial, en el de Transportes, como a mayor nivel, en el
Consejo Europeo.

Asi en el Europeo celebrado en Barcelona durante los
dias 15 y 16 de marzo de 2002, y dentro del apartado
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relativo a la estrategia de desarrollo sostenible, se reco-
ge lo siguiente:

“La necesidad de disociar el crecimiento econémico del
crecimiento del transporte, en particular, mediante la
transferencia del transporte por carretera al transporte
por ferrocarril, al transporte fluvial y maritimo y al trans-
porte publico de pasajeros, asi como una serie de medi-
das relativas a las fuentes de energia y tecnolégicas no
contaminantes. Considerando que para avanzar hacia
una movilidad sostenible es importante dar un impulso
al cambio hacia medios y modos de transporte mas res-
petuosos del medio ambiente y, teniendo en cuenta las
diferencias locales y regionales dentro de los Estados
miembros y éstos entre si, debera concederse prioridad a
las iniciativas que fomenten las inversiones en infraes-
tructuras para el transporte ptblico y para el transporte
por ferrocarril, la navegacién interior, el transporte mari-
timo de corta distancia, las operaciones intermodales y
las interconexiones efectivas en las medidas de desarro-
llo de la politica comtin de transportes para el periodo
que culmina en 2010. (El Consejo) toma nota, en este con-
texto, de la reciente presentacion por la Comisién de su
Libro Blanco sobre la politica de transportes.”

La reunién del Consejo de Ministros de Transportes cele-
brada en Gijon el dia 2 del pasado mes de junio estuvo
dedicada especialmente al tema del TMCD. A continua-
cion se recoge un resumen de lo tratado en dichas reunion:

“La politica comtn de transporte tiene como finalidad
general el logro de una movilidad suficiente y adecua-
da a las necesidades europeas de crecimiento econémi-
co y a su vez sostenible, es decir, de una actividad del
transporte respetuosa con el medio ambiente cuyo
desarrollo actual no limite la futura movilidad de per-
sonas y mercancias, y que permita el disefio de redes
de transporte puerta a puerta sobre la base de la inte-
gracion y la cohesion del mercado interior de la Union
Europea, con la perspectiva de su ampliacion.

El transporte maritimo de corta distancia es una
importante opcién para aliviar el crecimiento del tra-
fico por carretera en aquellas situaciones en las que el
mercado del transporte se ajusta a sus especificas
caracteristicas econémicas y operativas, pudiendo
contribuir a la reduccién de la congestion, los acci-
dentes, el ruido y la contaminacion del aire.

El transporte maritimo de corta distancia en Europa tiene
que ser intermodal y, en consecuencia, se debe basar en
la complementariedad entre el modo de transporte mari-
timo y los modos de transporte terrestre. Por tanto, su
desarrollo implica favorecer la integracion de los distin-
tos modos de transporte a través de interconexién e inte-
roperabilidad de las redes de transporte maritima y
terrestre (que incluye el transporte por carretera, por
ferrocarril y por vias navegables interiores). En particu-
lar, al objeto de lograr cadenas de transporte maritimo -
terrestre con una alta relacién calidad/precio, se debe
compatibilizar al méximo las infraestructuras, el material
movil, los servicios, y los sistemas de informacién y con-
tratacién del transporte maritimo y terrestre.

El concepto de transporte maritimo de corta distancia
complementaria a las redes transeuropeas terrestres. El
objetivo es lograr que las cadenas intermodales mariti-
mo- terrestres sean eficientes y rentables y que puedan
competir en igualdad de condiciones con cadenas de
transporte terrestre.

En este contexto, el transporte maritimo de corta dis-
tancia es el movimiento de mercancias y pasajeros por
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mar entre puertos situados geograficamente en Europa
o entre éstos y puertos situados en paises no europeos
cuyo litoral se haya en los mares cerrados o semicerra-
dos que rodean Europa.

El transporte maritimo de corta distancia es una priori-
dad para la Unién Europea, como ha sido subrayado en
varias ocasiones, tanto por los Estados miembros, como
por la Comisién Europea. Aunque representa una prio-
ridad politica, se precisa la materializacién de progresos
concretos. Todas las dificultades y obstaculos han sido
claramente identificados. Existen diferentes niveles de
accion: a nivel comunitario, regional o nacional.

Se recomienda a la Comision, a los Estados miembros y a la
industria del transporte tomar en consideracién las medi-
das prioritarias siguientes para su discusién en los foros
adecuados y para el estudio de su posible implantacion:

1. La simplificacion, armonizacién y racionalizacion
homogénea de procedimientos y documentos es
necesaria, manteniendo un efectivo control sobre el
crimen y la seguridad. Se invita a la Comisién
Europea a estudiar y evaluar la viabilidad de las pro-
puestas relativas a la reglamentacién de aduanas,
incluyendo el uso de “aduanas electrénicas” (E -
custom), de control sanitario y veterinario, con el uso
combinado de SIA (sistemas de identificacion auto-
matica) y RDV (registradores de datos de viaje), para
el transporte maritimo de corta distancia. Las dele-
gaciones agradecen a la Comisién el vademécum
relativo a los procedimientos aduaneros. Ademds
debe ser promovido el uso de las nuevas tecnologias
de la informacién y las comunicaciones para el inter-
cambio electrénico de documentos.

2. La competitividad de los puertos es un factor esencial
para el desarrollo del transporte maritimo de corta dis-
tancia, debiendo articular medidas que favorezcan una
oferta de servicios con una alta relacién calidad /precio.
En esta linea, los puertos deberian ofertar servicios de
alta calidad para todos los usuarios, incluidos aquellos
relacionados con el transporte maritimo de corta distan-
cia, a través de la prestacién de servicios de manipula-
cién de carga competitivos, libres de cargas innecesarias
e injustificadas o practicas restrictivas que incrementen
artificialmente los costes. Ademas, es conveniente pro-
mover un marco de cooperacién interportuaria para
optimizar la eficiencia de las cadenas intermodales de
transporte. Se espera que, tras la declaracion de
Barcelona de Jefes de Estado y de Gobierno se logre lo
antes posible un progreso significativo sobre la Directiva
del acceso al mercado de los servicios portuarios.

3. El desarrollo del transporte maritimo de corta distancia
implica favorecer la integracién entre los diferentes
modos de transporte por medio de la interconexién y la
interoperabilidad en las cadenas de transporte maritimo
— terrestre, incluyendo las vias navegables interiores. La
mayoria de las delegaciones consideran esencial optimi-
zar la compatibilidad técnica de las infraestructuras, el
material mévil, las unidades de transporte intermodal,
los servicios y los sistemas de informacién y contratacion.
En particular, debe promoverse la planificacion estratégi-
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ca de las infraestructuras de transporte especialmente
centrada en la intermodalidad maritimo - ferroviaria.

4. El apoyo a través de las autoridades publicas, necesario
para fomentar el desarrollo de este tipo de transporte,
debe articularse de forma tal que no distorsione la com-
petencia. En esta linea las medidas de ambito nacional, y
el programa Marco Polo, de préxima aprobacién por el
Consejo y el Parlamento Europeo podrian asegurar un
papel importante en la puesta en marcha de actividades
de este tipo de transporte, tanto en infraestructuras como
enlo referente a explotacién de servicios.

(5]

. Existe la voluntad politica para cooperar
en el desarrollo de proyectos concretos,
relacionados con los corredores y las
fachadas maritimas de los Estados
Miembros y sus alrededores geograficos,
creando las “autopistas del mar” en el
contexto de las redes transeuropeas, y
que podrian igualmente ser establecidos
en el plano regional y a través de la
cooperacion transfronteriza. A tal fin, la
mayoria de las delegaciones coinciden
en realizar un mecanismo de
seguimiento continuo y sin demora del
cumplimiento de estos objetivos.

6. Las empresas son la clave esencial en
la promocién e implantacion del
transporte maritimo de corta distan-
cia. Consecuentemente, la participa-
cién activa de la iniciativa privada en
las condiciones establecidas en el
parrafo anterior es esencial para la
promocion de este transporte, en
condiciones de mercado estables. Por
tanto resulta de gran importancia
comprometer a todos los actores de la
cadena intermodal. Iniciativas como
la red de “focal points”, las oficinas
nacionales de promocién del trans-
porte maritimo, el Foro de Industrias
Maritimas y las iniciativas regiona-
les, contribuyen a este objetivo.

7. Se considera la necesidad de disponer
de buques especializados con un com-
portamiento medioambiental favorable
que permita la reduccion de emisiones
contaminantes, especialmente el SOx y
NOx, y que atiendan de forma eficiente
y en condiciones de seguridad los requi-
sitos operativos y de servicio de este
tipo de transportes. Las posibles actua-
ciones en el &mbito comunitario y en la
Organizacién Maritima Internacional
(OMI), en un marco global, deberfan ser
estudiadas conjuntamente con la indus-
tria. En consecuencia los Estados miem-
bros reconocen la necesidad de estable-
cer y desarrollar politicas para el cum-
plimiento de los objetivos sefialados
tanto a nivel nacional, teniendo en
cuenta las especifidades de cada pais,
como a nivel comunitario. En conse-
cuencia, la Comisién junto con los
Estados Miembros estin invitados a
desarrollar un plan de accién sobre los
aspectos clave al respecto, incluyendo la
plena integracion del transporte mariti-

El desarrollo del nes de eficiencia y eficacia, para su evaluacién por parte

transporte del Consejo en la segunda mitad del afio 2204.”
maritimo de corta

distancia implica Normativa

favorecer la

integracion entre Relacionada directamente con el TMCD, se ha publica-
los diferentes do la Directiva 2002/6/CE, del Parlamento Europeo y
modos de del Consejo, de 18 de febrero de 2002, sobre las forma-
transporte lidades de informacion para los buques que lleguen a

los puertos de los Estados miembros de la Comunidad
y salgan de éstos (DOCE 09.03.02).

. . m Pol. Ind. Santa Rit: / atica, 3 - 0B755 Castelll al (Barcelgpa
mo de corta distancia en las cadenas Tel.: 93 771 18 00 - Fax: 93 771 11 X E-mail: iberi

intermodales de transporte en condicio-
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La flota mundial a 1 de enero de 2002

Flota mundial

Al 1 de enero de 2002 la flota mundial de buques supe-
riores a 100 GT comprendia 88.100 buques con un total
de 574,6 millones de GT, lo que supone un aumento de
16,5 millones de GT con respecto a la misma fecha del
afio anterior. El porcentaje de incremento fue del 3 por
ciento frente al 2,6 por ciento del afio anterior. De esta
flota, 46.500 buques (52,8% del total) con 544,9 millones
de GT eran buques de transporte y las otras 41.600 uni-
dades (47,2% del total) con 29,6 millones de GT eran
buques pesqueros y otros.

anteriores. Grecia, Holanda y Espana experimentaron
también importantes variaciones positivas, mientras
que en Alemania y Francia, la evolucién desfavorable
del marco fiscal se tradujo en ligeros recortes de la
flota.

Atendiendo al pais de nacionalidad del armador, no ha
habido modificaciones importantes, Grecia contintia
encabezando la lista con el 19,6% de la capacidad de
transporte mundial, seguida de Japon (13,7%),
Noruega (8,3%), EE.UU. (5,5%) y China (5,3%). Todos
estos paises aumentaron ligeramente su cuota en la

flota mundial. Los armadores espafioles ocupan el
puesto nimero 30 al igual que el afio pasado. Los datos
de ISL Bremen reflejan que el 91% de la flota mundial
la controlan armadores de paises europeos y asiaticos y
que el porcentaje de la flota mundial que navega bajo
pabellon diferente al de nacionalidad del armador se
ha incrementado en 4,8 puntos en los dltimos cinco
afnos.

Evolucion de la flota mundial en nimero, tonelaje y edad

miles
de buques
600,0 90
Hm Edad (afios)
=O=GT (millones)

#- NUmero de Buques (miles)

millones de GT

580,0
560,0

540,0
Los petroleros y graneleros suman el 58,0% de las GT y
el 69,8% de la capacidad de transporte de la flota y los
buques de carga general (tanto convencional como con-
tenerizada) el 23,8% de las GT y el 19,9% de las tpm. Al
igual que en los dltimos afos, la flota que mas crecié
durante 2001 fue la de portacontenedores (+11,0% en
GT). También aumento la flota de graneleros en un 4,9%
y la de gaseros en un 2,54%, mientras que la de petrole-
ros practicamente permanecio estable (+0,4%). La flota

520,0

1995 1996

Ala cabeza del ranking de los principales pabellones se
encuentra Panama cuyo tonelaje aument6 un 7%, 1
alcanzando 122, 4 millones de GT, lo que representa un
21,3% de las toneladas de registro de la flota mundial.
Liberia, segundo registro mundial, se ha mantenido
estable (+0,6%), después de dos afos consecutivos de
notables caidas. De acuerdo con las estadisticas del
Lloyd'’s, la flota abanderada en Espafa ocupa, al igual
que el ano pasado, el puesto ntimero 38 en el ranking
mundial.

Principales flotas mundiales, segin la nacionalidad del armador

8

[0 Pablelléon Nacional £ Pabellén extranjero

Nl

Millones de TPM
8 8 8883 88

Dentro de los pabellones de la UE, por tercer afo con-
secutivo registraron fuertes incrementos el Reino
Unido (+11,5%), gracias al Tonnage Tax, que se suma al
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21,6% y 10,6% de los afios precedentes, e Italia (+6,7%) © s g o 5 o o o c 9
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que, gracias a su reciente Registro Internacional, ya s 8 8 & = g 2 8 2 E
habfa aumentado un 12,4% y un 18,0% los dos afios 2 o 2 g = o
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Flota mundial por tipo de buque (% GT) de OBOs registré una caida del 3,5% de su tonelaje, sien-
do 2001 el noveno afo consecutivo en que se reduce y la
Portacontenedores Otros Otosno de buques de carga general convencional también se
12% mercantes EeRTes redujo sensiblemente (-3,1% de sus GT).
12% 504
Carga General_— : : Petroleros  Fearnleys prevé un crecimiento del tonelaje de la flota

11% 2% petrolera del 1,4% durante el presente afio 2002 y del
3,8% durante 2003. Para la flota granelera, las previsio-
nes de aumento de tonelaje son del 2,6% y del 0,8%,

respectivamente.

La edad media de la flota mundial es de 19 afios, por lo
que apenas ha variado respecto de un afio antes, que
Bereies era de 18,9 afios. Por tipos de buques, la flota mas vieja
Combinados 4% es la buques de carga general (21,9 afios), seguida de la

1% petrolera con 19,6 afos. Por su parte, la més joven es la
de portacontenedores, con 10,0 afios de edad media,

Graneleros
28%
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Evolucién de las principales flotas mundiales

1975 1980 1985

Panama 13.667 24.191 40.674
Liberia 65.820 80.285 58.180
Bahamas 190 87 3.907
Grecia 22.527 39.471 31.032
Malta 46 133 1.856
Chipre 3.221 2.091 8.196
Noruega 26.154 22.008 15.339
Singapur 3.892 7.664 6.505
R.P. China 2.828 6.838 10.568
Japén 39.740 40.960 39.940
Hong Kong 419 1.717 6.858
Reino Unido 33.157 27.135 14.344
Islas Marshall @
EE.UU. 14.587 18.464 19.518
Rusia @ 19.236 23.493 24.745
Italia 10.137 11.095 8.843
Otros Union Europea

Dinamarca 4.478 5.390 4.942
Holanda 5.679 5.724 4.301
R.F. Alemania 8.517 8.356 6.177
Francia 10.746 11.925 8.237
Suecia 7.486 4234 3.161
ESPANA 5.433 8.112 6.256
Noruega 2.002 2.530 1.974
Luxemburgo
Portugal 1.210 1.356 1.437
Irlanda 210 209 194
Bélgica 1.358 1.810 2.400
Austria 74 89 134
Total UE (15) 108.536  122.046 88.490
Total Mundial 342.162 419.911 416.269
UE/MUNDO (%) 31,7 29,1 21,3

1990 1995
39.298 64.170
54.700 57.648
13.626 22.915
20.521 30.162

4.519 15.455
18.336 23.293
23.429 22.387

7.927 11.895
13.899 15.827
27.078 22.102

6.565 7.703

6.716 6.857

2.149
21.328 13.655
26.737 16.504

7.991 6.819

5.188 5.799

3.785 4.397

4.301 5.696

3.832 4.348

2.775 2.797

3.807 1.560

1.069 1.404

3 1.143

854 884

181 190
1.954 233
139 134
57.928 66.624
423.627 475.859
13,7 14

2000 2001 2002 Variacién GT (%)
02/01 02/85
105.248  114.382 122.352 7 200,8
54.107 51.451 51.784 0,6 -1
29.483 31.445 33.386 6,2 754,5
24.833 26.402 28.678 8,6 -7,6
28.205 28.170 27.053 -4 1.357,60
23.641 23.206 22.762 =1.9 177,7
23.446 22.604 22.591 -0,1 47,3
21.780 21.491 21.023 -2,2 223,2
16.315 16.499 16.646 0,9 57,5
17.063 15.257 14.565 -4,5 -63,5
7.973 10.242 13.710 33,9 99,9
9.512 11.568 12.904 11,5 -10
6.762 9.745 11.719 20,3
12.026 11.111 10.907 -1.8 -44,1
10.649 10.486 10.248 25 -58,6
8.048 9.049 9.655 6,7 9,2
5.888 6.901 7.109 3 43,8
5.923 6.403 6.855 7.1 59,4
6.514 6.552 6.300 -3.8 2
4.925 4.816 4.678 =249 -43,2
2.947 2.887 2.958 2,5 -6,4
1.903 2.030 2.148 5,8 -65,7
1.658 1.620 1.595 -1.5 -19,2
1.343 1.079 1.469 36,1 =
1.165 1.191 1.199 0,7 -16,6
219 248 300 21 54,6
132 144 151 4,9 -93,7
71 90 35 -61,1 =739
69.194 71.931 76.379 6,2 -13,7
543.610 558.054  574.555 2,2 30,6
12,7 12,9 13,3

Datos a 31 de julio para cada afo

Datos a 1 de enero para 1995, 2000, 2001, 2002
Fuente: Lloyd’s Register — Statistical Tables

) Hasta 1990 inclusive, los datos corresponden a la URSS
@ Hasta 1990 estaba englobado en EE.UU.

Ademas de mercantes de transportes, incluye pesqueros, remolcadores y auxiliares

seguida de graneleros y gaseros con 15,0 y 15,2 afos,
respectivamente.

Las bajas de buques por desguaces sumaron cerca de
30 millones de tpm, el 3,8% de la flota mundial, cifra
elevada (un 32% superior a la del afio pasado) que cabe
achacar, sin duda, a la sensible caida de los niveles de
fletes registrada durante 2001. Por tipos de buques,
continuaron en niveles importantes los desguaces de
petroleros, mas del doble de la cifra registrada durante
1998 y cinco veces mas de la registrada durante 1997).
En el caso de los bulkcarriers, el aumento ha sido toda-
via mds significativo, desguazdndose 8,1 millones de
tpm, un 76% mds que el afio anterior.

Flota de pabellon espaiol

A1 de enero de 2002, la flota mercante de transporte de
pabellén espafiol estaba integrada por un total de 204
buques con 1.802.654 GT y 2.046.872 tpm. El nimero de
bugques habia aumentado en cuatro unidades con respec-
to al afio anterior, produciéndose un importante incre-
mento del 11,9%, en el tonelaje de registro bruto y del
10,7% en las tpm. Este es ya el séptimo afio consecutivo
que aumenta el tonelaje de flota que navega bajo pabe-
116n nacional, lo que supone que se ha alcanzado ya una
recuperacion del 52,4% respecto al minimo alcanzado a
finales del afio 1994.
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Por tipos de
buques, la flota
mas vieja es la de
carga general, con
21,9 aios,
mientras que la
mas joven es la de
portacontenedores,
con 10 anos

El Registro Especial Canario sigue aumentando su cuota
de buques registrados, contando en la actualidad con 188
buques, 4 de ellos pertenecientes a una naviera extranje-
ra. El tonelaje total registrado en el REC pas6 en 2001 de
1.598.567 GT a 1.791.958 GT, lo que supone un aumento
del 10,8%. Actualmente, el tonelaje registrado en el REC
supone el 98,5% de la flota de pabellén espafiol.

Por tipos de buques, es de destacar un aumento de la
flota espafola de portacontenedores, que, a pesar de
haber aumentado su tonelaje durante el afo anterior
en un 28,5%, se increment6 durante 2001 en 3 buques
y 28.521 GT, lo que supone un aumento adicional del
18,3%, para alcanzar un tonelaje de 184.552 GT.

También hay que destacar el importante crecimiento
de la flota de buques polivalentes y de carga general,
la cual, después de reducirse por dos afios consecuti-
vos, experiment6 durante 2001 una recuperacién del
23,4% en términos de GT.

Asimismo, se registraron aumentos durante 2001 en
los tonelajes de las flotas de buques frigorificos, en un
44,6%, de buques de pasaje (18%), de petroleros
(13,8%) y de ro-ros (6,8%). La tnica reduccién se
registr6 en 2001 en la flota de graneleros, al darse de
baja el tnico barco de este tipo que navegaba bajo
pabellén espaiol.
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Este aumento de la flota nacional se ha producido en
buena parte mediante la incorporacion de buques de
nueva construccion, lo que ha permitido que la edad
media de la flota nacional experimente una ligera
reduccién, pasando de 18,2 afios a comienzos de 2001
a 18,0 afios a 1 de enero de 2002. Si se considera tini-
camente la flota registrada en Canarias la edad media
desciende a 17,1 afios. No obstante, sigue siendo una
edad objetivamente elevada, ya que han sido muchos
afios en los que practicamente no se produjeron nue-
vas incorporaciones, por lo que seria c9onve4nmiente
la realizacién de inversiones en la construccion de
nuevos buques.

Ijlolta total controlada por armadores espa-
noles

Al comienzo de 2002 la flota total de buques mercan-
tes de transporte controlados por empresas navieras
espafiolas, bajo cualquier pabellén (incluyendo el
espanol), ascendia a 323 unidades (10 mas que un afo
antes), con 3.406.415 GT (+20,7%) y 4.696.998 tpm
(+23,6%). Este es ya el cuarto afio consecutivo en que
la flota total controlada por armadores nacionales
registra un crecimiento apreciable, tras 19 afios segui-
dos disminuyendo. De ese total, la flota operada en
registros extranjeros ascendia, a 1 de enero de 2002, a
123 buques, con 1.620.221 GT y 2.671.726 tpm. Estas
cifras, comparadas con las de un afio antes, suponen 6
unidades mas y un crecimiento del 32,0% y del 35,5%
en términos de GT y tpm, respectivamente.

Los buques que operan en los traficos framp, en los
que existe un mayor grado de competencia, tienden a
registrarse en registros abiertos, por su mayor compe-
titividad. Asi, todos los graneleros controlados por
navieras espafolas operan en registros extranjeros y
suponen el 53,7% del tonelaje controlado en el exte-
rior. También navegan bajo pabelléon extranjero un
84,3% de los gaseros, un 75,8% de los buques de carga
general y un 29,5% de los petroleros controlados por
empresas espafolas.

Por lo que se refiere a los pabellones extranjeros utili-
zados por las navieras espafiolas, a principio de 2002
se concentraba en Panama el 52% del tonelaje contro-
lado en el exterior y el 36% en ntimero de buques.
Otros pabellones extranjeros eran, por orden de tone-
laje, Madeira con el 24%, Chipre (5%) y Bahamas (3%).
Un dato destacable es el alto niimero de buques mer-

Evolucién de la Flota mercante

Al principio del
2002 se
concentraba en
Panama el 52%
del tonelaje
controlado por
armadores
espanoles en el
exterior y el 36%
en numero de
buques

cantes de nueva construccién que durante 2001 pasa-
ron a formar parte de la flota de empresas navieras
espanolas. En total se entregaron 14 nuevos buques: 4
de pasaje, 3 ro-ros, 2 buques de carga general, 2 qui-
miqueros, 1 petrolero de crudo, 1 buque de transpor-
te de productos quimicos y de petréleo y 1 carguero
frigorifico, sumando un tonelaje de 213.367 GT, cifra
que supone el 7,6% del tonelaje total de la flota a
comienzos de 2001.

Al igual que ocurre con la flota de pabellén nacional,
sigue siendo un problema la avanzada edad de la
flota total controlada que, a pesar de las incorporacio-
nes citadas, al 1 de junio de 2002 es de 18,5 afios.

Por tipos de buques, la flota de mayor edad es la de los
cargueros frigorificos, con una edad media de 20,3 afios,
seguida por la de carga general (20,0 afios) y por la de
graneleros (19,9 afos). Por otra parte, la flota mas joven
es la de petroleros de crudo y productos (15,2 afios).

Distribucion por registros de la flota controlada bajo

pabellén extranjero

Numero de buques GT

16%

controlada por empresas Navieras espafiolas

H Registro ordinario

H Registro especial

38 o5

M Pabellén extranjero

0,
3% gy aln

Bahamas

< Otros

Madeira

Panama

Aunque similares a la media de la flota mundial, se
trata en algunos casos todavia de edades objetiva-
mente avanzadas, por lo que sigue siendo muy
importante disponer de instrumentos de apoyo a la
inversién naviera similares a los de los paises de
nuestro entorno. En particular, cabe prever que pueda
derivarse, a medio plazo, un efecto positivo sobre la
edad de la flota como consecuencia de la reciente
introduccién en Espana del Tonnage Tax.

Entre los principales pabellones bajo los que navegan
buques controlados en Espafa, la media de edad mas
baja corresponde a los buques de pabellén chipriota,
con 16,4 anos. Les siguen los buques abanderados en
el Registro Especial Canario, que con una media de
edad de 16,9 afos y al representar el 57% de la flota
controlada por navieras espafiolas, han contribuido
de manera importante a reducir la edad media de
dicha flota en los tltimos afios.
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Evolucién de la flota mercante mundial por tipos de buques

Tipo de buque 1981 1985 1990 1995 2000 2001 2002

NB TRB NB TRB NB TRB NB GT NB GT NB GT NB GT
Petroleros 7.1 175 6,7 1384 6,6 134,8 6,6 144,6 71 154,1 7 1555 7 156,1
Gaseros 0,4 7,4 0,8 9,9 0,8 10,6 0,9 14 1.1 17,9 1.1 19,7 1.2 20,2
Combinados 0,6 26,2 0,4 23,7 0,3 19,7 0,2 15,2 0,2 9,6 0.2 8,6 0,2 8,3
Graneleros 4,3 833 5 1103 4,8 1134 57 129,7 6,1 1494 6,1 152,6 6,3 160
Carga General 22,7 81,3 21,7 80,1 19,7 72,7 189 66,2 189 656 18,8 64,7 18,5 62,7
Portacontenedores 0,7 11,3 1 18,4 1.2 23,9 1.6 35,1 2,5 553 2,6 60,2 2,8 66,8
Otros mercantes 6,2 15,4 7,6 18,4 6,8 23,5 8,6 46,2 10,1 63,5 104 67,5 10,5 71,2
Total Mercantes 42 3999 43,2 3992 40,2 3986 42,5 451 46 5154 46,2 528,8 46,5 544,9
Otros no mercantes 31,7 16,3 33,2 17 38 24,9 38 25 40,8 28,2 41,3 293 41,6 29,6
Total 73,7 416,2 76,4 416,2 78,2 4235 80,5 476 86,8 543,6 87,5 5581 88,1 574,6

Datos al 1 de enero de cada aho

Datos al 1 de julio para 1980, 1985 y 1990

Fuente Lloyd'’s Register

NB: Miles de bugues; TRB: Millones de TRB, GT: Millones de GT

@ Incluye quimiqueros, otros buques tanque, de pasaje, ferries, rolones, transporte vehiculos y animales.

Evolucion Flota Buques Mercantes transporte de Pabell6n espanol

Tipo de buque 1981 1985 1990 1995 1999 2000 2001 2002
N° TRB N° TRB N° TRB N° GT N° GT N° GT N° GT N° GT
Petroleros y OBOs 104 4.674 74 2.668 57 1.619 25 458 22 576 20 585 20 665 19 659
Graneleros 77 1.064 76 1.275 43 797 0 0 1 16 1 16 0 0 0 0
Carga General 263 741 182 540 92 176 20 31 20 47 12 31 14 38 14 38
Portacontenedores 58 145 61 167 43 114 23 90 18 122 23 157 26 186 25 182
Roll-on/Roll-off 40 70 51 94 48 81 37 209 38 292 39 310 39 330 40 330
Frigorificos 49 77 45 85 21 33 13 22 10 21 10 21 11 29 11 29
Gaseros 15 58 16 69 9 25 5 17 4 12 3 9 3 9 4 104
Pasaje y Ferries 43 170 41 128 48 115 62 250 62 327 61 351 63 413 62 405
Otros 50 119 55 178 55 150 44 136 36 134 31 130 28 133 28 133
TOTAL 699 7.118 601 5.204 416 3.110 229 1.213 211 1.547 200 1.611 204 1.803 203 1.880

Datos al final de cada aro, salvo 2002 (datos al 15 de junio), TRB y GT en miles
Fuente ANAVE

Flota mercante de transporte controlada por navieras espanolas

Tipo de buque Registro ordinario Registro Especial Otros pabellones TOTAL

n° GT n° GT n° GT n° GT
Petroleros y OBOs 3 4.873 16 654.477 8 276.406 27 935.756
Graneleros 0 0 0 0 23 828.305 23 828.305
Carga General 2 980 12 36.900 35 118.829 49 156.709
Portacontenedores 1 1.381 24 180.721 6 35.054 31 217.156
Roll-on/Roll-off 1 1.923 BY 328.440 7 51.651 47 382.014
Frigorificos 4 5.158 7 23.350 24 78.231 35 106.739
Gaseros 0 0 4 104.384 6 50.252 10 154.636
Pasaje y Ferries 6 10.929 56 394.139 1 9.805 63 414.873
Otros 2 1.712 26 130.750 15 115.056 43 247.517
TOTAL 19 26.956 184 1.853.161 125 1.563.589 328 3.443.706

Datos a 15 de junio de 2002
Fuente ANAVE
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Motores Marinos

SERIE 8000
VERSIONES: 16 V, 20
POTENCIA: 8.200 a 9.000 kW

11.150 a 12.250 CV
CONSUMO: 195 gr / Kw hora

DETROIT DIESEL =

SERIES 396 (8, 12, 16 V): 1.000 a 2.560 kW (1.360 a 3.480 CV)
SERIES 595 (12, 16 V): 3.240 a 4.320 kW (4.400 a 5.875 CV)
SERIES 956 (20 V): 4.900 kW (6.665 CV)

SERIE 4000 SERIES 1163 (12, 16 V, 20 V): 5.200 a 7.400 kW (7.070 a 10.065 CV) '

VERSIONES:8 V, 12V y 16 V TURBINAS GAS TF 40, 50, 80, 100: 2.983 a 8.354 kW SERIE 2000

POTENCIA: 700 a 2.720 Ku (4.060 a 11.360 CV) VERSIONES:8 V, 12V y 16 V
950 a 3.700 CV

POTENCIA: 400 a 1.492 kW
. 544 a 2.030 CV
CONSUMO: 196 gr / Kw hora CONSUMO: 200 gr / Kw hora

SERIES 60y 183
VERSIONES: 6L,8Vy12V
POTENCIA: de 275 a 970 kW

375a1.320 CV
CONSUMO: 200 gr/ Kw hora

~ MR

TRANSDIESEL II

S
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se remonta a 1907, transportando en un primer lugar
platanos, y mas adelante frutas y vegetales cultivados
en Canarias, hacia el norte de Europa.

l a actividad maritima de la familia Olsen en Canarias

Desde entonces, la Compaiia ha seguido apostando por un
desarrollo respetuoso de la Isla Colombina, invirtiendo no
sélo en el transporte maritimo de pasajeros, sino también
en la hosteleria, restauracién y cultura.

El pasado ejercicio 2001 la empresa facturé 78 ME€.
Actualmente, Fred. Olsen, S.A., cuenta con més de 1.000 em-
pleados en Canarias.

Actividad maritima

Hoy en dia, Lineas Fred. Olsen trabaja con cinco lineas ma-
ritimas en las Islas Canarias, liderando el mercado interin-
sular de pasajeros y carga, con mds de 2.500.000 de usuarios,
400.000 coches, y mas de 150.000 vehiculos de carga al afio.
Las lineas son:

¢ Lanzarote — Fuerteventura.

e Agaete (Gran Canaria) —S/C de Tenerife.
¢ La Palma — Tenerife.

¢ El Hierro — Tenerife Linea.

¢ La Gomera — Tenerife.

El8 dejulio de 1974, con Ferry Gomera, naci6 la primera li-
nea maritima de la Compania, todo un reto y un compro-
miso con el pueblo gomero y canario en general. Sin duda
alguna, aquello represent6 el comienzo de una nueva eta-
pa para La Gomera, una era novedosa que reflejé un pro-
greso considerable en las comunicaciones maritimas de la
Isla Colombina.

Cumplidos 25 afios de servicio entre San Sebastian de La
Gomera y Los Cristianos, Fred.Olsen renové en tres ocasio-
nes el buque. El primero tenia capacidad para 399 pasajeros y
60 automoviles, y realizaba tres viajes diarios en cada sentido
que duraban 80 minutos cada uno. El segundo entré en ser-
vicio en 1980 y fue sustituido por el tercer Benchijigua en 1994.
Hoy en dia, el puesto lo ocupa el moderno catamaran rapi-
do Benchijigua Express, que ha reducido la travesia entre San
Sebastian y Los Cristianos a 30 minutos.

Linea Santa Cruz de Tenerife — Agaete

La Compania comenzo a funcionar fielmente en esta linea
en 1994, cuando los ferries Bafiaderos y Bajamar inauguraron
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Actividad de Fred. Olsen

1. Actualmente
Fred. Olsen
trabaja con cinco
lineas maritimas
en las Islas
Canarias, con mas
de 2.5000.000
usuarios

Duarnte el
ejercicio 2001, la
empresa ha
facturado 78 M€

el servicio entre los puertos de Agaete y Santa Cruz de
Tenerife. Esto signific un hecho histérico para la Compania.
La idea de unir a las islas por sus puntos mas cortos, hizo
que la duracién del viaje fuera de dos horas, la mitad del
tiempo si se hiciera el trayecto entre las dos capitales (Las
Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife).

En 1999, en su afan de mejorar las comunicaciones interin-
sulares canarias, Fred.Olsen, S.A., incorporé las embarca-
ciones rapidas Bonanza Express y Bentayga Express. Era la
primera vez en la historia maritima de Canarias que barcos
de dichas caracteristicas surcaban aguas canarias, en lo que
fue todo un hito en el transporte maritimo de Canarias. As,
desde ese afo, los puertos de Agaete y Santa Cruz de Tenerife
cuentan con dos catamaranes rapidos que unen las dos is-
las capitalinas en una hora.

Linea Lanzarote — Fuerteventura

El plan de expansién de la empresa originé el nacimiento
de su segundo servicio maritimo. De esta manera, el 24 de
julio de 1989, se inicia con el ferry Betancuria la linea Playa
Blanca-Corralejo. Un afio mas tarde, en 1990, el servicio se
habia consolidado, creando un alto prestigio entre los usua-
rios y agentes de viaje. El crecimiento del trafico entre
Lanzarote y Fuerteventura determiné en 1992 la adquisi-
cién del actual buque Buganuvilla, con capacidad para 1.000
pasajeros y 104 coches, lo cual triplicaba la oferta respecto
al barco anterior. Durante estos més de diez afos, una ci-
fra superior a los tres millones de pasajeros confiaba en es-
ta linea, la cual se ha convertido en un auténtico mini-crucero.

Linea La Palma - Tenerife. Linea El Hierro — Tenerife

El ferry Barlovento, con capacidad para 1.200 pasajeros y 280 co-
ches, cubre fielmente estos dos trayectos. Desde 1997 lo hace
entre Tenerife y La Palma, mientras que dos afios més tarde,
en 1999, inicié su compromiso con la Isla de El Hierro. Asf, mas
de 700.000 pasajeros y 160.000 coches han sido transportados
entre Santa Cruz de La Palma y Los Cristianos, mientras que
entre Valverde y Los Cristianos, la linea mas joven, ya han
depositado su confianza més de 170.000 pasajeros y 44.000 co-
ches. Tiene un sabor especial la inauguracién el 25 de junio
de 2000 delalinea con El Hierro. Sin duda, ésta representa una
fecha historica para lineas Fred. Olsen, ya que con su apertura
estaba presente en todas las Islas Canarias.
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Fred.Olsen Consignataria Logistica

Con el respaldo de Fred. Olsen, S. A., surge Fred.Olsen
Consignataria Logistica, S.A., una entidad dedicada al ser-
vicio logistico integrado.

Gracias al equipo de expertos, los clientes disponen de so-
luciones logisticas a la carta, individualizadas, y directas.
Unos factores que, unidos a la gran gama de recursos de la
empresa, se traducen en control, rentabilidad, y seguridad.
Fred.Olsen Consignataria Logistica, S.A., goza de una ex-
tensa red de corresponsales en los cinco continentes, una ga-
rantfa para la funcionalidad del sistema en todo momento,
y un gran despliegue de medios al alcance de pocos.

Através de las oficinas de Santa Cruz de Tenerife y de Las
Palmas de Gran Canaria, es posible suministrar y distribuir

3.000.000 ~

2.500.000

los productos a cada una de las Islas Canarias.

Desde los comienzos de la actividad de la compafiia, en 1907,
la empresa Fred.Olsen siempre ha tenido un claro compro-
miso: reinvertir los beneficios en las Islas Canarias para
generar riqueza entre la comunidad donde opera. En defi-
nitiva, su filosofia se resume en hacer participe al entorno
de su éxito. Ese compromiso se plasma hoy en la creaciéon
de cerca de 1.000 puestos de trabajo directos en las islas y la
inversién de grandes sumas de capital en el desarrollo de
un moderno y efectivo transporte maritimo interinsular en
Canarias, asi como en otras infraestructuras turisticas y de
ocio, permitiendo a la compania integrarse plenamente en
la comunidad que tan bien la acogi6.

El desarrollo de la comunidad local es una prioridad para
la compatfifa que entiende que apoyar el crecimiento eco-
némico y cultural del entorno contribuye a su propio creci-
miento y desarrollo.

N©° de Pasajeros (todas las lineas)
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Actividad de Trasmediterranea

Resultados econémicos y cifras

El afio 2001 se ha caracterizado en Trasmediterranea por
una mejora significativa de las cifras relacionadas con
los tréficos e ingresos, asi como una mejora substan-
cial de la rentabilidad de las operaciones.

Trasmediterranea obtuvo una cifra de negocios por tra-
fico de pasajeros y cargas, y por servicios a bordo de
52.442 MPtas (315,2 M€), un 17% mas de ingresos res-
pecto al 2000, al mismo tiempo que reducia en un 15%
el nimero de trayectos realizados y en un 11% el na-
mero de millas navegadas.

Durante el afio 2001, Trasmediterranea transporté 3,5
millones de pasajeros, que representan un crecimiento
del 8%, respecto al afio anterior y 611.000 vehiculos en
régimen de pasaje, con un crecimiento del 12%.

Estos traficos supusieron un crecimiento en los ingresos
por pasaje del 19,6% respecto a 2000, explicado por la
incorporacién de nuevos buques que han permitido ofre-
cer nuevos servicios y aumentar la oferta de plazas de

42 o2

durante 2001

camarote y de clases superiores, de precio mas elevado,
incrementando por lo tanto el precio medio.

En el ano 2001 Trasmediterranea se consolidé como la
empresa lider en el trafico de carga de cabotaje, sobre
todo en la zona de Baleares y Canarias. En total trans-
porté 4,3 millones de metros lineales, 1o que supone
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un aumento del 11% con respecto al afio anterior. Este
aumento es una tendencia a lo largo de los tltimos afios
como se puede apreciar en el grafico 2.

Esta evolucién del tréfico se ha materializado en unos
ingresos de carga durante el afio 2001 de 25.148 MPtas
(151,15 M€), lo que supone un aumento del 15% con res-
pecto al afio anterior.

En la distribucién de la actividad por zonas, la zona del
Mediterraneo y Canarias son las zonas de mayor activi-
dad de carga, representando el 44% y el 41% de los in-
gresos, respectivamente.

Renovacion de la Flota

Trasmediterranea ha llevado a cabo una importante re-
novacioén de los buques, en los tltimos tres afios, que ha
supuesto una mejora del servicio: mejor acomodacion,
mayor capacidad y mayor velocidad, que el pasajero
puede constatar en las 6 embarcaciones de alta veloci-
dad que compiten con el avién y en los 13 ferries que na-
vegan en las lineas de pasaje que cubre la Compania.

Con el objetivo de hacer del viaje a bordo un placer, to-
dos los barcos de pasaje cuentan con tienda, bares, au-
toservicio y restaurantes; y, en los viajes de larga travesia
se puede disfrutar también de zonas de ocio: television-
cine, zona de juego infantil y piscina.

Renovacion de la Flota en el presente ano

La renovacién dela flota, que ha permitido a Trasmediterranea
ofrecer nuevos servicios a bordo y aumentar sustancialmen-
tela oferta, ha llegado a todas las zonas donde opera y ha cul-
minado en marzo de 2002 con las incorporaciones del ropax
Murillo, en la Zona del Mediterraneo, y la del ferry Isla de In
Gomera, en la linea Los Cristianos-La Gomera-El Hierro, en
el mes de abril.

El nuevo buque Murillo, construido en los astilleros de
Izar en Sevilla, alcanza una velocidad de 22,8 nudos y
tiene capacidad para 546 pasajeros, 90 vehiculos y 1.900
metros lineales. La acomodacién es en clase Club y en
clase Turista; cuenta con una amplia oferta de restaura-
cién: autoservicio, cafeteria, bar y café-pub; Club del
Conductor y Circuito de footing.

El buque Isla de la Gomera tiene capacidad para 800 pa-

sajeros, 283 vehiculos y 500 metros lineales para carga
rodada. Las modernas acomodaciones que ofrece el bu-
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Duarnte 20041
Trasmediterranea
obtuvo una cifra
de negocios por
trafico de
pasajeros, carga y
servicios de 315,2
M€

Los ingresos por
pasaje han
aumentado un
19,6 % respecto
al ano anterior

La renovacion de
la flota se ha
visto
materializada con
los buques
Sorolla y Fortuny,
Alboran y el
Super Fast
Levante

que - 740 butacas ergonémicas y 30 camarotes dobles -,
asi como el confort en todos los ambientes, la variedad
de restauracién y ocio a bordo, cubiertas didfanas con
amplios miradores acristalados y las zonas exclusivas de
clase Club y Club del Conductor, son una muestra de
la apuesta de Trasmediterranea por mejorar la calidad
de su servicio.

Renovacion de la Flota en el ano 2001

El pasado afio se incorporaron cuatro nuevos buques a
su flota, mas modernos y mas rapidos: los superferrys
Sorolla y Fortuny entraban a operar en la Zona del
Mediterraneo, en el mes de junio; el catamaran Alborin
lo hacia en la linea Algeciras-Ceuta, en abril; y el ro-ro
Super Fast Levante se destind al trafico Cddiz-Canarias,
en el mes de mayo.

Los nuevos superferrys Sorolla y Fortuny, construidos en
los astilleros Hijos de J. Barreras e Izar Astillero Puerto
Real, respectivamente, sustituian a los ferries tradicio-
nales en las travesias que enlazan Barcelona y Valencia
con las Islas Baleares. El éxito de estos dos buques ge-
melos se debe a la elevada calidad de su servicio, pues-
to que ofrecen todo el lujo de un crucero en barco de linea
regular.

Estos barcos estdn dotados de camarotes preferentes equi-
parables a los del mejor hotel, piscina con un techo de
cristal movible - se convierte en piscina climatizada en
invierno y descubierta en verano -, yacuzzi, sauna, gim-
nasio, bar ndutico, discoteca, cine y diversos restauran-
tes, todos ellos a disposicion de los pasajeros que viajen
en la travesia diurna o en la nocturna.

El buque rapido Albordn, en la Zona Sur-Estrecho, cua-
druplica la oferta para transportar vehiculos en embar-
cacion de alta velocidad en esta linea. Hasta 12 salidas
diarias desde cada uno de los puertos, y s6lo 35 minu-
tos de travesia a elegir en clase Club o Turista con buta-
cas ergondmicas, cuatro cafeterias y con opcion a viajar
con el propio coche, que queda aparcado en un amplio
garaje, con capacidad para transportar 260 vehiculos, du-
rante la travesia.

El Super Fast Levante dispone de tres cubiertas con capa-
cidad para 2.000 metros lineales de carga y 100 turismos
en car-deck. Alcanza una velocidad de crucero de 22 nu-
dos, y sus dimensiones de 158 metros de eslora y 25 me-
tros de manga permiten a este buque operar en los
puertos menores canarios.

Con la entrada en servicio del Super Fast Levante y la re-
ciente ampliacion de una cubierta en 800 metros linea-
les de carga en cada uno de los buques Super Fast Canarias
y Andalucia, que ahora cuentan con capacidad cada uno
de ellos para transportar 3.400 metros lineales, se ha in-
crementado en un 25 por ciento la oferta de bodega en
el transporte de carga rodada entre Cadiz y Canarias.

Nueva Estacion Maritima en Valencia

Enjunio de 2002 entr6 en funcionamiento la nueva Estacién
Maritima de Trasmediterrdnea en Valencia, equipada para
atender a los buques de la Compaiia y también a los bar-
cos de crucero a su paso por el puerto de Valencia.

Dispone de un total de 40.000 m2, donde se ubican la nue-
va terminal, accesos, aparcamientos para los vehiculos

de los pasajeros y la zona de vehiculos de carga.

La nueva terminal ocupa una superficie construida de
4,000 m2. El edificio tiene forma semicircular inclinada acris-
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El Mar es su Hogar.

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
habilitacién integral para que usted se
ocupe, tan solo, de “tomar posesion

de su casa”.

homologadas, mobiliario de madera, mobiliario tapizado,

sanitarios, decoracion naval y mobiliario metdlico, con lo

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

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

convierta en su auténtico hogar,

Asi mismo, somos fabricantes de mamparos homologados,

techos incombustibles, perfileria, pavimentos, puertas | G O N S U S A

M.GONZALEZ SUAREZ. S, A,

Rua Iglesia, 29 Bembrive - 36313 VIGO (Pontevedra) - ESPANA
Teléfono 986 42 45 60 - Fax 986 42 49 55 - E-mail: produccion@gonsusa.es



talada en dos niveles con vistas al muelle y al aparcamien-
to. El nivel inferior constituye la via principal de acceso,
asi como venta de billetes, con capacidad para 400 perso-
nas; y una escalera-rampa sube a las salas de espera y em-
barque, con capacidad para 600 personas.

Nuevo contrato con el Estado

Trasmediterranea se adjudico, a primeros del afo 2000, los
nuevos contratos de lineas maritimas de interés ptiblico en-
tre Peninsula- Baleares, Peninsula-Canarias y Peninsula-
Ceuta y Melilla. Los nuevos contratos, suscritos con el
Ministerio de Fomento, son para cubrir estos servicios du-
rante los préximos cinco afos.

Las obligaciones contractuales para Trasmediterranea su-
ponen, como novedad principal respecto a contratos an-
teriores, la introduccion un buque de alta velocidad a las
comunicaciones con Melilla, durante los meses de vera-
no. En cumplimiento de este nuevo contrato,
Trasmediterranea incorporo, el 25 de junio y hasta el 5 de
septiembre, el fast-ferry Alcdntara a las lineas
Malaga/Melilla y Almeria/Melilla.

Spanish Cruise Line

La empresa espafiola de cruceros “Spanish Cruise Line”,
en la que participan con igual porcentaje

rando con sus cuatro buques car/ferries.

L anaviera Umafisa Lines, formada en 1983, sigue ope-

ElIsla de Botafoc, de 131 m de eslora, 21 m de manga, 12.705
GT, capacidad para 800 m lineales de carga o 250 vehiculos
tipo turismo y 700 pasajeros, cubre en algo mas de nueve
horas la linea Barcelona-Ibiza-Barcelona. En el afio 2001 los
tréficos que realiz6 el buque en esta linea fueron:

Pasajeros Vehiculos  Carga(t)  Metros Lineales
Barcelona 34.828 6.161 155.467 68.284
Ibiza 41.670 7.190 53.061 70.271
Total 76.498 13.351 208.528 138.555

ElIsla de Ibiza, de 96 m de eslora, 15 m de manga, 3.204 GT,
capacidad para 150 metros lineales de carga 0 90 vehiculos
tipo turismo y 400 pasajeros, cubre la linea Denia-San
Antonio (Ibiza)-Denia, y llega a realizar hasta 28 rotaciones
semanales. Durante el afio 2001 el buque tuvo los siguien-
tes resultados:

Pasajeros  Vehiculos  Carga (t) Metros Lineales
Denia 43544 7.009 65.427 33.261
San Antonio  19.888 4.580 24208 33.655
Total 63.432 11.589 89.635 66.916

Por tltimo, los buques Ibiza y Espalmador, de 33 m de eslo-
ra, 10,5 m de manga, 530 GT, capacidad para 50 metros li-
neales de carga 0 20 vehiculos tipo turismo y 247 pasajeros,
realizan la linea interior en las Islas Baleares Ibiza-
Formentera-Ibiza.
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El buque Bolero
perteneciente a
Spanish Cruise
Line inicié su
actividad en 2001

Trasmediterranea, Iberojet y Festival Cruceros, inici6 su
actividad en abril de 2001 con el buque Bolero, con capa-
cidad para 900 pasajeros, y un programa de cruceros por
el Mediterraneo.

La vida a bordo del Bolero esté disefiada especialmen-
te para espafioles y para viajeros de otros paises que
quieren disfrutar de nuestro ambiente, desde la gas-
tronomia a la animacién, actividades ltidicas y de en-
tretenimiento, horarios, idioma, etc.; haciendo de ello
un crucero diferente a la oferta habitual que hay en el
mercado.

Este afio, Spanish Cruise Line contintia sus cruceros y re-
corre dos itinerarios que se alternan cada semana por
el Mediterraneo.

Desde el 1 de abril y hasta el 11 de noviembre, el cruce-
ro del Bolero parte todos los lunes del puerto de Barcelona
en dos travesias diferentes:

¢ El Itinerario A comprende Niza, Livorno (Florencia),
Civitavecchia (Roma), Palermo y Malta.

e El Itinerario B continta a Civitavecchia (Roma) des-
de Niza, para continuar a Népoles, Malta y Tinez co-
mo ultimo puerto antes de regresar a Barcelona, 8 dias
mas tarde.

Traficos de Umafisa Lines

durante 2001
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En 2001 Umafisa
Lines ha
conseguido el
Certificado de
Calidad 1SO 9002
de Bureau Veritas

Pasajeros  Vehiculos  Carga(t)  Metros Lineales
Ibiza 41.767 3.651 33.794 21.198
Formentera ~ 42.176 3.595 12.529 19.270
Total 83.943 1.246 46.323 40.468

En total, el grupo Umafisa Lines ha transportado casi 225.000
pasajeros, més de 32.000 vehiculos, casi 345.000 toneladas
de carga y 246.000 metros lineales de carga durante el afio
2001 en sus diferentes lineas.

El esfuerzo realizado por el Grupo Naviero Umafisa Lines
en dar un servicio de calidad ha sido reconocido durante
el afio 2001, en el que le ha sido concedido el Certificado de
Calidad ISO 9002 por la firma Bureau Veritas.
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sarios del sector de agencias de viajes de Algeciras y

Ceuta, con experiencia en el sector turistico desde ha-
cia mas de veinte afios. El 31 de mayo de 1998 se creo la
Naviera Europa-Ferrys, S.A., que comenzé a operar en la li-
nea Algeciras — Ceuta con un buque répido tipo catamaran,
con la més alta tecnologia del momento, el Euroferrys Primero.
Seguidamente la compafifa comenzé a operar en la linea
Algeciras — Tanger con un ferry convencional fletado, afa-
diendo ademas otro ferry ala linea de Ceuta, el Bahia de Ceuta.

[ z uroFerrys naci6 de la unién de un grupo de empre-

Los importantes resultados obtenidos por la naviera en el
transcurso de sus dos anos de existencia, animaron en el
afo 2001 a seguir con esta linea de expansion, adquiriendo
el buque Euroferrys Pacifica, (ver nimero 782 de mayo de
2001 de Ingenieria Naval), ferry tipo catamaran de 101 m
de eslora, construido en los Astilleros de Austal Ships en
Australia.

El proyecto técnico, incluyendo el casco, la maquinaria y
la estructura del garaje, corresponde a uno de los modernos
modelos estandar del astillero, lo que supone una garantia
en cuanto a la ausencia de problemas de funcionamiento, al
incorporar soluciones ya experimentadas.

La mayor novedad se centrd en el proyecto arquitecténi-
co, desarrollado por Oliver Design, colaborando con Austal
en la elaboracién de los planos y perspectivas para mejorar
el disefio arquitecténico de sus buques estandar.

Actividades de EuroFerrys

El pasado ano
entré en
funcionamiento
el buque
Euroferrys
Pacifica, un
catamaran de 101
m de eslora

Enla actualidad, EuroFerrys estd cubriendo la linea Algeciras
— Ceuta con el Euroferrys Pacifica, con capacidad para 1.100
pasajeros, 251 vehiculos 6 16 camiones y 96 vehiculos, que
cuenta con unos interiores de gran lujo y servicios de pri-
mera clase, cafeterias, tienda a bordo, salén VIP, sala recrea-
tiva, cubierta solarium, etc., y que es capaz de realizar la
travesia en menos de 35 minutos.

Lalinea Algeciras—Tangerla estd cubriendo consubuque Euroferrys
Atlintica, con capacidad para 1.200 pasajeros, 380 turismos y 40 ca-
miones. Dispone de servicios como tienda a bordo, cafeterfa y sa-
16n VIPy realiza la travesia en aproximadamente 2 horas.

Caracteristicas principales de los buques

Euroferrys Pacifica  Euroferrys Atlantica
Eslora total 101 m 125 m
Manga 26,65 m 23,30 m
Puntal 9,40 m 12,25 m
Calado 420m 5,50m
TPM 750t 2215t
GT 8.766 t 13.179t
Velocidad 40 nudos 19 nudos

NEVER TAKE RISKS WHEN IT COMES TO QUALITY. AFTER MILLIONS OF SQUARE

METRES OF CARGO AND BALLAST TANKS SUCCESSFULLY BLASTED AND COATED,

WE ARE SURE TD KNOW HOW TO MEET THE STRICTEST REQUIREMENTS FROM

WORLDWIDE OWNERS. EXCELLENCE IS OUR TRADEMARK.
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habilitacion

Actividades de Oliver Design
en los ultimos meses

principal como estudio de Disefio Arquitecténico

naval, desarrollando proyectos de buques de pa-
saje, esta incrementando su actividad en habilitaciones “Llave
enmano” bajo el criterio de Proyecto Integral, es decir ofre-
ciendo al cliente un paquete completo desde el disefio has-
ta la ejecucién de obra.

Oliver Design (OD), independientemente de su labor

En el siguiente cuadro mostramos las principales obras “lla-
ve en mano” acometidas durante este afio:

Proyecto Armador m’ Situacion
Buque cruceros fluvial Alto Douro Douro Azul 630  Entregado
Restaurante-Marisquerfa Galeao Douro Azul 300  Entregado
Yate Salem Arabe 140 Entregado,
Yate Bakhshish Americano 80 Entregado
Ferry pasaje Manuel Azana Balearia 1.100  Entregado
Catamardn pasaje Lord of the Highlands ~ MagnaCarta 1200 En curso
Ferry de dia NavieraArmas  1.300  Encurso
Alto Douro

Este buque para cruceros fluviales pertenece a la compafiia
armadora Douro Azul, para la cual se realiz6 anteriormen-
te una obra similar en el buque Invicta. Tiene una antigtie-
dad de més de 20 afios y se han desguazado préacticamente
sus interiores realizdndose un proyecto y ejecucion com-
pleta de la obra para transformarlo en un buque fluvial de
5 estrellas para el mercado americano.

La obra fue prefabricada en los talleres de OD-Cagigas en
Santander y montada a bordo en el muelle de Oporto con
personal propio y subcontratas locales portuguesas.

Al barco se le ha dotado de 30 nuevas cabinas con sus ase-
os modulares, un comedor para 60 pasajeros, un salén-bar-
discoteca, drea recepcién y tiendas asi como de una terraza
exterior.

Oliver Design
esta
incrementando su
actividad en
habilitaciones
“Llave en mano”

La decoracion es de estilo clasico con mucha riqueza de ma-
dera de caoba, latonados, moquetas de lana de gran calidad
y disefio...

La obra fue realizada en un plazo de 5 meses comenzando
a final de diciembre de 2001 y entregdndose en el pasado
mes de mayo.

Actualmente este buque esta realizando con gran éxito cru-
ceros de una semana por el Duero, desde Oporto hasta la
frontera espanola a través de las diferentes esclusas exis-
tentes.

Restaurante-Marisqueria Galeno

Coincidiendo con la realizacion de la obra anterior, el ar-
mador Douro Azul, propietario también de varios restau-
rantes en Oporto, contraté con OD la reconstruccién total
de un antiguo edificio para convertirlo en un restaurante-
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marisqueria de tres plantas, ambientado como un galeén
antiguo, utilizandose para ello madera de teca y ambien-
tacion de taberna marinera.

La obra se proyect6 y realiz6 en un breve plazo llevando OD
la coordinacién con todos los gremios locales.

Cabe destacar el hall de entrada con unos acuarios inte-
grados de gran superficie, uno de peces tropicales y otro de
mariscos. La recepcion estd simulando la proa de un gale-
6ny en la planta superior se han realizado unos murales de
12 m? simulando una batalla naval. En la planta baja, dén-
de se ubica un bar-pub, se han simulado unas ventanas ar-
tificiales para dar la sensacién de mayor amplitud y sugerir
que se esta dentro de un propio galeon.

Yates Salem y Bakhshish

Con la realizacion de estas dos obras en los Astilleros de
Mallorca, OD ha entrado en un nuevo mercado consistente
en la renovacién de grandes yates, contando con la expe-
riencia y profesionalidad de la Carpinteria N.S. Lourdes
de Puerto Real.

La primera obra ha sido la reforma del yate de 74 m Salem,
de armador arabe, consistente en la incorporacién de nue-
vos camarotes y reforma de salones y area de tripulacion.
Esta obra se ha ejecutado bajo el proyecto y direccién
de OD y con mobiliario y montaje de los talleres N.S.
Lourdes.

Astilleros de Mallorca ha mostrado su gran satisfaccion
por el resultado de esta obra, tanto en calidad como en pla-
z0, ejecucién del proyecto, seguimiento y coordinacién con
los diferentes gremios del astillero (electricistas, tuberos,
etc.).

Tras la terminacion de esta obra el astillero hizo un nue-
vo encargo a OD-NSL, consistente en la renovacion de la
cubierta de salones del yate de 55 m Bakshish (disefio ori-
ginal de John Bannenberg y construido por Ocean Fast),
comprado recientemente por un armador norteamerica-
no.

Esta obra ha sido entregada a final de julio y realizada en
el breve plazo de un mes a plena satisfaccién tanto del
astillero como del armador, mostrando éste su interés en
volver al astillero en septiembre para proceder a una re-
novacion del resto de locales.

Astilleros de Mallorca quiere entrar en el mercado de la
transformacion de grandes yates y préximamente se pre-
sentara en el Salon Ndutico de Mdnaco, contando con la
colaboracién de OD y NSL.

Manuel Azana

A primeros de afio la compania Balearia contacta con OD
a fin de encargarle el proyecto de renovacion del ferry
Manuel Azafia construido en su dia en Astilleros de
Huelva.

La obra de reforma consiste en la renovacion completa de
la cubierta de salones, situando el nuevo salén clase turis-
ta en el area de popa, mezclando butacas tipo avién con
sofas y butacas bajas; el salon clase preferente a proa, mez-
clando también butacas y sofés y con un mostrador de ser-
vicio en la entrada y, por dltimo, el hall central que incluye
barra de bar.

OD tuvo que hacer una planificacion detallada de la obra,

ya que tenia que acometerla con el buque en servicio, ais-
lando zonas mientras el buque operaba con normalidad, y
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con una gran presién dado que tenia que estar terminado
para la temporada de verano contando con tan s6lo tres me-
ses para llevar a cabo la misma.

Proyectos “llave en mano” en curso
OD esta actualmente llevando a cabo dos proyectos:

e Transformacién Lord of the Highlands
Se trata de la trasformacion integral del catamaran de pa-
saje de 50 m construido en el afio 1996 en Astilleros de
Marsella.
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El barco esta siendo précticamente reconstruido por OD pa-
raadaptarlo a cruceros delujo de una semana por lasislas del
norte de escocia. Se le esta dotando de 30 suites, Restaurante
“Ala carta”, Salén-Discoteca, Verandas & terrazas.

La compania armadora Magnacarta ya realizé con OD
una trasformacién similar hace dos afios en el buque Lord
of the Glens.

La trasformacién empezé en mayo de este afio y se es-
pera que esté terminada en octubre.

Ferry de dia

Se trata de la primera construccion del ferry en Espana
donde el proyecto arquitecténico tanto exterior como in-
terior del barco corresponde a OD con conceptos de dis-
tribuciéon muy innovadores.

Ya se ha comenzado la construccién en Astilleros Barreras
y se prevé su entrega para verano del 2002. Oliver Design
se ha hecho cargo de la habilitacién “Llave en Mano”.

Linea de produccion automatizada

La empresa Panelfa, S.L., dedicada a la fabricacién y
comercializacion de paneles de aislamiento térmico y
acustico, esta integrada dentro del Grupo Reparaciones
Generales Navales, S.A., (Regenasa) e inaugur6 a fina-
les de junio en sus instalaciones de Vigo una nueva
linea de produccién totalmente automatizada y tinica
en Espana.

Este sistema permite que el proceso de elaboracién
de mamparos se realice de forma automatizada,
mediante el uso de pantallas tactiles que integran
una serie de ments con todos los programas a aplicar
en funcion del elemento que se quiera fabricar.
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de Panelfa

El nuevo proceso de fabricacién de paneles permite
atender con mayor rapidez la demanda, eliminando
tiempos muertos y optimizando el movimiento inter-
no de la fabrica. A lo largo del mismo, la mano del
operario s6lo interviene en el campo de control de
calidad. El sistema permite integrar cinco puestos de
trabajo diferentes en uno. Ademas, desde la pantalla
tactil se puede programar la produccién diaria o la
semanal. El programa controla de forma automatica
todos los pasos, desde el desbobinado de chapa de
corte, al perfilado, encolado y la humidificacién. Asi
mismo, se pueden elegir las diferentes combinacio-
nes de color para los acabados.

La nueva cadena puede elaborar en un turno de 10 h
hasta 500 paneles estdndar al dia (2.400 mm de largo
por 560 mm de ancho), aunque las posibilidades de
trabajo son atin mayores.

Con la puesta en marcha de esta nueva cadena de
produccién, la empresa filial del Grupo, que preside
Salvador Gonzélez, tiene como uno de sus objetivos
principales aumentar su peso dentro del mercado
internacional, donde ya cuenta con una sélida expe-
riencia.

Panelfa, S.A., lleva desde 1998 satisfaciendo la
demanda tanto del sector naval como de obra civil,
elaborando paneles sandwich con alma de lana de
roca, recubrimiento exterior de acero y acabados con
PVC o lacados. Los sistemas modulares de Panelfa,
S.A., (suelos flotantes, techos, paneles y puertas) son
totalmente aislantes del fuego y del sonido, permi-
tiendo ademas un montaje y desmontaje sencillo. Por
ello son idéneos para el sector naval, aeropuertos,
hospitales laboratorios, oficinas, etc. Todos los ele-
mentos aplicados dentro del panel estain normaliza-
dos y certificados, al igual que el proceso de fabrica-
cién de los mismos.
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En una politica de constante me-
jora PANELFA 5.L. , comercializa
una amplia gama de productos
que pretende cubrir todas 1as al-
ternativas y ofrecer una solucion
global.

Los paneles fabricados a base de
lana de roca, aislan acusticamen-
te consiguiendo una absorcion
del sonido entre 33 y 48.6 dBA.

Las puertas B15 fabricadas bajo
patente de BD SYSTEMS PRODUCTS
LTD, han sido probadas y testadas
por organismos competentes, y
su instalacion ha demostrado que
son aptas para la mayoria de las
condiciones.

Su facil instalacion y montaje es
una de las propiedades mas atrac-
tivas del producto, que lo hacen
inmejorable para la construccion
de mamparos y cubiertas tahto
en buques como en obra civil.

‘ k Apartado de Correos 4092 36207 Vigo
PANELFA Teléfono y Fax: 986 26 62 35

\ ' FABRICACION DE PANELES

Fabricacion y comercializacion bajo patente de B.D Systems Products Ltd. (Inglaterra)

MSA

MARINE SAFETY AGENCY




construccion naval

Jornada sobre Buques de Intervencion

El pasado 22 de mayo, en el Instituto de la Ingenieria de Espafia tuvo lugar una Jornada Técnica de Ingenieria Naval sobre
"Buques de Intervencion", organizada por la Asociacién de Ingenieros Navales y Oceanicos de Espana.

En dichas jornadas se presentaron las siguientes ponencias, cuyos titulos y autores aparecen a continuacién, y de las cuales se
presenta un breve resumen:

LB GONSTRUGCION INTEGRADA:

IZAR

LOS BUQUES DE INTERVENCION
DIRECTA.
LA FLOTA DE BUQUES DE SUPERFICIE

CARLOS MERINO REGO
DOCTOR INGENIERO NAVAL

BUQUES ESPECIALES

De la Division de Intervencion de IZAR

DE CORBETAS A DESTRUCTORES.
LA FAMILIA DE FRAGATAS

ANGEL RECAMAN RIVAS
DOCTOR INGENIERO NAVAL

ASTILLERO GIIO

ASTILLERO DE FERROL

Alfonso Carneros
Ingeniero Naval
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La Construccion Integrada — una forma nueva
de disenar y construir en la Division de
Buques de Intervencion de IZAR

Natalio Rodriguez Lépez, Ingeniero Naval

Director de la Division de Buques de Intervencion de IZAR

Introduccion

Enlos dltimos afios se ha producido un cambio drastico en la relacién
Vendedor - Cliente, ya que se ha intensificado la competencia entre
los diferentes fabricantes y el Cliente ha asumido el mando. Ya pas6 la
época en la que el Cliente compraba lo que queria el Vendedor. Hoy
en dia es el Cliente el que define lo que quiere, cuando lo quiere y co-
mo lo quiere pagar. En base a ello, el Vendedor ha tenido que redefi-
nir sunegocio y asi se ha intensificado la competencia en la industria.
Otra caracteristica importante de este proceso es que el Cambio se ha
convertido en algo constante, no dando lugar a la alternancia en el do-
minio de la relacién Cliente - Vendedor. Muchas empresas no han si-
do capaces de adaptarse a esta nueva situacién del mercado y se han
visto sumidas en una crisis profunda.

Para salir de la crisis no basta, por tanto, plantearse ;cémo se puede
mejorar lo actual?, sino que hay que preguntarse ;por qué se estd ha-
ciendo esto? y ;por qué se hace de esa forma?

La respuesta a estas preguntas nos lleva a que es necesario hacer una
revisién fundamental y un redisefio radical de los procesos, que per-
mitan alcanzar mejoras espectaculares.

Industria de Defensa y Construccion Naval Militar

La Industria de Defensa es el conjunto de toda actividad industrial re-
lacionada con el mercado militar y cuya base la constituyen unas tec-
nologfas, conocimientos cientificos y recursos humanos especificos.

Las caracteristicas principales de la Industria de Defensa son las si-
guientes:

a. En origen, es una industria estratégica. Surge para asegurar la ope-
ratividad de las Fuerzas Armadas y la soberania de la Nacién.

b. Enla industria europea de defensa (especialmente en Francia, Espafa
e Italia) las empresas ptiblicas tienen un papel preponderante y en
cualquier caso, donde las Empresas no son ptiblicas hay una fuer-
te intervencién de los Estados.

¢. Hay una fortisima dependencia de un solo cliente (el Ministerio de
Defensa).

d. Se caracteriza por la fabricacién de productos de alta tecnologfa, ele-
vado valor y gran complejidad.

e. Requiere elevadas inversiones en I+D.

En el gréfico siguiente puede observarse la evolucién (disminucién
continua) a lo largo de la tiltima década de los presupuestos de Defensa,
en porcentaje del PIB, en Estados Unidos, Espafia y la media de la par-
te europea de la OTAN. Esta reduccion de los presupuestos globales
se ha beneficiado de la reduccién también constante de los efectivos
de defensa, por lo que el presupuesto de defensa por efectivo se ha re-
ducido en menor cuantia. A modo ilustrativo, se puede decir que, en
el ano 2000, los presupuestos de defensa por efectivo eran en Estados
Unidos el doble que la media de la parte europea de la OTAN, siendo
en Espana similares a los de ésta.
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En valores absolutos, Espafia es el quinto pais de la parte europea de
la OTAN en presupuesto de defensa, pero todavia estd lejos del de los
principales paises europeos. Asi, el presupuesto de defensa espafiol es
aproximadamente la quinta parte del francés, la cuarta parte del ale-
man, la tercera parte del britanico y casi la tercera parte del italiano.

Centrandose en la industria naval militar, ésta estd constituida en
Europa por astilleros ptblicos y privados, en funcion de la politica
de sus gobiernos. En general, los astilleros son de tamafo grande y
propiedad ptblica en el sur y de tamafio medio, mayor niimero y pro-
piedad privada, en el norte. La actividad estd enfocada, prioritaria-
mente, a la demanda nacional, con escasas excepciones.

La industria naval militar tiene, por tanto, unas perspectivas de mer-
cado poco alentadoras, ya que:

1. La demanda interna se ha visto seriamente afectada por la fuerte re-
duccién de los presupuestos de Defensa, que se viene materializando
desde la caida del Muro de Berlin en 1989 y la desaparicién poste-
rior del Pacto de Varsovia.

2. El mercado de exportacién no ocupa los excedentes de capacidad
de forma rentable, debido a:
® Restricciones presupuestarias en los paises compradores.
* Fuerte competencia entre los astilleros dedicados a la construccién
naval militar.

3. Interés creciente en transferencia de tecnologia por parte de los pa-
ises compradores.

4. Mercado creciente de buques de segunda mano, como consecuen-
cia del punto 1.

Los astilleros, ante la situacion del mercado de la construcciéon naval
militar, han reaccionado hacia:

* La reduccién de la capacidad productiva, ya sea mediante el cierre
de astilleros o mediante la reduccién dréstica de plantillas.

e La diversificacién de la produccién, centrandose, en general, en la
generacion energética, el medio ambiente y la industria offshore.

e Las alianzas estratégicas.
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El mercado de la construccién naval militar viene exigiendo actual-
mente los siguientes requisitos:

* Experiencia probada del astillero constructor, tanto en disefio co-
mo en construccion.

¢ Disefio experimentado (lo que se busca es un well proven design).

¢ Oferta global, que vaya maés alla de la construccién de los buques.

(Apoyo Logistico Integrado, Ciclo de Vida, Adiestramiento,

Transferencia de Tecnologfa, etc.).

* Condiciones comerciales y financieras ventajosas y, en cualquier ca-

50, asumibles por el comprador.

* Alianzas estratégicas, en ocasiones con astilleros locales, como con-
dicién para poder acceder a los contratos.

* Apoyo institucional por parte del Gobierno/ Armada del pais.

* Contraprestaciones u Offset, como medio de ayudar al desarrollo de
la industria local. En general, se consideran varios tipos de Offset:

- Offset Directo, que engloba las actividades directamente relaciona-
das con el producto objeto de la venta,

- Offset Indirecto de Defensa, que engloba las actividades, dentro de
la Industria de Defensa, no relacionadas con el producto objeto
delaventa, y

- Offset Indirecto, que engloba las actividades de compensacién no
relacionadas con la empresa productora del objeto de la venta.

La industria naval espafiola es uno de los sectores que se encuentra en
mejor posicion para afrontar los retos del futuro. Las fuertes recon-
versiones llevadas a cabo, comenzando con la reconversion realiza-
da en los afios 80 para hacer frente a la imposibilidad de combinar la
construccién naval militar con la civil y terminando con el Plan de
Empresa llevado a cabo en 1999, y el impulso tecnolégico realizados
lo convierten en un sector competitivo y con expectativas reales de ex-
portacion.

La estrategia de IZAR viene consistiendo en la bisqueda del lideraz-
go europeo mediante la actuacion en tres frentes: la tecnificacién y el
desarrollo de productos, la consecucién de alianzas internacionales y
la mejora de la productividad mediante la Construccién Integrada.

Evoluciéon tecnologica de la construccion naval

Primera etapa - Montaje en grada de los elementos estructurales uno
auno

Repasando la evolucién tecnoldgica de la construccién naval, existe una
primera etapa, que se extiende hasta la primera mitad del siglo XX, en
la que todos los trabajos de montaje se llevan a caboenla graday el
armamento se realiza en grada y sobre todo con el buque a flote.

Segunda etapa - Prefabricacién en taller de los bloques del casco

Cronolégicamente existe una segunda etapa en la que la mayor par-
te de los trabajos de estructura o acero, ya se realiza en taller. Los blo-
ques del casco se prefabrican en el taller y después se montan en la
grada. El armamento también se realiza una vez que el casco estd com-
pleto, principalmente después de la botadura.

Tercera etapa - Prearmamento (incorporacién en los bloques de los
elementos que van montados en ellos)

En la tercera etapa, el buque se divide en bloques que se construyen
en taller y se intenta que éstos incluyan no solamente el acero, sino
también todo el armamento posible. Los trabajos de armamento se re-
alizan en buena medida en los bloques aprovechando la facilidad de
acceso. Esta forma de construir conlleva grandes stocks en el astillero,
para intentar instalar en los bloques la mayor parte de los materiales.

Cuarta etapa - Construccion Integrada

En la cuarta etapa, el buque también se divide en Productos Intermedios
(Bloques y Médulos), pero éstos se planifican para incorporar todos
los elementos definidos en la Estrategia Constructiva. Como conse-
cuencia, los trabajos de estructura, armamento y pintado progresan si-
multdneamente.
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ElProyecto se orienta al proceso y se desarrolla por zonas y etapas. Se
produce una fuerte Normalizacion y se realiza la fabricacion por fa-
milias. Esta etapa supone la divisién de los trabajos por productos
intermedios y la incorporacién de la Construccién Modular.

Quinta etapa - Aplicaciones del control estadistico

(Cuél serd la quinta etapa? ;Por dénde va la construccién naval mili-
tar? La respuesta hay que buscarla en las aplicaciones del Control
Estadistico, en los Circulos de Calidad y en los Grupos de Mejora
Continua, a través de la robotizacién, la incorporacién total de siste-
mas CAD/CAM y el T.Q.C. (Total Quality Control)

Tecnologia en IZAR Ferrol

El Astillero de IZAR Ferrol ha venido realizando en los tiltimos afios
grandes esfuerzos en Ingenieria, Disefio y Construccién y
Aseguramiento de Calidad.

Ingenieria

¢ Aumento de la capacitacion técnica

Por medio del aumento de los recursos dedicados a labores de disefio
y de la colaboracién con otras empresas de ingenierfa, tales como Gibbs
& Cox Inc., Designers & Planners, Royal Schelde y DCN, asi como a
través de la participacién en programas internacionales, como el de la
fragata NFR-90.

¢ Desarrollo de proyectos conceptuales y de detalle

Desarrollando proyectos conceptuales de todo tipo de buque de gue-
rra de superficie (de patrulleros a portaaviones, de fragatas a caza-
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Sabiendo que es DEUTZ.

En tiempo de tormenta o mar en cal-

ma, no es facil conseguir que nuestros
motores pierdan su fuerza. Con la mas

moderna tecnologia, con la relacion

potencia-peso en proporciones idea-
les, mantenemos unos bajos costes de
operacion. El creciente uso de sistemas
de control y moniterizacién electréni-
cos supone un respalde al manteni-

miento preventivo. Cuando nosotros
hablamos de mantenimiento, en un
motor instalado, nuestro objetivo
es ahorrar tiempo. Hablemos de

Barcos. péngase en contacto con:

Los mares que puedan quitarnos la fuerza
estan por descubrir.

Peter Hammer, Ventas marino en:
+49 0621/384-8690, Ignacio Gonzilez /
Jesiis Santos Departamento Marino en
Esparfia+ 34 91 807 45 39 / 46 04 0 en
nuestra WEB http://www.deutz.de



minas, de buques de apoyo de combate a buques anfibios) y desa-
rrollando catdlogos de materiales y bases de datos asociadas para to-
dos los materiales de las diversas disciplinas técnicas, prestando especial
atencion a la planificacion y al control de recursos. Desarrollando
implantando el sistema NECORA para la Gestion de Materiales y
del Proyecto dentro del Astillero y, que relaciona en tiempo real todos
los Departamentos del Astillero involucrados directamente con la ges-
tién de materiales (proyecto, adquisiciones, ingenieria de produccion,
gestion de almacenes y produccién).

¢ Inversiones en CAD

Izar ha hecho grandes inversiones en sistemas informaticos, dispo-
niendo actualmente de unas 160 estaciones de trabajo (principalmen-
te para Sistemas FORAN - arquitectura naval y desarrollo de bloques
estructurales -, Intergraph PDS - sistemas de tuberias, ventilacién y ai-
re acondicionado y canalizaciones eléctricas -).

* Metodologias de organizacién de proyectos

En los tltimos afios y una vez consolidada la ingenieria del Astillero,
IZAR Ferrol ha venido trabajando en la organizacion de proyectos.
Asi, ha adoptado el sistema P.A.P.S. (Sistema de Programacion de
Armamento en Fases) para el desarrollo de programas; por tanto, siem-
pre que el cliente lo acepte, organiza el proyecto en las fases siguien-
tes: Fase de Previabilidad, Fase de Viabilidad, Fase de Definicién del
Proyecto, y Fase de Desarrollo del Proyecto, basadas en equipos de tra-
bajo multifuncionales, dirigidos por Jefes de Proyecto.

En lo concerniente al proyecto de Detalle, [ZAR esta aplicando tam-
bién la metodologia de Ingenieria de Sistemas en sus programas, no
solamente en los distintos segmentos relacionados con el Sistema de
Combate, sino también en el disefio de la Plataforma. De esta forma,
los requisitos del cliente (en una cantidad de 5.000 - 6.000) se analizan
en profundidad a lo largo de la fase de Proyecto de Detalle, de forma
que a cada requisito se le asocia un documento de proyecto para fines
de validacién y un procedimiento de pruebas para fines de verifica-
cion, tal y como puede verse en la figura adjunta.

PROCESO DE DISENO,
CONSTRUCCION Y PRUEBAS

Diagrama Funcional del Proyecto de Detalle

Otra metodologia de organizacién de proyectos que viene utilizan-
dose en IZAR Ferrol es la relativa a las Ingenierias Concurrentes. Como
se observa en la figura adjunta, tanto para la subfase correspondien-
te al Proyecto Funcional, como para la subfase relativa al Proyecto de
Construccién, el proyecto se lleva a cabo mediante grupos multidisci-
plinares de alto rendimiento, en el que participan tanto disefiadores
de todas las disciplinas técnicas, como personal de ingenierfa de pro-
duccién y personal cualificado de todos los Departamentos implica-
dos en el proceso productivo.

Disefo y Construccién

Basandose en su experiencia, IZAR empezd, a principios de los 90, a
desarrollar una nueva metodologia: un concepto propio de “Just in
Time”,llamado Construccion Integrada, siendo uno de los astilleros
militares pioneros en la implantacion de estas tecnologias, creadas
en Japon para la construccién de buques mercantes.
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Organizacién del Proyecto de Detalle

Aseguramiento de Calidad

En los tltimos anos, IZAR Ferrol hizo también un esfuerzo con el fin
de conseguir las normas mas exigentes de calidad y de conservacion
del medio ambiente. Con este fin la empresa implant6 un ambicioso
plan de preparacién de procedimientos y documentacion, con el cual
se obtuvo la homologacién a los mas altos niveles, tanto comerciales
(ISO 9001 e ISO 14000), como militares (PECAL 110).

Construccion Integrada

La Construccién Integrada es un proceso real de reingenieria, basado en
técnicas de ingenierias concurrentes y con el objetivo de hacer cada tra-
bajo a tiempo, ni antes ni después, de acuerdo con una estrategia de cons-
truccion establecida previamente. Es un proceso de reingenieria, puesto
que va mas alla de lo que irfa un proceso constructivo, reforzando una
estructura de organizacién diferente y de comunicacién entre los dis-
tintos departamentos del astillero. Este es el motivo por el cual la
Construccion Integrada es la clave para conseguir la mejora importante
en productividad, imprescindible para alcanzar el reto del futuro.

Concepto

El concepto de Construccion Integrada estd basado en tres pilares prin-
cipales:

* Ruptura de la secuencia tradicional en la ejecucion de los trabajos. El bu-
que ya no se construye siguiendo unas secuencias de construccién
tradicionales (por ejemplo, casco y armamento), si no que se divi-
de en partes (productos intermedios), recibiendo cada una de ellas
tratamiento de producto terminado.

* Adecuacion del proyecto al sistema constructivo. El disefio se orienta, a
lavez, al producto y al proceso productivo (productos intermedios).
Los planos ya no se conciben por sistema, sino que se orientan a es-
pacios geograficos del buque.

® Progresion simultdnea de los trabajos de casco, armamento y pintado. Los
bloques y los médulos se llevan a la grada con un nivel de acabado
de casi el 100 por ciento.

Ruptura en la secuencia tradicional
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Objetivos

Los principales objetivos de la Construccién Integrada son los siguientes:

- Mejora de las condiciones de trabajo, 1o que permite un trabajo de ma-
yor calidad, un mayor rendimiento del trabajador y unos niveles su-
periores en las condiciones de seguridad, tal y como puede verse
en la figura adjunta.

&

Mejora de las condiciones de trabajo

- Reduccion del periodo de construccién. Con esta metodologfa, la cons-
truccion no se puede iniciar como en la construccion convencional
(en el momento en que se dispone de los primeros planos de la es-
tructura), puesto que es necesario que estén disponibles todos los pla-
nos correspondientes al primer bloque (estructura, tubos, polines,
ventilacion, electricidad, etc.), pero permite, una vez que se empieza,
realizar muchas actividades de produccion en paralelo (médulos y
bloques), con lo cual al final se consigue un gran ahorro de tiempo,
incluso para el primer buque de la serie. Los otros buques posterio-
res, ofreceran incluso un ahorro de costes muy superior.

- Reduccién del coste del producto, como consecuencia de todo lo ante-
rior, tal y como se ve en las figuras adjuntas, en las cuales diversos
haces de tuberias se instalan “Justo a tiempo”.

Reduccion de costes

Caracteristicas

Las principales caracteristicas de la Construccién Integrada son las si-
guientes:

- Definicién de una Estrategia Constructiva, o metodologia de cons-
truccion.

INGENIERIA NAVAL septiembre 2002

- El buque surge de la union de una serie de Productos Intermedios,
bésicamente médulos de diversos tipos (comerciales, haces de tu-
berias, de taller, etc.).

- El disefo y la propia construccion se enfocan a zonas y etapas. El
disefio se orienta a productos intermedios (médulos y bloques) y la
construccién se basa en la definicion de la Estrategia Constructiva,
con un alto nivel de prearmamento, con un uso masivo de modula-
rizacién y finalizacién de trabajos a nivel de zona.

- Realizacién en taller de la mayor parte de las actividades que ante-
riormente se hacfan en grada y a flote, lo cual facilita la consecu-
cion, de los objetivos, previamente definidos.

Estrategia Constructiva

Anteriormente se ha mencionado que la Construccién Integrada se
basa en la Estrategia Constructiva o plan preestablecido con el cual
el Astillero quiere construir el buque.

Por lo tanto, la estrategia constructiva define, lo antes posible, la di-
visién del buque en productos intermedios y la clasificacion del tra-
bajo de produccion en zonas y etapas.

Puesto que la definicion de la Estrategia Constructiva se hace priori-
taria al inicio del Proyecto de Construccién, requiere un trabajo con
documentacién preliminar y, por tanto, el proceso es iterativo.

Las actividades de definicién de la Estrategia Constructiva se basan
en la aplicacién de técnicas de ingenierfas concurrentes y de esta for-
ma, después de un primer borrador realizado por el Departamento de
Ingenierfa de Produccién, basado en la experiencia alcanzada con bu-
ques anteriores, las peculiaridades de cada proyecto se afiaden por me-
dio de debates/discusiones en los cuales participan todos los
departamentos involucrados: Planificacién, Produccién, Oficina Técnica,
Aprovisionamientos y Calidad.

La figura muestra las dos primeras unidades bésicas de descomposi-
cion de la Fragata F-100 en zonas y bloques.

Unidades de la Estrategia Constructiva

El proceso de definicién de la Estrategia Constructiva consta de las
cuatro fases siguientes:

¢ Division del buque en bloques y divisién de cada bloque en pro-
ductos estructurales intermedios (sub-bloques).

® Preparacion del Programa de Fabricacién y Montaje de Bloques, que
se convierte en referencia permanente y base de informacién para
todos los esfuerzos de programacion (planos, pedidos, érdenes de
trabajo, etc.) que deben hacerse en el Astillero hasta que tenga lugar
la botadura del buque.
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* Analisis detallado de los trabajos necesarios para la construccién del
buque (tipo de documentacién necesaria, division del trabajo por zo-
nas, decisiones sobre productos intermedios que deben utilizarse, aber-
turas provisionales en el casco y rutas de montaje de equipos).

* Actualizacién periddica de la documentacion de definicién de la Estrategia
Constructiva, que cubra las variaciones entre un buque de la clase y otro,
asi como cualquier otra mejora que se considere necesaria.

La documentacién de apoyo de la Estrategia Constructiva compren-
de, al menos, lo siguiente:

- Lineas basicas de la Estrategia Constructiva.

- Programa de fabricacién y montaje de bloques.

- Programacién de necesidades de planos y documentacion técnica.
- Programacién de necesidades de materiales y equipos.

- Libros de Estrategia Constructiva para cada uno de los bloques.

Zonasy Fases

Como se ha mencionado anteriormente, la Construccién Integrada se
basa en la clasificacién del trabajo de produccién en zonas y etapas.

Las siguientes figuras muestran el flujo de Fases y Zonas, activida-
des relacionadas con la fabricacién de bloques y varios ejemplos rea-
les de todas estas tareas, asociadas con esta forma caracteristica de
proyecto y construccion: La Construccion Integrada.

[ BLoques | [ zomas | [_PRUEBAS |
. 8 B |
MONTAJE

PREARMAMENTO PRUEBAS EN
PUERTO

FASE P1 GRADA

CHORREADO Y

PINTADO CONFORMADO PRUEBAS DE

ZONAS MAR

PREARMAMENTO

PASE P2 LI

ENTREGA
75-80% AVANCE 4

Zonas y Etapas

En la fase de fabricacién se construyen todo tipo de médulos (médu-
los de talleres, médulos de haces de tubos, médulos de equipos y ca-
binas modulares), al mismo tiempo que se construye el bloque de
estructura en el Taller de Aceros.

En la fase de prearmamento, los médulos de taller, haces de tuberias
y prearmamento avanzado (polines, tuberias, conductos, canalizacio-
nes de cables, etc.) se instalan en los bloques.

Después de esto, los bloques se chorrean y pintan en cabinas especiales.

En la fase de montaje, los bloques, con un elevado grado de prear-
mamento, se transportan a la grada para formar el buque.

Bloques con prearmamento
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Una vez que todos los bloques que forman una zona del buque han
sido montados, se llevan a cabo las tareas relacionadas con el acabado
de zona.

Después de labotadura, sellevan a cabo pruebas de puerto y pruebas de
mar, con el fin de entregar al cliente el buque listo para su cometido.

Resultados

Los resultados mas significativos de la aplicacién de esta metodologia

son los siguientes:

- Un 65% - 70% de avance en la construccion en la fase de médulos y
bloques (en el taller), para el primer buque de la serie o los siguien-
tes.

- Un 10% de avance en la construccion, en la fase de montaje en gra-
da, alcanzando un avance del 70 — 80% en el momento de la bota-
dura.

- Un 25-20% de avance en las pruebas de puerto y de mar (entre la bo-
tadura y la entrega), para el primer buque de la serie o siguientes.

Como se desprende de la figura adjunta, en el momento de la botadura
el avance es muy diferente segtin se utilice la Construccién Tradicional o
la Construccion Integrada. Los avances logrados en desarrollo de cama-
ras de maquinas, sistemas de tuberfas, habilitacion, electricidad, etc. vari-
an de valores comprendidos entre el 5 y el 30% en la Construcciéon
Tradicional y entre el 64 y el 97% en la Construccién Integrada.

CONSTRUCCION [l CONSTRUCCION
TRADICIONAL INTEGRADA

ESTRUCTURA DEL CASCO 99 99
CAMARA DE MAQUINAS 30 92
MONTAJE DE TUBOS 30 93
MONTAJE DE CONDUCTOS 30 97
HABILITACION 10 64

CABLEADO ELECTRICO 5 65

AVANCE EN BOTADURA

CAMINO CRITICO v Electricidad

v Habilitacion

v Todo el buque
(CCMM, habilitacion,
electricidad, etc.)

Porcentajes de avance en botadura

Si se analiza en mayor detalle el caso de los sistemas de tuberias, se ob-
serva que el 30% obtenido en la Construccién Tradicional obedece a va-
lores de 0% en médulos, 5% en bloques y 25% en grada, mientras que el
93% de la Construccién Integrada obedece a valores de 12% de tubos en
moédulos de tuberias, 63% en bloques (prearmamento) y 18% en grada.
Deigual modo, en la figura se observa que en un caso gran parte del mon-
taje de tubos se realiza entre botadura y entrega, mientras que en la
Construccién Integrada, solamente un 7% de los tubos se instalan des-
pués de la botadura (y estos tubos se corresponden, basicamente, con
tubos de fontanerfa en el interior de los locales sanitarios).

CONSTRUCCION [ CONSTRUCCION

TRADICIONAL INTEGRADA
MONTAJE EN MODULOS 0% 12%
MONTAJE EN BLOQUE 5% 63%
MONTAJE EN GRADA 25% 18%
MONTAJE A FLOTE 70% 7%
V4 \\
’ \
/ \
af
i t i l el 1
C.E. P.Q. B E

Porcentaje de avance en el montaje de tuberias
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Si se cuantifica el valor de esta diferencia entre las dos maneras de cons-
truir se obtienen cifras muy interesantes. Asi y tal como se observa
en la figura adjunta, la Construccion Integrada permite, en el monta-
je de tuberias, ahorros del orden de 6 millones de euros por buque,
siempre refiriéndose a buques tipo fragata. Pero lo realmente impor-
tante es que estos ahorros también pueden conseguirse en la electrici-
dad, enla ventilacién y aire acondicionado, etc., por lo que en total se
puede afirmar que la Construccién Integrada permite ahorros supe-
riores a los 15 millones de euros por buque.

CONSTRUCCION CONSTRUCCION
TRADICIONAL INTEGRADA
[ctapa | v wbos [ oo | kvoras [ I Etapa | v wpos | miuvo [ nors|

Médulos 0 4 0 Médulos  2.400 4 9.6
Bloques  1.000 6 6 Bloques 12.600 6 75.6
Grada 5000 12 60 Grada 3600 12 43.2
Afiote  14.000 A flote 1.400 16 224

Total 20,000 Total 20000 151
AHORRO: 139 Kh (~ 6 millones €)

Ahorros en el montaje de tuberias

Por dltimo y mientras que en la construccién tradicional los caminos
criticos entre botadura y entrega eran todos, es decir, las cimaras de
maquinas, la habilitacion y la electricidad, en la Construccién Integrada
el camino critico es la electricidad y la habilitacién, aunque con un gra-
do de avance muy superior.

De acuerdo con el contenido de la figura, la aplicacién de la metodo-
logfa de la Construccién Integrada, es lo que ha permitido a IZAR pro-
yectar y construir un portaeronaves como el Chakri Naruebet, para la
Marina Real de Tailandia, en casi la mitad del tiempo del utilizado pa-
ra cualquier otro portaeronaves construido en Europa.

ANOS CONSTRUCCION >
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Consideraciones finales

Como resumen de todo lo anterior, se puede decir que la Construccién
Integrada es un proceso de reingenierfa, que abarca a toda la organi-
zacién del Astillero (Produccién, Oficina Técnica, Aprovisionamientos,
Aseguramiento de Calidad, Servicios Industriales, etc.) y que se de-
be completar con la aplicacion de la Tecnologia de Grupos, por medio
del TQC (Total Quality Control) como técnica de motivacién e impli-
caci6n en el proceso productivo.

-

AISLAMIENTOS Y
HABILITACION NAVAL

~ Gambuzas Frigorificas

AISTER

AISLAMIENTOS TERMICOS DE GALICIA, S.A.

==
I1SO 8002
HEnEOTADG PORENACH)

Veiguifa, Alcabre. 36212 VIGO. ESPANA. Tel.: +34 902 160 266 - Fax: + 34 902 160 300.
e-mail: aister@teleline.es / www.aister.es

Habilitacion Naval

Reformas de Habilitacion

Aislamientos
Pirorresistentes en zonas
de carga y maquinas

Escapes de motores
Tuberia de frio

Bodegas y Tuneles de
congelacion

Cajas para baterias,
chalecos salvavidas, trajes
de supervivencia, etc.
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L27/38

L27/38
el siglo XXI

Cuando la tecnologia marca la diferencia

Cabezas de bielas marinas... caja delantera/trasera... disefo sin tuberias... filtro
automatico del aceite lubricante... turbocargador con compuerta de descarga...
derivacion del aire de carga... dos ejes de levas... Estas y muchas otras nuevas
condiciones tecnolégicas que entregan una potencia de 2040-3060 kW con un bajo
contenido de NOx. Los beneficios son: aumento en el rendimiento, confiabilidad y
sobre todo economia, con un bajo impacto ambiental. El motor propulsor L27/38
dictara las pautas que seguiran las flotas mundiales del siglo XXI.
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Los Buques de Intervencion Directa.
La Flota de buques de superficie

La Flota de Buques de Superficie

Se entiende por Buques de Intervencién Directa aquellos que com-
ponen la Flota de Buques de Superficie. Por Flota de Superficie en-
tendemos al conjunto de la Fuerza Naval que desarrolla la guerra desde
la superficie del mar.

La Flota esta formada por los buques de combate de superficie, asi co-
mo por todos los buques de apoyo a ellos y sus misiones. De todos los
posibles buques integrantes de la flota de superficie, destacan los si-
guientes:

- Portaaviones.

- Buques de Municionamiento.

- Buques Anfibios (de Asalto, de Mando, y de Transporte).
- Buques de Mando.

- Cruceros.

- Destructores.

- Buques Rapidos de Apoyo al Combate.

- Fragatas.

- Corbetas.

- Patrulleros de Altura.

- Buques de Rescate y Salvamento.

- Buques de Prueba.

- Buques de Transporte de Tanques.

- Buques Almacén de Apoyo al Combate.

- Buques Hospital.

- Buques Auxiliares Avanzados de carga seca.

- Buques de Aprovisionamiento de combustible.

A continuacién se sefialan, de forma sucinta y somera, tanto las mi-
siones como las caracteristicas mas sobresalientes de los diferentes ti-
pos de buques que componen la Flota de Buques de Superficie.

Portaaviones
Los portaaviones proporcionan gran variedad de respuestas posibles:

* Proporcionan presencia creible y capacidad de persuasion, en tiem-
po de paz.

¢ Operan y apoyan ataques aéreos al enemigo, protegen fuerzas aé-
reas aliadas y participan en operaciones sostenidas, en tiempo de

guerra.

El portaaviones continda, en la actualidad, siendo la pieza principal
de la Flota, para tener una presencia activa.

Buques de Municionamiento

Los Buques de Municionamiento proveen y abastecen de armas y mu-
niciones a los Buques de Combate. Estos buques mantienen abaste-
cida a la Flota de municién y armas, de forma independiente o con

ayuda de otros buques de apoyo al combate.

La municién se entrega al buque, generalmente, por medio de siste-
mas de aprovisionamiento y/o de helicépteros.

Buques Anfibios
Son los buques principales para realizar operaciones de desembarco.

Pueden realizar también operaciones aeronavales y se disefian para
poner tropas en escenarios hostiles. Los Buques Anfibios pueden ser
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Carlos Merino Rego, Doctor Ingeniero Naval
Subdirector Jefe de Oficina Técnica — IZAR Ferrol

de tres tipos: de Asalto (de los tipos LHD/LHA), de Mando (tipo LCC)
y de Transporte de Tropas (tipo LPD).

Como misién principal, los Buques Anfibios de Asalto utilizan lanchas
de desembarco y helicopteros para poner en tierra a las Fuerzas de
Asalto. Como misién secundaria, estos buques desarrollan control del
mar y proyeccion limitada de Fuerza, utilizando aviones tipo Harrier
y helicopteros para operaciones de guerra antisubmarina.

Los Buques de Mando Anfibio proporcionan Mando y Control a la
Flota. Pueden realizar también operaciones aeronavales. Estos buques
estan preparados para ejercer el mando y control de una Fuerza Anfibia,
tanto en tareas nacionales como internacionales. Los medios de de-
teccion y comunicaciones son fundamentales en este tipo de buque.

Los Buques Anfibios de Transporte de Tropas se utilizan para transpor-
tar y desembarcar a la Infanteria de Marina (tropas y materiales), me-
diante lanchas propias de desembarco, vehiculos anfibios y/o helicopteros.
Estos buques suelen disponer de dique, garajes y cubierta de vuelo.

Buques de Mando

Los Buques de Mando sirven como buques insignia del Estado Mayor
de la Armada. Proporcionan comunicaciones y acomodacion para los
Comandantes de Flota y del Estado Mayor.

Estos buques suelen disponer de radares de superficie, helicopteros,
lanzadores de chaff, y equipos/sistemas para la guerra electrénica.

Cruceros

Los Cruceros son los grandes buques de combate, con capacidad de
respuesta para objetivos muiltiples. Constituyen la Fuerza principal
de combate y son buques con capacidad multifuncién, es decir, pre-
parados para desarrollar con garantias operaciones de guerra antisu-
perficie, antiaérea y antisubmarina.

Destructores

Estos buques rapidos de guerra ayudan a proteger a los buques ma-
yores de la Flota o del Grupo de Combate. Los Destructores operan
para apoyar a los grupos de accién de superficie, Portaaviones, Grupos

Anfibios y Grupos de Aprovisionamiento.

Los Destructores realizan operaciones de guerra antisubmarina, an-
tiaérea y antisuperficie.
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Buques Rapidos de Apoyo al Combate (tipo AOE)

Estos buques, que son de velocidad elevada, se disefian como buques
de aprovisionamiento de combustible, municién y repuestos.

Este tipo de buque posee la velocidad y el armamento necesario pa-
ra acompanar al Grupo de Combate y es capaz de aprovisionar si-
multdnea y rapidamente a varios buques del Grupo.

Estos buques son aprovisionados a su vez por buques auxiliares, lo
que reduce la vulnerabilidad de los buques del Grupo de Combate.

Fragatas

Las Fragatas cumplen la mision de proteccién del cargamento, como
Bugques de Combate de guerra antisubmarina para Fuerzas Anfibias,
Grupos de Aprovisionamiento y convoyes mercantes.

Son buques con posible capacidad adicional antiaérea y antisubma-
rina, aunque presentan limitaciones debidas a su tamafio y coste.

Las Fragatas son, en cualquier caso, los buques de combate mas poli-
valentes y més extensamente construidos por la mayoria de los paises
europeos.

Corbetas

Las Corbetas ayudan a las Fragatas a cumplir las misiones de escolta
y proteccién del cargamento, como Buques de Combate y desarrollan
vigilancia y proteccion de la Zona Econémica Exclusiva.

Son buques con alguna capacidad antisubmarina, antiaérea y antisu-
perficie, pero presentan limitaciones serias debidas a su tamafio y coste.

Las Corbetas son, en cualquier caso, buques muy interesantes para
Marinas de tamano medio.
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Patrulleros de Altura

Los Patrulleros de Altura proporcionan vigilancia de la Zona Econémica
Exclusiva y apoyo a las misiones de la Flota.

Se disefian para largas estancias en la mar, disponiendo de gran auto-
nomia y buen comportamiento en la mar.

Los Patrulleros de Altura desempefian también importantes misiones
de apoyo a la Flota pesquera, de control y lucha contra la contamina-
cién marina y apoyo sanitario en la mar.

Buques de Rescate y Salvamento

Los Buques de Rescate y Salvamento prestan asistencia a buques en
dificultades y proporcionan también capacidad de remolque, salva-
mento, buceo, lucha contraincendios y movimiento de cargas pesa-
das.

La mision de rescate y salvamento de buques tiene cuatro aspectos a
considerar: recuperar buques abandonados, capacidad de subir car-
gas pesadas desde el fondo del mar, remolcar otros buques y reali-
zar operaciones de buceo.

Buques de Prueba

Los Buques de Prueba se construyen para explorar nuevas tecnolo-
glas para buques de superficie, como son sistemas de control de pla-
taforma, nuevos materiales para estructuras, nuevos tipos de
propulsién, automatizacién para dotaciones reducidas, comporta-
miento en la mar, control de Firmas, materiales, formas, etc.

Buques de Transporte de Tanques

Los Buques de Transporte de Tanques tipo LST, se utilizan paras de-
sembarcar tanques, vehiculos anfibios y otros medios rodantes, en asal-
tos anfibios.

Estos buques disponen de velocidades del orden de 20 nudos, no pu-
diendo disponer de puertas por proa. Descargan los vehiculos, por
tanto, mediante rampa sobre la proa.

Disponen también de puertas en popa, que permiten la descarga de
vehiculos al agua.

Buques Almacén de Apoyo al Combate

Los Buques Almacén de Apoyo al Combate proporcionan suminis-
tros, incluyendo alimentos congelados, refrigerados y secos, a los
Bugques de Combate con periodos largos de tiempo en la mar.

Estos buques proporcionan aprovisionamiento de todo tipo (repues-
tos, alimentos frescos, ropa y correo), mediante sistemas de aprovi-
sionamiento en la mar y/o helicépteros.
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Buques Hospital

Los Buques Hospital proporcionan cuidados de emergencia y en si-
tu a las fuerzas de los Buques de Combate, tanto en guerra como en
operaciones.

Estos buques disponen de quir6fanos, camas, servicios radiolégicos,
laboratorio médico, farmacia, y plantas productoras de oxigeno.

También disponen de amplias cubiertas de vuelo y puertas de costa-
do para recoger a pacientes del mar.

Buques Auxiliares Avanzados de carga seca

Los Buques Auxiliares Avanzados de carga seca estan concebidos
para realizar las misiones de varios buques de aprovisionamiento.

En su misién principal, este tipo de buque proporciona apoyo logis-
tico desde puertos amigos o buques mercantes especialmente equi-
pados y trasiega carga (municién, alimentos, combustible, repuestos
y suministros varios) a buques de aprovisionamiento.

Como misién secundaria, este tipo de buque puede proporcionar apo-
yo logistico directo a los Buques de Combate.

Buques de Aprovisionamiento de Combustible (tipo T-AO)

Los Buques de Aprovisionamientos de Combustible suministran en
la mar combustible tipo DFM (gasdleo) a todos los buques de la Flota
y tipo JP-5 a los aviones y helic6pteros embarcados.

Estos buques disponen de estaciones de aprovisionamiento en ambos
costados para poder aprovisionar combustible y repuestos a dos bu-
ques simultdneamente.

Productos principales de IZAR Ferrol

Los productos principales del Astillero de IZAR Ferrol son los buques que
componen la Flota de Superficie. El Astillero ha construido recientemen-
te buques que pueden encuadrarse en los siguientes cinco tipos de pro-
ductos principales: Patrulleros y Corbetas, Portaaviones, Fragatas y
Destructores, Buques de Asalto Anfibio, y Buques de Apoyo de Combeate.

Dentro del grupo de Patrulleros y Corbetas, destacan los siguientes
buques:

Guardacostas clase Halcon, para la Prefectura Naval Argentina
Los requisitos basicos para su disefio fueron:

- Vigilancia y apoyo maritimo general

- Vigilancia fiscal y en zonas de pesca o prospeccién

- Salvamentos en la mar y lucha contraincendios

- Remolques de emergencia y asistencia a buques averiados.
- Lucha contra la contaminacién.

'
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Caracteristicas principales de los buques

Eslora total 66,46 m
Manga maxima 10,38 m
Puntal 4,70 m
Calado 3,20m
Desplazamiento 980 t
Velocidad méxima 18 nudos
Autonomia a 16 nudos 3.650 millas
Dotacion 54 hombres
Transporte 14 personas
Armamento

- 1 canon Bazén/Bofors 40L/70

- 1 helicéptero tipo Alquette o similar

Patrulleros de Altura clase Serviola, parala Armada
Los requisitos basicos para su disefio fueron:

- Vigilancia en Zona Econémica Exclusiva.

- Permanencia en la mar durante 30 dias.

- Alta autonomia.

- Buen comportamiento en la mar.

- Capacidad para operar un helicéptero de tipo medio.
- Capacidad de remolque.

- Control y lucha contra la contaminacién marina.

- Monitores contraincendios de agua y espuma.

- Asistencia sanitaria a otros buques.

- Capacidad para transporte de personal y carga.

Caracteristicas principales de los buques

Eslora total 68,65 m
Manga maxima 10,40 m
Puntal 7,00m
Calado 3,30m
Desplazamiento 1.103
Velocidad 19,5 nudos
Autonomia a 12 nudos 8.000 millas
Dotacion 42 hombres
Transporte 6 personas
Hospital 6 personas
Cubierta de vuelo de 195mx 10,4 m
Armamento

- 1 canon Bazéan/Bofors 40L/70

- 2 ametralladoras de 12,7 mm

Corbetas tipo Descubierta, para la Armada y la Marina Egipcia
Los requisitos basicos para su disefio fueron:

* Buque de escolta
- Ataque y defensa de superficie - Defensa de punto contra aviones
- Defensa antimisil - Defensa y ataque contra submarinos -
Bombardeo de costa - Guerra electrénica activa y pasiva.
* Buque escuela para formacién de Guardiamarinas.
* Buque para transporte de personal de Unidades Especiales de Accién
en zonas remotas.
e Presencia del Pabellon en zonas conflictivas. Mantenimiento de la
soberania en aguas territoriales.
¢ Vigilancia y proteccién de la Zona Econémica Exclusiva.

Caracteristicas principales de los buques

Eslora total 88,88 m
Manga maxima 10,40 m
Puntal 6,20 m
Calado a plena carga 320 m
Desplazamiento a plena carga 1.500 t
Velocidad méxima 25,5 nudos
Autonomia a 18 nudos 4.000 millas
Dotacién 148 hombres
Armamento

- 1 canoén Bazan-Oto Melara de 76/62 mm

- 2 Canones Bazan-Bofors Breda 40L/70

- 2 Lanzadores de misiles Harpoon

- 1 Lanzador de misiles Seas Sparrow o Albatros

- 1 Lanzador antisubmarino Bofors de 375 mm

- 2 Lanzadores antisubmarinos triples MK-32.
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Portaaviones

IZAR es el primer especialista del mundo en el proyecto y construc-
cién de portaaviones ligeros (12.000 t a 27.000 t) de:

* Aviones de despegue y toma vertical (VSTOL).
* Aviones de despeguey toma convencional (CSTOL).

IZAR Ferrol ha construido, para la Armada, el portaaviones Principe
de Asturias, que tiene las siguientes misiones:

- Constituir el centro del Grupo de Combate.

- Integracién en un grupo operativo de la NATO.

- Presencia, vigilancia y proteccién de la Zona Econémica Exclusiva.
- Actuacion durante tiempo prolongado en zonas de tension.

- Deteccion y seguimiento de submarinos, buques y aviones.

- Transporte y apoyo de Unidades Especiales.

- Misiones de inteligencia naval.

- Vigilancia de rutas maritimas comerciales.

Caracteristicas principales del buque

Eslora total 187,5m
Manga 290m
Puntal 20,6 m
Calado 6,8m
Desplazamiento 15.755 t
Velocidad méaxima > 25 nudos
Autonomia a 20 nudos 6.500 millas
Capacidad de aeronaves 37 (17 en hangar)
Dotacion 874 hombres
Propulsién COGAG
2 turbinas de gas

Armamento:

- 4 Meroka

- 6 Lanzachaff

- 1 Sistema de contramedidas activas.

- 1 Sistema de contramedidas submarinas.

IZAR Ferrol es el tinico astillero en el mundo que ha proyectado y cons-
truido un portaaviones para exportacion, el Chakri Naruebet para la
Marina Real de Tailandia, que tiene las misiones siguientes:
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¢ En tiempo de paz: a) dirigir las operaciones de ayuda en desastres
naturales; b) salvamento y socorro en la mar (SAR); c) evacuacién
y emergencia; d) implantacién de la ley en el mar; e) proteccion am-
biental y defensa de los intereses nacionales.

¢ En tiempo de guerra: a) dirigir operacion de guerra aérea, de su-
perficie y submarina; y b) apoyo militar.

Caracteristicas principales del buque

Eslora total 182,6 m
Manga 225m
Puntal 18,5m
Calado 6,3 m
Desplazamiento 11.400 t
Velocidad méxima 26 nudos
Velocidad de crucero 16,5 nudos
Autonomia a 16,5 nudos 7.150 millas
Capacidad de aeronaves (hangar) 15 SH3D/12 AV8B
Dotacion 601 hombres
Propulsién CODOG
2 turbinas de gas

2 motores diesel

El Chakri Naruebet cuenta con las siguientes instalaciones /equipos:

- Estacién de control y puente griia en hangar para servicio de avio-
nes.

- 5 puntos de aterrizaje de helicépteros y capacidad de aterrizaje de un
helicéptero tipo Chinook.

- 2 ascensores de aeronaves de 20 t de capacidad.

-2 ascensores de municion para operar en cubierta de vuelo y hangar.

- Rampa de despegue en cubierta de vuelo de 12°.

- 13 talleres de apoyo a aeronaves.

Buques de Apoyo de Combate

Un aprovisionamiento eficiente de los buques de guerra, en misio-
nes a lo largo del mundo, puede ser la clave para conseguir el éxito en
la misién encomendada.

El objetivo del aprovisionamiento en la mar es la entrega con total
seguridad de la maxima cantidad de carga en el minimo espacio de
tiempo, sin interferir la misién principal de la Fuerza.

Dentro del aprovisionamiento pueden distinguirse dos tipos de opera-
ciones y buques. Una operacién consiste en el aprovisionamiento de
los buques de combate. Esta operacién la realizan buques que navegan
con los de combate y, por tanto, su disefio incorpora ciertas medidas de
supervivencia (detectabilidad y vulnerabilidad), asi como una velocidad
similar a la de los buques de combate. La otra operacién consiste en el
aprovisionamiento de los buques de aprovisionamiento. Esta operacién
la realizan buques que operan entre puerto y zona de operaciones, por
lo que su velocidad suele ser inferior a la del grupo de combate y su di-
sefio no suele incorporar medidas de supervivencia.

IZAR ha disefiado y construido recientemente dos buques para la
Armada. Uno de ellos, el B.A.C. Patifio, es un buque que aprovisiona
buques de combate. El otro, el PA.F. Marqués de la Ensenada, aprovi-
siona principalmente al B.A.C. Patifio.
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B.A.C. Patiiio

IZAR ha construido para la Armada el B.A.C. Patifio, que fue dise-
fiado para cumplir los siguientes requisitos basicos:

- Abastecimiento de DFM y JP-5 a tres buques simultdneamente.

- Aprovisionamiento de agua.

- Aprovisionamiento de s6lidos (municién, viveres y repuestos).

- Aprovisionamiento de sélidos ligeros.

- Aprovisionamiento vertical mediante helicéptero.

- Capacidad de operacién para 3 helicopteros de tamafio medio 0 2 pe-
sados.

- Capacidad de hospital.
Eslora total 165,0 m
Manga maxima 22,0m
Puntal 11,8m
Calado 80m
Desplazamiento 17.050 t
Velocidad 20 nudos
Autonomfa a 20 nudos 13.440 millas
Dotacién 180 hombres
Capacidades:
-DFM 6.815t
-JP-5 1.800 t
- Agua dulce 180t
- Repuestos en bodega 9t
- Provisiones 100t
- Municiones y sonoboyas 225t

ElIB.A.C. Patifio tiene las siguientes capacidades de abastecimiento:

e Cuatro estaciones dobles RAS/FAS en los costados, para trasiego
de:
- Liquidos: DFM, JP-5 y agua
- Sélidos: hasta 2.000 kg

* Una estacion a popa para aprovisionamiento de combustible.

* Cuatro estaciones en los costados para aprovisionamiento de soli-
dos ligeros (250 kg).

* Un area para operaciones VERTREP (aprovisionamiento vertical) en
la cubierta de vuelo.

Todas las estaciones de costado y popa (para 3 buques) pueden fun-
cionar simultaneamente.

En la figura siguiente se puede ver la situacion de las cuatro estacio-
nes de costado y la de popa, asi como las cantidades de DEM, JP-5,
Agua y solidos que se puede aprovisionar desde cada estacion.

2000Kgs  JPS 116 m¥h

Petrolero Auxiliar de Flota Marqués de la Ensenada
IZAR ha disefiado y construido también para la Armada el Petrolero

Auxiliar de Flota Marqués de la Ensenada, teniendo en cuenta los si-
guientes requisitos basicos:
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- Abastecimiento de DFM y JP-5 a 3 buques simultaneamente.

- Abastecimiento en la mar al B.A.C. Patifio de un recambio completo
de DFM y JP-5.

- Transporte de repuestos en bodega y contenedores normalizados.

- Aprovisionamiento de sélidos ligeros.

- Aprovisionamiento vertical mediante helicéptero.

- Capacidad para toma de cubierta, estiba y mantenimiento basico
de 1 helicéptero de tamafio medio.

- Capacidad de hospital (6 personas)

Caracteristicas principales del

P.A.F. Marqués de la Ensenada

Eslora total 123,10 m
Manga maxima 19,50 m
Puntal 10,50 m
Calado 8,02m
Desplazamiento 13.355t
Velocidad 16 nudos
Autonomia a 15 nudos 10.000 millas
Dotacion 100 hombres
Capacidades:
- DFM. 7.4781t
- JP-5 1.746 1
- Repuestos en bodega 10t
- Contenedores 120t

El P.AF. Marqués de la Ensenada tiene las siguientes capacidades de
abastecimiento en la mar:

* Dos estaciones de costado para DFM y JP-5.

¢ Una estacion para abastecimiento de combustible DFM a popa.

* Dos estaciones de costado para abastecimiento de sdlidos ligeros
(250 kg).

* Dos areas para abastecimiento vertical.

¢ Capacidad de abastecimiento en mal tiempo con estado de mar 5/6.

Buques de Asalto Anfibio

IZAR ha disefiado y construido asimismo los Buques de Transporte y
Desembarco (tipo LPD’s) Galicia y Castilla para operaciones anfibias,
en tiempo de crisis, y de apoyo a zonas catastréficas, en tiempo de paz.

- - . - ~ L. 1. V% Wy

El Castilla es ademas Buque de Mando para operaciones anfibias, tan-
to nacionales como internacionales. Estd preparado para ejercer el
Mando y Control de un Grupo Anfibio.

Caracteristicas principales del L.P.D. clase Galicia

Eslora total 160,00 m
Manga maxima 25,00 m
Puntal a la cubierta principal 16,80 m

Calado maximo 6,20m

Desplazamiento méaximo 13.000t
Velocidad maxima en pruebas + 20 nudos
Autonomfa a 12 nudos 6.500 millas
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Estos buques incorporan un dique para alojar diversas combinacio-
nes de lanchas de desembarco, varios garajes para aparcar mas de cien
vehiculos, un hangar para alojar varios helicépteros y una zona hos-
pitalaria completa, que incluye dos quiréfanos, una U.C.I. con diez ca-
mas, sala de Rayos X, sala de odontologfa, etc.

Para mejorar las caracteristicas de supervivencia delos L.PD. dela cla-
se Galicia se han aplicado y dispuesto los siguientes criterios y aspec-
tos de disefio:

- Criterio de estabilidad segtin 1a DDS 079 de la Marina de EE.UU.
- Medidas de reduccién del ruido radiado.

- Medidas de reduccién de la Firma Radar.

- Sistema de desmagnetizacion.

- Tres zonas de control de dafios.

- 10 centros de carga.

-7 zonas de ventilacién.

-7 zonas de fuego.

- Proteccion NBQ.

Los buques L.P.D. de la clase Galicia tienen la siguiente capacidad de
transporte:

Vehiculos 109 (950 1)
Lanchas de desembarco 41CM 8
Helicopteros 6 medios 6 4 pesados
Dique 885 m2
Garajes 1.010 m2
Hangar 510 m?2
Cubierta de vuelo 1.340 m2
Panoles fuerza embarcada 285 m2 (520 1)
Pafoles de municiones 205m2 (180'1)

El sistema de manejo de la carga en estos buques esta constituido por
4 ascensores, 2 griias, 2 monorailes en el garaje, 2 jib-rail, 1 puente gria
en el hangar, 1 puerta rampa en popa, 1 puerta rampa en el costado y
3 puertas de costado.

Por tltimo y dentro de la familia de fragatas y destructores, IZAR Ferrol
ha construido diversas fragatas en los tiltimos afios, entre las que destacan
las clases Baleares, Santa Maria, Alvaro de Bazin y Fridtoj Nansen. Por suim-
portancia y por ser el producto més caracteristico del Astillero de IZAR
Ferrol, el tema de fragatas se trata en la siguiente ponencia.

Programas de I+D del Astillero de IZAR Ferrol

Una vez analizados los productos recientes y actuales del Astillero de
IZAR Ferrol, a continuacion se revisan los productos en los que esta
trabajando el astillero, de cara a los préximos afios. Estos nuevos pro-
yectos se acometen como programas de I+D+i e intentan dar respuesta
alas necesidades de la Armada y de otras marinas extranjeras.

Enla actualidad y dentro de un ambicioso programa de I+D+i del gru-
poIZAR, el Astillero de IZAR Ferrol esta trabajando en el proyecto de
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diversos tipos de buques, con el fin de poder ofertar en cualquier pa-
is del mundo aquellos productos que pueden ser de interés para las
diversas marinas de guerra mundiales. Estos proyectos de I+D+i in-
tentan cubrir la mayor parte de la gama de buques de guerra de su-
perficie. Entre estos proyectos de I+D, destacan los siguientes:

- Portaaviones SAC 220.

- Buques de Apoyo Logistico.

- Patrulleros de Altura.

- Fragatas Ligeras.

- Corbeta AFCON.

- Buques Hospital Militar.

- Buques de Asalto Anfibio (tipo LHD).

Portaaviones SAC 220

Después de la experiencia ganada con el proyecto y construccion de
los portaaviones Principe de Asturias y Chacri Naruebet, IZAR ha pues-
to en marcha el proyecto de un nuevo portaaviones, en este caso pa-
ra aviones convencionales.

Este tipo de portaaviones (para aviones de ala fija) se piensa para aque-
llas Marinas que no disponen de aviones de despegue vertical y que,
por tanto, necesitan plataformas para operar sus aviones convencio-
nales.

;4.;-— e
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En el desarrollo del proyecto SAC 220 se han tenido en cuenta las si-
guientes consideraciones bésicas:

® Mayor capacidad militar de los aviones CTOL frente a los VTOL.
* Minimo coste comparado con la operatividad.
- Coste de aviones VTOL més portaaviones pequeno.
- Coste de aviones CTOL mas portaaviones ligero.
¢ Dimensiones minimas del buque compatibles con:
- Ntimero de aviones a bordo.
- Tipos de aviones.
- Dimensiones de la cubierta de vuelo.
- Facilidad de operaciones en la cubierta de vuelo.
- Movimientos del buque para operaciones diurnas y nocturnas.
- Municiones y combustible para al menos 10 operaciones de cada
aeronave.
- Mantenimiento de aeronaves.
- Capacidad de Mando y Control y Comunicaciones.
- Capacidad de autodefensa.

Los objetivos basicos del proyecto son:

- Consideraciéon de un Arma Aérea de 25 aeronaves.
- Coste reducido de la plataforma.

Los requisitos basicos considerados son:
e Capacidad para operar aviones convencionales.

- Aviones de ataque de pequefio y mediano tamafio y otros:
* AMX A1 NAVAL.
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e SUPER ETENDARD.
* A4M SKYHAWK.
* ADA-LCA.
* RAFALE M.
e F-18.
* MIG-29.
¢ S2-E TRACKER, 52-G, P-16, GRUMMAN.
e E2 HAWKEYE.
* 53 VIKING.
* BR 1050 ALIZE.
¢ Minimo coste
- Desplazamiento del orden de 25.000 t.
- Dotaciéon méxima del buque y aérea del orden de 1.000 personas.
- Normas de proyecto de buque de guerra.
- Combinacion de estindares militares y civiles para materiales, equi-
POy construccién.
- Equipos y sistemas comunes en el mercado.

Caracteristicas principales del Portaaviones SAC 220

Eslora total 241,8 m
Eslora entre perpendiculares 222,8m
Manga de trazado 29,5 m
Puntal a la cubierta de vuelo 225m
Desplazamiento a plena carga 25.500/27.000 t
Tipo de Propulsion CODAG/COGAG
Potencia propulsora 57/66 MW
Velocidad méxima continua 25,5/26,5 nudos
Autonomia a 15 nudos 7.500 millas
Operaciones de aviones hasta estado de mar 5
Operaciones del buque hasta estado de mar 9

El proyecto presenta flexibilidad suficiente para acomodar tanto un
sistema de propulsién CODAG, como un sistema COGAG, segtin se-
an los requisitos finales del cliente. La potencia instalada y la veloci-
dad alcanzada varian con el sistema instalado.

Buques de Apoyo Logistico

Como se ha mencionado anteriormente, IZAR ha proyectado y cons-
truido hace unos afos dos buques de Apoyo Logistico para la Armada:

e El Petrolero Auxiliar de Flota Marqués de ln Ensenada.
¢ El Buque de Apoyo de Combate Patifio.

La base para el proyecto de los Buques de Apoyo Logistico ha sido la
utilizacion de las soluciones técnicas de los proyectos de ambos bu-
ques, que estan bien probados y avalados por la experiencia de la
Armada, quien ha realizado numerosas operaciones de aprovisiona-
miento en el &mbito de la OTAN.
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Las caracteristicas principales de uno de los Buques de Apoyo Logistico
que integran la familia, son las siguientes:

Eslora maxima 123,89 m
Eslora entre perpendiculares 115,00 m
Manga de trazado 19,00 m
Puntal a la cubierta de vuelo 10,50 m
Calado a plena carga 6,75m
Calado de diseno 7,00 m
Desplazamiento a plena carga 10.340t
Peso muerto 5.600 t

Este proyecto, asi como los otros buques de la nueva familia, cumple
con toda la normativa medioambiental, lo que significa la utilizacion
de doble casco, y esta dotado de las més recientes investigaciones re-
alizadas en campos como son la supervivencia, las redes de distribu-
cion, el control de plataforma y el mantenimiento por sintomas.

Patrulleros de Altura OPV

Dentro de este grupo, IZAR esta trabajando en una familia de buques
que abarcan desplazamientos entre las 1.200 t y las 2.000 t y cuya mi-
sion principal es la vigilancia de la zona econdmica exclusiva. Las ca-
racteristicas principales de uno de estos Patrulleros de Altura son las
siguientes:

Eslora total 88,80 m
Manga maxima 10,40 m
Puntal 6,20 m
Desplazamiento a plena carga 1.500 t
Propulsion CODAD
Velocidad de crucero 26 nudos
Autonomiaa 15 nudos 4.700 millas

Dotacion 50 personas

DESCUBIERTA CLASS, OPV Version

Fragatas Ligeras

Después de realizar los proyectos de las fragatas F-100 y F-310, que son
fragatas poderosas en el entorno de desplazamientos de 6.000 t y 5.000 t,
respectivamente, IZAR ha puesto en marcha el desarrollo de un pro-
yecto de fragatas ligeras (buques con desplazamientos entre 3.500 t y
4.500 t), incorporando tanto sistemas de combate derivados del siste-
ma AEGIS, como otros sistemas mas convencionales. Los detalles de
esta familia se incluyen en la siguiente ponencia.

Corbeta AFCON

Del mismo modo que con la familia de fragatas ligeras y con el fin de
contar con un producto interesante en el entorno de desplazamientos
entre 2.500 t y 3.000 t, IZAR ha puesto en marcha el proyecto de una
nueva corbeta. Este programa se esta llevando a cabo dentro del con-
sorcio AFCON (Advanced Frigate Consortium), que lo integran, ade-
mas de IZAR, las empresas norteamericanas Lockheed Martin 'y Bath
Iron Works. El buque es una corbeta de aproximadamente 2.700 t de
desplazamiento, incorporando un sistema de combate poderoso, en
base al sistema AEGIS SPY-1K. Los detalles de esta corbeta se inclu-
yen en la siguiente ponencia.

Buque Hospital Militar

El Buque Hospital Militar es un producto pensado tanto para el
Ministerio de Defensa Espafiol, como para la exportacion. El proyec-
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to constituye un programa de I+D de la Divisién de Buques de
Intervencién de IZAR (Astilleros de Ferrol y Gijon) y parte de la ex-
periencia obtenida con el disefio y construccion del Buque Hospital
Esperanza del Mar.

Las misiones del buque incluyen proporcionar servicios médicos y
quirtrgicos rapidos y flexibles para apoyar a la Infanteria de Marina,
al Ejército de Tierra y a la Fuerza Aérea, asi como a las Fuerzas Anfibias
y al Grupo de Combate. Para la realizacién de sus misiones, el buque
puede recibir heridos principalmente via helicéptero, pero también
mediante lanchas ambulancia. Los heridos/enfermos recibiran asis-
tencia médica y quirtirgica hasta que puedan retornar a sus tareas o
sean desplazados a hospitales en tierra.

Caracteristicas principales del Buque Hospital Militar

Eslora total 125,00 m
Eslora entre perpendiculares 110,00 m
Manga en la flotacion 19,60 m
Calado de trazado 4,55 m
Desplazamiento a plena carga 6.000 t
Propulsion Diesel-eléctrica
Velocidad de crucero 14 nudos
Velocidad méaxima + 19 nudos
Autonomia a 14 nudos 7.000 millas

Buque de Asalto Anfibio (LHD)

Dentro de la familia de buques anfibios y después de la experiencia
obtenida con el proyecto y construccion de los LPD’s de la clase Galicia,
IZAR ha puesto en marcha el proyecto de una serie de buques anfi-
bios de los tipos LHD, LPH y LSL. Dentro de esta serie de buques, a
continuacién se destacan las caracteristicas mas importantes del bu-
que LHD, que obedece a unos principios de ser capaz de transportar
personas y material (tanto de Infanteria de Marina como de Ejército
de Tierra), de forma rapida y flexible.

vt
o

Garaje carga ligera 3.150 m?

Garaje carga pesada 2.380 m? (vehiculos hasta 70 t)

Dique 4995 m? (2 x LCU 0 1 LCAC)

Para el proyecto del buque se han tenido en cuenta los siguientes re-
quisitos:

Transporte de carga
Transporte de 1.700 m lineales de vehiculos y contenedores, 1 ACPy

5 helicopteros en hangar, lo cual supone 1.850 m lineales.
Transporte de 900 m lineales de vehiculos ligeros; contenedores.
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Carga/ Descarga Auténoma y rapida

Medios convencionales: rampas, griias, ascensores; lanchas RHIB.
Helicopteros: 3 helicopteros (2 operativos y 1 en espera en el hangar)
Lancha de desembarco, tipo LCAC.

C3I

Medidas de autodefensa. Asignacién de dos contenedores para el Ejército.
Control de helicopteros durante rescates.

Apoyo logistico

Apoyo logistico a tropas en tierra (1.000 personas).
Apoyo logistico a Unidades Navales.
Aprovisionamiento en la mar para unidades MCM.
Transporte de municién.

Acomodacién

200 personas en alojamientos (tripulacién y pasajeros).

Capacidad para aceptar otras 130 personas.
Capacidad para alojar 650 personas durante 48 horas.

Caracteristicas principales del buque

Eslora total 221,40 m
Manga maxima 32,00m
Puntal a la cubierta de vuelo 26,90 m
Calado a plena carga 6,00 m
Desplazamiento a plena carga 25790t
Propulsién Diesel-eléctrica

4x6.350 kW
Hélices 2 x 6.500 kW PODs
Velocidad maxima 19 nudos
Velocidad sostenida 18 nudos
Autonomia a 18 nudos 7.000 millas
Autonomia a 15 nudos 9.000 millas
Dotacion 60 + 70 personas

Para maniobra de la carga dispone de: ascensor de aeronaves con ca-
pacidad para 16 t; ascensor de carga para 22 t; griia puente en hangar
para carga pesada (17 t); ascensores para personal; ascensor de heri-
dos; y ascensores de municiones.

Consideraciones finales

El Astillero de IZAR Ferrol tiene como productos principales los buques de
Intervencién Directa, que son los buques que componen la Flota de Superficie.

La Flota de Superficie esta formada por los Buques de Combate de
Superficie (portaaviones, cruceros, destructores, fragatas, corbetas, etc.),
asi como por todos los Buques de Apoyo a ellos y sus misiones (buques
de aprovisionamiento de todo tipo, buques anfibios, buques hospital, etc.).

En los ultimos afos, IZAR Ferrol ha construido y/o esta construyendo
diversos buques correspondientes a la Flota de Superficie, entre los que
destacan Patrulleros de Altura, Corbetas, Fragatas, Portaaviones, Buques
de Apoyo de Combeate, Petroleros Auxiliares de Flota y Buques Anfibios.

Enla actualidad y dentro de un ambicioso programa de I+D+i,
IZAR Ferrol estd desarrollando diversos nuevos proyectos de bu-
ques correspondientes a la Flota de Superficie. Entre estos pro-
yectos, destacan el del Portaaviones SAC 220, la familia de
Patrulleros de Altura, la Fragata 4000, la Corbeta AFCON, Ia fa-
milia de Buques de Apoyo de Combate y la familia de Buques de
Asalto Anfibio.
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De Corbetas a Destructores.

La familia de Fragatas

Angel Recaman Rivas, Doctor Ingeniero Naval

Subdirector Jefe del Programa de Fragatas F-310 — IZAR Ferrol

rra. La vocacion del Astillero de Ferrol esté orientada hacia los bu-

ques de guerra de superficie y; en especial, hacia la familia de fragatas
y corbetas. A lo largo de los tltimos 30 afios ha construido para la
Armada espafiola cinco fragatas de la clase Baleares, dos corbetas de la
clase Descubierta y seis fragatas de la clase Santa Maria. Ademas se cons-
truyeron dos corbetas para la Marina egipcia. Actualmente, IZAR Ferrol
esta construyendo cuatro fragatas de la clase Alvaro de Bazin (F-100)
para la Armada espafiola y cinco fragatas de la clase Fridtjof Nansen
para la Marina Real de Noruega.

IZAR es una empresa con un extenso catalogo de buques de gue-

Fragatas tipo Baleares

Para su disefio y construccion se tuvieron en cuenta los siguientes re-
quisitos bésicos:

¢ Guerra antisubmarina
- Operaciones de patrulla y establecimiento de barreras.
- Deteccion, localizacién y clasificacién de blancos submarinos y su
ataque utilizando sus armas antisubmarinas.
e Guerra de superficie
- Exploracién, deteccién, identificacion y evaluacién de los blancos
de superficie y ataque y destruccién de los mismos.
- Colaboracion con otras unidades de superficie dentro del Grupo
de Combate.
* Guerra antiaérea
- Deteccion e identificacién de blancos aéreos y su destruccién.

Caracteristicas principales de las Fragatas tipo Baleares

Eslora total 133,50 m
Manga maxima 13,94 m
Puntal 8,76 m
Calado a plena carga 4,60 m
Desplazamiento a plena carga 4177t
Velocidad méaxima 28 nudos
Autonomia a 20 nudos 4.000 millas
Dotacion 248 hombres
Armamento:

-1 Canon de 5”/54

- 1 Lanzador ASROC.

- 4 Tubos lanzatorpedos.

- 1 Lanzador de misiles.

- 2 Lanzadores Harpoon.

- 2 Canones Meroka.

- 4 Lanzachaffs SRBOC MK 36 Mod. 1 4.000 t
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Corbetas tipo Descubierta

El Grupo IZAR ha construido, en sus Factorias de Cartagena y Ferrol,
ocho Corbetas tipo Descubierta, seis para la Armada espafola y dos pa-
rala Marina egipcia. Los requisitos basicos para su disefio eran:

* Buque de escolta
- Ataque y defensa de superficie
- Defensa de punto contra aviones
- Defensa antimisil
- Defensa y ataque contra submarinos.
- Bombardeo de costa.
- Guerra electronica activa y pasiva.
* Buque escuela para formacion de Guardiamarinas.
* Buque para transporte de personal de Unidades Especiales de Accién
en zonas remotas.
* Presencia del Pabellén en zonas conflictivas. Mantenimiento de la
soberania en aguas territoriales.
¢ Vigilancia y proteccion de la Zona Econémica Exclusiva.

Caracteristicas principales de los buques

Eslora total 88,88 m
Manga maxima 10,40 m
Puntal 6,20 m
Calado a plena carga 3,20m
Desplazamiento a plena carga 1.500 t
Velocidad méxima 25,5 nudos
Autonomia a 18 nudos 4.000 millas
Dotacion 148 hombres
Armamento

- 1 Canon Bazan-Oto Melara de 76/62 mm

- 2 Cafnones Bazan-Bofors Breda 40L/70

- 2 Lanzadores de misiles Harpoon

- 1 Lanzador de misiles Seas Sparrow o Albatros
- 1 Lanzador antisubmarino Bofors de 375 mm
- 2 Lanzadores antisubmarinos triples MK-32.

Fragatas clase Santa Maria

IZAR Ferrol ha construido para la Armada espafola seis Fragatas cla-
se Santa Maria. Los requisitos basicos para su disefio y construccién
eran:

¢ Integracion en el Grupo de Combeate.

* Buque escolta del P/ A Principe de Asturias.
* Detecci6n, seguimiento y destruccion de buques, submarinos y aviones.
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¢ Proteccion de la Zona Econémica Exclusiva.
e Proteccion del trafico maritimo.
® Bombardeo de costa

Caracteristicas principales de las Fragatas

clase Santa Maria

Eslora total 137,70 m
Manga maxima 14,30 m
Puntal 9,12m
Calado a plena carga 4,80m
Desplazamiento a plena carga 4017t
Velocidad méxima > 28 nudos
Autonomia a 20 nudos 4.500 millas
Dotacion 22 hombres
Armamento:

-1 Cafdén OTO - MELARA 76/62 mm

- 2 Tubos triples lanzatorpedos MK 32/5.

- 1 Lanzador de misiles Standard/Harpoon MK 13/4.
- 1 Canodn antimisil Meroka de 290 mm.

- 4 Lanzachaffs SRBOC MK 36 Mod. 1

- 2 Helicopteros SH-60B LAMPS |I.

Fragatas F-100, clase Alvaro de Bazan

IZAR Ferrol estd construyendo para la Armada espafiola cuatro
Fragatas F-100, estando previsto que la primera de ellas, Alvaro de Bazin,
se entregue en el proximo mes de septiembre de 2002. Las entregas de
las otras tres (Almirante Juan de Borbon, Blas de Lezo y Méndez Niifiez) es-
tan previstas para noviembre de 2003, diciembre de 2004 y febrero
de 2006, respectivamente.

El programa de las Fragatas F-100 comenz6 en realidad en 1984, con
la participacién de Espafia en las fases de Viabilidad y Definicion del
Proyecto del programa internacional NFR-90. Tras la cancelacién de
este programa a principios de 1990, la Armada espafiola decidi6 co-
menzar un nuevo programa propio, empezando la fase de Viabilidad
y participando, al mismo tiempo, en los programas internacionales
NAAWS y FAMS de sistemas de combate. La fase de Definicién del
programa F-100 comienza en 1993 y, al mismo tiempo, Espafa firma
un programa de colaboracion trilateral con Alemania y Holanda.

En 1995, una vez finalizada la fase de Definicién del programa F-100,
la Armada espanola se decide a favor de la solucién de guerra antia-
érea basada en el sistema AEGIS de Lockheed Martin, relegando los pro-
gramas APAR de guerra antiaérea.

Esta decisién abre una nueva fase de disefio conocida como Fase de
Transicion, en la cual la plataforma se ajusta a los requisitos de insta-
lacién del sistema AEGIS. El contrato para el diseno y construccion de
las cuatro fragatas se firma en enero de 1997.

Durante la fase de Transicion se reformulan los requisitos operativos
del buque, destacando los siguientes:

* Buque de mando en situacién de crisis, capaz de proporcionar co-

bertura a las fuerzas expedicionarias.
¢ Capacidad operativa en el litoral.
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¢ Elevada capacidad antiaérea.

¢ Capacidad para operar como buque insignia para fuerzas operati-
vas nacionales o aliadas.

¢ Capacidad antisuperficie y antisubmarina.

* Proteccion antimisil para las unidades de alto valor y proteccién a
larga distancia de las fuerzas operativas.

¢ Interoperable con fuerzas aliadas.

En el grafico adjunto se recogen los principios del proyecto.
ToEE
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Respecto al plan de adquisicién, la Armada espaiiola establecié que el
coste, el riesgo y el cumplimiento con los requisitos constitufan los prin-
cipales factores del plan de adquisicién. Los sistemas de combate y de
propulsién del buque, asi como los servicios y equipamiento del mis-
mo se disefiaron y definieron de acuerdo con estos principios.

La estrategia de adquisicién se hizo realidad en un contrato entre la
Armada espanola y la US Navy (via FMS), actuando Lockheed Martin
como ACS CSEA, asi como también en dos contratos nacionales di-
ferentes: uno de los contratos firmado con IZAR Ferrol contempla el
diseio y la construccion de la plataforma, la instalacién del sistema de
combate y las pruebas correspondientes ademds del Apoyo Logistico
Integrado (ALI) y el adiestramiento industrial. El otro contrato, fir-
mado con IZAR Faba incluye el desarrollo del Sistema de Mando y
Control Nacional (CDS).

La F-100 constituye la nueva fragata de guerra antiaérea de la Armada
espafiola para el primer tercio del siglo XXI'y se muestra en la foto ad-
junta. El buque representa la optimizacién de un disefio que integra el
sistema de guerra antiaérea (AAW) mas potente y probado en el mun-
do, en la plataforma de menor tamafo posible.

Durante la Fase de Transicion los requisitos del diseio fueron:

¢ Instalacién de un sistema de combate AEGIS completo en una fra-
gata de desplazamiento medio.

¢ Disposicién de la superestructura de modo que no exista bloqueo
del haz de radiacién desde los array del SPY-1D.
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¢ Instalacién de los palets de guiaondas y altura de la antena por en-
cima de la linea de flotacién de igual modo que en el destructor Arleigh
Burke de la US Navy.

* Sistemas de plataforma adaptados a la totalidad de las exigencias
del sistema de combate y las condiciones ambientales.

Caracteristicas principales de las Fragatas F-100

Eslora total 146,72 m
Manga maxima 18,60 m
Puntal 9,80 m
Calado a plena carga 4,84m
Desplazamiento a plena carga 5.800 t
Propulsion CODOG
Dotacion 250

La habilitacion del buque esté definida para un total de 250 perso-
nas, de las que la dotacién es de 213 personas, 16 corresponden a miem-
bros del Estado Mayor y 21 suponen el margen.

Las formas de la carena derivan de la serie Bazin 82 y representan una
solucién de compromiso entre los requisitos de resistencia y com-
portamiento en la mar. Los costados del buque estan conformados pa-
ra minimizar la Seccién Radar. El domo del sonar se basa en las
investigaciones realizadas en el programa NFR-90, optimizado me-
diante ensayos de canal especificos y con el disefio de los apéndices se
ha logrado minimizar la firma acdstica.

El buque cumple con la Design Data Sheet 079-01 de la US Navy para
estabilidad, tanto intacta como en averias y flotabilidad.

En el disefio del buque se ha prestado atencién especial a la supervivencia,
tanto en relacién con la detectabilidad como con la vulnerabilidad. Con
respecto a la reduccion de la detectabilidad se ha realizado un esfuerzo es-
pecial con relacién a la Seccién Radar y las firmas Infrarroja, Actistica y
Magnética. Con el fin de reducir la vulnerabilidad se han incorporado me-
didas especiales de Resistencia al Choque y a Onda Expansiva (Blast),
Proteccién Electromagnética, Balistica y contra Fragmentos, asi como Control
de Averias y proteccion NBQ.

Los principios basicos para reducir la Seccién Radar son:

* Superficies inclinadas y orientadas en las principales dimensiones
azimutales.

® Superestructura y casco alineados.

e Evitacion de diedros.

¢ Control y evaluacién de la firma radar mediante programas de or-
denador especificos (GRECO).

Con respecto a la reduccién de la firma Infrarroja se ha instalado un
sistema eductor/difusor para las exhaustaciones de las turbinas de
gas, los motores diesel propulsores y los diesel generadores. Ademas,
el buque incorpora un sistema de descontaminacién para reducir la
temperatura del casco, con control tanto manual como automatico.
Desde las primeras fases del disefio del buque se puso un énfasis es-
pecial en la firma Actstica. Se han aplicado medidas especificas y se
han seleccionado equipos con bajo nivel de ruido para satisfacer los
requisitos de la Armada espanola. Durante las fases de Detalle y
Construcién se ha aplicado un plan de control del ruido para garan-
tizar el cumplimiento de los requisitos.

El buque incluye una combinacién de bobinas M, Ly A con control au-
tomatico/manual a través del GPS + GIRO para satisfacer los requi-
sitos de firma Electromagnética.

La resistencia al choque de los sistemas y equipos se realiza basan-
dose en su posicién y cardcter esencial (grados A, By C). Las cargas de
choque cumplen los criterios de la US Navy y la filosofia de homolo-
gacién al choque es compatible con los criterios de las Marinas occi-
dentales. Durante las fases de Detalle y Construccién se ha aplicado
un riguroso plan de control de choque.

Los espacios vitales se encuentran protegidos balisticamente y frente a frag-
mentos. Los niveles de proteccién satisfacen la DDS 072/3 de la US Navy.
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El buque incorpora un sistema de proteccién NBQ, que incluye:

* Una ciudadela que comprende los espacios de habilitacion, opera-
tivos y técnicos.

* Los espacios de maquinaria se incluyen en una subciudadela inde-
pendiente.

¢ Cuatro estaciones de filtros NBQ (una para cada zona de control
de averias).

* Tres estaciones de descontaminacion.

¢ Un sistema de descontaminacién.

A continuacién se mencionan algunos de los aspectos mas impor-
tantes de la plataforma

La estructura del casco esta reforzada longitudinalmente y utiliza ace-
ro de alta resistencia (H-36) para el casco y la superestructura y acero
DH-55 para las zonas de traca de cinta, trancanil y pantoque. La re-
sistencia del casco se extiende hasta el nivel 01 y el doble fondo se ex-
tiende longitudinalmente lo maximo posible segtin la disposicién
general. El buque tiene dos bloques de superestructura alineados
con los mamparos principales y la estructura longitudinal esta di-
mensionada para el desplazamiento definitivo (incluyendo margen
de futuro).

Hl MAQUINARIA

Bl ESPACIOS OPERATIVOS

B {ABILITACION
VARIOS

La planta de propulsién es de tipo CODOG, concentrado en tres com-
partimentos. El conjunto propulsor para cada eje incluye una turbi-
na de gas GE LM 2500, un motor diesel IZAR BRAVO y un engranaje
reductor doble Schelde Gears.

La planta de generacion eléctrica esta formada por cuatro diesel ge-
neradores, dos situados en el local de diesel generadores de proa y dos
situados en el local de diesel generadores de popa (ambos locales es-
tan separados por tres compartimentos intermedios). Los dos cuadros
eléctricos principales estdn ubicados en espacios independientes en la
parte superior de los locales respectivos de los diesel generadores.
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Disposicion de maquinaria

El buque dispone de todos los servicios necesarios para las operacio-
nes del helicdptero. Incluye una cubierta de vuelo de aproximada-
mente 27 m, un hangar dimensionado para un helicoptero tipo SH-60,
un sistema RAST, una estacién de control y un sistema HIRE.

Tiene cuatro estaciones RAS (estaciones receptoras de s6lidos pesados y
estaciones proveedoras de s6lidos ligeros) y cuatro estaciones receptoras
FAS para DEM, JP-5 y agua dulce. Ademads, el buque incluye una esta-
cién receptora de combustible a popa y dos estaciones VERTREP.

A continuacién se mencionan los aspectos mas destacables del siste-

ma de combate, basado principalmente en el sistema AEGIS de Lockheed
Martin y que incluye:

1033 73



¢ Un radar 3D multifuncional AN /SPY-1S, con dos iluminadores MK-
99.

¢ Un sistema lanzador vertical de misiles VLS MK-41, con seis mé-
dulos de ocho celdas cada uno.

e Un canén de 5”.

| iLuMINADOR

ANTENAS
SPY

EQUIPOS
RADAR SPS-67

RECEPTOR +
CALCULADOR

FUENTES
ALIMENTACION

Modelo detalle 3D del sistema AEGIS

Otros sensores y armas complementan el sistema de combate, tal como
se muestra en la figura siguiente, de los que destacan los siguientes:

¢ Dos lanzadores cuddruples HARPOON.

* Dos tubos lanzatorpedos dobles MK-32.

¢ Un radar de superficie AN/SPS-67 y un radar de navegacion.
¢ Un sistema IFE.

¢ Un sonar de casco DE 1160 LF (1).

¢ Un sistema de control de tiro DORNA.

e Un batitermoégrafo MK-8 y procesador SIMAS.

Eslora
Manga .. - % ALDEBARAN

plaza miento (plona oarg i
-1 164

Sonar Casco
Armas y sensores principales

El buque tiene asimismo las siguientes contramedidas:

¢ Un sistema NIXIE de cotramedidas antitorpedo.

* Un conjunto ALDEBARAN de contramedidas radar activas y pa-
sivas.

¢ Un sistema de contramedidas de comunicaciones activas y pasivas
REGULUS.

¢ Cuatro lanzadores de Chaff MK-36.

Centro de Informacion y Combate (CIC)
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Este grupo de sensores y armas dota a las Fragatas de la clase Alvaro
de Bazin de un potente sistema de combate, no sélo para la guerra an-
tiaérea, sino también de superficie y electrénica.

Fragatas clase Fridtjof Nansen

Tras el desarrollo de la fragata F-100 de la Armada espaiiola, IZAR
Ferrol se encontraba en una situacion enormemente ventajosa para
competir por el programa de fragatas de la Marina Real de Noruega
(RNoN). Con el objetivo de ganar el contrato de la RNoN, se compi-
ti6 con siete astilleros/consorcios. Para ganar el contrato IZAR Ferrol
definié y negoci6 todos los temas técnicos y econémicos que permi-
tieron la consolidacién de la construccién de cinco fragatas de tltima
generacion para Noruega.

Las fragatas para la RNoN son convencionales, con capacidad para ope-
rar un helicoptero de tamafio medio y con importante capacidad de lucha
antiaérea, electrénica, de superficie y fundamentalmente antisubmarina.
Sus principales caracterfsticas son su avanzado sistema de combate (sis-
tema AEGIS de Lockheed Martin) y sus reducidas firmas (principalmen-
te actistica, magnética y radar) que garantizan una detectabilidad del
buque muy baja. Otros aspectos destacables y /o novedosos del pro-
grama son la complejidad de la gestién del mismo (un acuerdo comer-
cial basado en el 100% del valor de los buques) y la metodologia para la
ejecucion del proyecto (ingenierfa de sistemas).

Para ganar el contrato con la RNoN, IZAR ha trabajado en colabora-
ci6n con Lockheed Martin, un lider mundial en sistemas electrénicos de
defensa, con el que IZAR Ferrol ya ha desarrollado las fragatas de la
clase Alvaro de Bazin para la Armada espafiola, en el marco de acuer-
dos de colaboracién para este tipo de buques (consorcio AFCON).

El proyecto para el disefio y la construccién se consolidé en tres fases
previas a la firma del contrato, las cuales se describen cronolégica-
mente a continuacion:

a. La primera fase comenzo en el tercer trimestre de 1997, cuando se
recibi6 la invitaciéon al concurso internacional propuesto por la
RNON. En esta fase, se invit6 a ocho astilleros/consorcios, acep-
tandose solo tres de ellos para la siguiente fase.

b. Durante la segunda fase (julio 1998 — marzo 1999) se desarroll6 el
disefio y se gener6 un gran niimero de documentos. Al finalizar es-
te periodo, IZAR Ferrol entregé dos disefios con caracteristicas de
plataforma similares pero soportando sistemas de combate dife-
rentes.

o El proyecto 285-A, desarrollado en colaboracion con Baeserma co-
mo integrador del sistema de combate, incorporaba radares con-
vencionales 2D y 3D. El presupuesto del programa permitia la
construccion de seis buques con estas caracteristicas.

¢ El proyecto 285-B desarrollado en colaboraciéon con LM, incluia el
sistema de combate AEGIS, basado en el radar multifuncional SPY-
1E. El presupuesto del programa permitia la construccién de cin-
co buques con estas caracteristicas.

Ambos proyectos incluian una planta eléctrica y propulsora tipo
CODLAG (Combined Diesel Electric and Gas). Sin embargo, ambas
plataformas tenfan capacidad para admitir una planta propulsora
tipo CODAG (Combined Diesel and Gas), que suponia un coste y ries-
go técnico menores. Tras el periodo de evaluacion, IZAR Ferrol al-
canz6 la primera posicion.

n

La tercera fase finalizé con la firma del contrato (marzo 99 — mayo
00). En esta fase se realizo la negociacién definitiva del contrato
con la RNoN. Se negociaron todos los aspectos técnicos y econé-
micos, asi como las contraprestaciones entre ambos paises, y se de-
finieron en su totalidad los requisitos definitivos. Se realizaron
también numerosos estudios y calculos para definir el proyecto co-
rrectamente y ajustar el coste econémico del buque. Al principio
de este proceso de negociacion, la RNoN prefirié la opcion que in-
cluia la planta propulsora CODAG junto con el sistema de comba-
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te AEGIS, lo cual supuso el desarrollo de un nuevo proyecto, 285-C,
por parte de IZAR Ferrol.

Caracteristicas principales de las Fragatas F-310

Eslora total 132,00 m
Manga maxima 16,80 m
Puntal 9,50 m
Calado a plena carga 4,90 m
Desplazamiento a plena carga 4964t
Propulsion CODAG
Velocidad méaxima + 26,5 nudos
Dotacion 146

La fragata para la RNoN es un buque que incorpora un radar de ca-
ras fijas (no rotatorio) — incluido también en las fragatas de la clase
Alvaro de Bazin— que contribuye a reducir la firma radar.

Las formas de la carena, basadas en los resultados de programas de
investigacion desarrollados por IZAR en el campo de la hidrodiné-
mica, proporcionan al buque excelentes caracteristicas de estabilidad,
comportamiento en la mar y maniobrabilidad. Con el fin de mejorar
la maniobrabilidad del buque en aguas poco profundas, el disefio in-
cluye un empujador de proa retractil, que se introduce en el casco
para evitar cualquier perturbacién al flujo de agua cuando no esta fun-
cionando.

El disefio se ajusta a un concepto de buque con cinco cubiertas sub-
dividido por trece mamparos estancos y dos bloques de superestruc-
tura por encima del nivel 01. Tanto el casco como la superestructura
son de acero soldado aplicandose en el disefio un concepto hibrido
donde se consideraron tanto esténdares comerciales como militares.

Hl MAQUINARIA

Bl OPERATIVOS
HABITABILIDAD
VARIOS

El proyecto de este buque incorpora medidas sofisticadas y nume-
rosos estudios de control de firmas y resistencia a la vulnerabilidad.
Las firmas actstica, radar, magnética, e infrarroja han sido evalua-
das exhaustivamente para obtener valores en el limite del conoci-
miento actual. El reforzamiento del buque mediante mamparos
resistentes a onda expansiva y fragmentos en los limites de las zo-
nas de control de averias y “box girders” longitudinales en el nivel
01, asi como la proteccion balistica y los mas exigentes estandares
aplicados a choque y estabilidad hacen que el buque esté especial-
mente preparado para resistir explosiones convencionales, tanto ex-
ternas como internas.

Para garantizar los requisitos del cliente, se ha puesto especial én-
fasis en el control de las firmas. En la fase de Detalle se han incor-
porado los principios basicos siguientes: creacién de grupos de trabajo
para cubrir la vulnerabilidad y las diferentes firmas del buque, de-
sarrollo y puesta en marcha de un plan de control de firmas, eva-
luacién de la realizacién del disefio frente a los requisitos y objetivos
del disefo, celebracién de reuniones de interfaz de los grupos de
trabajo e incorporacién de los resultados obtenidos en el proceso de
disefio.

Elbuque esta dividido en cuatro zonas de control de averias, separa-
das por mamparos estancos al agua, humo y retardadores al fuego.
Estas zonas coinciden con las zonas NBQ. Cada zona dispone de una
estacion de control de averias (dos permanentemente atendidas y dos
desatendidas).
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El buque dispone de una ciudadela presurizada permanentemente,
que proporciona proteccién durante mas de 30 dias y que esta divi-
dida en cuatro zonas independientes coincidentes con las zonas de
fuego. Las cimaras de maquinas, los pafoles de torpedos y el Puente
se han considerado como subciudadelas.

El buque dispone de una planta propulsora de tipo CODAG, basa-
da en la aplicacion de una turbina de gas GE LM 2500 y dos motores
diesel IZAR BRAVO de 12 cilindros, que accionan una caja reductora
doble, dos lineas de ejes y dos hélices de paso controlable. Esta plan-
ta de propulsion proporciona una gran flexibilidad funcional mediante
cuatro modos de funcionamiento: modo de un motor diesel, modo
diesel (dos motores), modo turbina de gas y modo CODAG. La plan-
ta esta situada en tres compartimentos contiguos: dos cdmaras de pro-
pulsion, separadas por la cimara del engranaje reductor.

Disposicién de maquinaria

La planta eléctrica estd formada por cuatro diesel generadores encap-
sulados, de 1.000 kW de potencia, que alimentan dos cuadros eléctri-
cos principales situados en la cubierta de seguridad interior. Los
generadores de proa se disponen en la cdimara de propulsion de proa
y los generadores de popa se disponen en una cdmara de generado-
res a popa de la cimara de propulsién de popa. El sistema de distri-
bucion es de tipo radial, a través de ocho centros de carga e incorpora
medidas especiales para la seguridad del personal y deteccién de fa-
llo de aislamiento. El buque incluye, como sistema novedoso, un sis-
tema anti-hielo eléctrico en la cubierta de vuelo, zonas de botes y
mamparos de popa de la superestructura.

Elbuque dispone de tres ascensores distribuidos a lo largo de la es-
lora del buque que permiten el traslado de municién, viveres y efec-
tos generales, desde las estaciones receptoras a los pafioles en el
interior. Se han dispuesto dos estaciones (una a cada costado) pa-
ra la recepcién de liquidos (DFM, JP-5 y agua dulce) y sélidos pe-
sados en la zona central del buque, sobre el nivel 01. Estas estaciones
también permiten transferir sélidos ligeros, existiendo dos esta-
ciones adicionales a popa del buque, para la recepcion y transfe-
rencia de sélidos ligeros.

El buque dispone de los servicios necesarios para mantener y so-
portar un helicéptero de tamafio medio. Ademas, la cubierta de
vuelo estd dimensionada para permitir el aterrizaje de un heli-
coptero pesado.

Se han dispuestos espacios de habilitacién para una dotacion de 146
personas. Para conseguir manejar el buque con esta dotacion, se ins-
talara un moderno Sistema de Control Integrado de la Plataforma de
tipo descentralizado, basado en componentes de uso industrial, que
proporciona funciones de supervisién, control y proteccién de los sis-
temas de plataforma, control de averias, incluyendo NBQ, apoyo al
mantenimiento y al sistema administrativo del buque y adiestramiento
abordo.

El sistema de combate esta orientado fundamentalmente hacia los seg-
mentos antisubmarino y antiaéreo, prestando especial atencién al sis-
tema AEGIS y a los mas modernos desarrollos de la industria noruega,
a sistemas altamente integrados y escasamente atendidos, a tltimas
tecnologias para COTS y redes de distribucion. El sistema de comba-
te incluye cuatro grandes grupos funcionales y sigue el concepto de la
fragata F-100, desarrollado sobre la base del sistema AEGIS. Los gru-
pos funcionales estan constituidos por el sistema de combate aegis,
el sistema de comunicaciones, el sistema de navegacién y el sistema
del helicéptero.
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Armas y sensores
Corbeta AFCON y Fragata F 4000

En la actualidad y dentro de un programa de I+D+i, IZAR esta desa-
rrollando una nueva familia de fragatas ligeras y corbetas, en base a la
experiencia adquirida con los Programas F-100 y F-310, con el fin de
incorporar al catdlogo de productos, buques de escolta en el rango
de 2.500 a 4.500 toneladas.

Caracteristicas principales de la Corbeta AFCON

Eslora total 102,00 m
Eslora en la flotacién 95,0 m
Manga maxima 139m
Manga en la flotacién 13,5m
Puntal a la cubierta principal 7,0m
Calado a plena carga 38m
Desplazamiento a plena carga 2.580t
Margen de crecimiento futuro 130t
Dotacién 00
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La Corbeta AFCON es el resultado de un programa de colaboracién
dentro del consorcio AFCON (Advanced Frigate CONsortiunt), que lo
constituyen IZAR y las empresas norteamericanas Lockheed Martin y
Bath Iron Works.

Caracteristicas principales de la Fragata F 4000

Eslora total 122,50 m
Manga maxima 15,60 m
Calado a plena carga 4,60 m
Desplazamiento a plena carga 4.000 t
Propulsién CODAG
Velocidad méaxima 27 nudos
Autonomifa a 15 nudos 6.500 millas
Dotacion 125

La fragata F 4000 es una fragata flexible, concebida para la exporta-
cién. El disefio incorpora las lecciones aprendidas durante el disefio
de las fragatas F-100 y F-310 y puede incorporar diversas configura-
ciones de sistemas de combate.

Consideraciones finales

IZAR Ferrol estd, en la actualidad, proyectando y construyendo una
nueva generacién de fragatas, cuyos productos principales son las fra-
gatas F-100 para la Armada espafola y las fragatas F-310 para la ma-
rina Real de Noruega. Estos proyectos incorporan sistemas de combate
muy poderosos (diversas versiones del sistema AEGIS) y plataformas
de disefio avanzado (que hacen hincapié en la supervivencia), se or-
ganizan de acuerdo con modernas metodologias de proyecto (P.A.PS,,
Ingenieria de Sistemas e Ingenierias Concurrentes) y se desarrollan de
acuerdo con la metodologia de disefio y construccién, llamada
Construccién Integrada (que permite acortar los plazos y ofertar pre-
cios muy competitivos).

Estos proyectos permiten a IZAR Ferrol mirar al futuro en una posi-
cién privilegiada para competir en el mercado internacional de bu-
ques de guerra.
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Buques especiales de la Division de

Antecedentes

La evolucién del Sector ha venido marcada por actuaciones para me-
jorar la competitividad. Pero nuestros competidores no han perma-
necido inméviles, por el contrario su ritmo de mejora ha sido incesante
y la expansion de Corea del Sur desmedida.

Ala vez hay que considerar la irrupcién en el mercado de nuevos as-
tilleros de paises como China y el este de Europa.

La gran competencia de astilleros que construyen buques de serie y
de bajo nivel tecnolégico, plantea a IZAR el objetivo de dedicar nues-
tros astilleros a construir buques cada vez mas especializados y con
mayor nivel tecnolégico.

Politica de Productos

El astillero de Gijén orienta su politica de productos a la construc-
cién de buques especiales, de alto nivel tecnolégico.

El astillero se ha ido alejando de los buques serie, hasta la situacién ac-
tual en que los tdltimos 5 proyectos son buques especiales, cada uno
de ellos hecho a la medida:

C364  Buque hospital y de rescate.

C365  Draga de succion de 5.000 m3.

C366  Draga de succién de 8.500 m3.

C.367  Quimiquero con tanques de acero inoxidable de 22.700 m3.
C.368/9 Dragas de succion de 4.400 m3.

Buques Especiales
La nueva Politica de Productos de IZAR Astillero Gijon nos sitta pa-

ra hacer frente a las demandas del mercado de los siguientes buques
especiales:

* Buques quimiqueros con tanques de acero inoxidable.
¢ Dragas.

* Buques hospital y de rescate.

* Buques de investigacion y de apoyo offshore.

* Buques para el transporte de cargas pesadas.
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Intervencion de IZAR

Alfonso Carneros, Ingeniero Naval
Director de Ingenieria - IZAR Gijén

Buques quimiqueros con tanques de acero inoxidable

Estos buques transportan cargas parceladas de productos quimicos
IMO I/Il en tanques de carga de acero inoxidable.

Existen productos quimicos orgénicos, de los cuales hay unos 300 ti-
pos, productos inorgénicos, como, por ejemplo, la sosa caustica, y aci-
dos sulftrico y fosférico, y otros productos de la gama de aceites
vegetales y grasas animales, de los cuales hay unos 25/30 tipos.

Cada uno de estos productos tiene su propio mercado y condiciones
de transporte, lo que hace que el mercado de buques quimiqueros sea
extremadamente complicado.

Esto, junto con la gran experiencia y calidad necesarias para el trans-
porte, asi como la sofisticacion de los buques, hace que la especiali-
zacién de los Operadores concentre en unas pocas manos la mayor
parte de este mercado.

El tréfico internacional esta controlado en un 50% por los grandes ope-
radores con buques de 19.000/40.000 tpm, con 28/45 tanques de car-
ga. Stolt Nielsen controla el 26%, Odfjell ASA-Seachem el 25%, JO
Tankers el 9%, Tokyo Marine el 6%, Marnavi el 5% y otros pequenos
operadores el 29%.

Las rutas principales de este trafico son: USA - Lejano Oriente, USA -
Cercano Oriente, USA -Europa, Europa - América del Sur y Europa -
Cercano Oriente.

Los tréficos mas cortos o regionales estdn controlados por unos 30 ope-
radores, con buques de 6.000/14.000 tpm, con 10/20 tanques de car-
ga. Aunque en algunas rutas también llegan a tamafios de buques de
20.000 tpm, con 28/36 tanques

Las rutas principales de estos traficos son: Europa - Norte de Africa, y
Regionales en Europa, USA, Asia e India.

Los traficos de compafifas estatales pertenecen a cualquiera de los gru-
pos anteriores, con alto porcentaje de mercado cautivo o estatal. Entre
estos se encuentran: Shipping Corporation of India, MISC - Malasia,
IRISL - Irén, etc.

Criterios de disefio

Estos buques tienen el puntal reducido debido a la alta densidad de
los productos, al coste elevado del acero inoxidable y a que el espesor
y la altura del centro de gravedad de la carga aumentan con el puntal.

Asi mismo tienen el calado reducido debido a la tendencia a posibili-
tar la entrada en algunos puertos.

La necesaria flexibilidad de estos buques requiere una estructura de
tanques y de resistencia longitudinal para poder llevar tanques vaci-
o0s o cargados parcialmente.

El doble casco es necesario para aumentar la seguridad del transpor-
te. Para productos IMO I los mamparos se sittian a una distancia B/5
del costado.

El acero inoxidable da a los buques quimiqueros una versatilidad no

comparable a los pintados o ruberizados, por el gran niimero de pro-
ductos quimicos que pueden transportar.

1037 77



La disposicién de los tanques de carga esta condicionada por exigen-
cia de los productos IMO I/11, el gran niimero de segregaciones y la
disposicion de cofferdams.

TR "rss&'.s:‘;_.&-é.a St R

Por otra parte, la gran cantidad de tuberia en cubierta, derivada del
numero de segregaciones y de los servicios necesarios, hace del dise-
o de la cubierta una de las caracteristicas mas destacables de estos
buques.

Servicios para el transporte de la carga

Algunas cargas, como el acido superfosférico, precisan calentamien-
to, para cuyo fin se dispone de instalaciones de aceite térmico o vapor,
asi como la disposicién de calentadores en cubierta o serpentines en
los tanques.

Otras cargas, como el 6xido de propileno, precisan enfriamiento, pa-
ra lo que se dispone de instalaciones de enfriamiento.

La presién de transporte de algunas cargas es un factor fundamen-
tal, por lo que los tanques disponen de aireaciones con valvulas de pre-
sion y vacio.

Las condiciones de seguridad para el transporte de cargas como el 6xi-
do de propileno, hacen necesario la disposicién en cubierta de rocia-
dores de agua.

Medios de carga y descarga. Limpieza de los tanques de carga

Cada tanque de carga y slop esta provisto de su bomba, que suele ser
hidraulica sumergida, aunque en algunos casos son eléctricas.

La limpieza de los tanques es necesaria para que no se contaminen las
cargas distintas. Se realiza con bombas fijas y méviles después de la
descarga de los tanques. La disminucién de la rugosidad del acero ino-
xidable reduce el tiempo de limpieza.

Pintura

El coste de este tipo de buques se ve compensado por la duracién del
acero inoxidable, por lo que en los tanques de lastre se exige una pin-
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tura y preparacién de superficies para su aplicacién con un altisimo
estandar de calidad, que permita garantizar una larga duracién en
unos tanques que ocupan el doble casco, doble fondo y los raseles.

Propulsién

La mayor parte de estos buques tienen una propulsion diesel con-
vencional, con una tnica linea de ejes, aunque algtin armador como
Stolt Nielsen se decide por la propulsion diesel-eléctrica, que permi-
te reducir el espacio de cdimara de maquinas, aumentando el volumen
de carga para la misma carena.

Maniobrabilidad

La operacion de estos buques conlleva la necesidad de tocar muchos
puertos, con cargas y descargas parciales, por lo que la reduccién del
tiempo y coste de las operaciones de atraque y desatraque mejora cla-
ramente la rentabilidad, y, por tanto, la maniobrabilidad es un tema
importante, que se resuelve con la utilizacién de timén activo con flap
y hélice de proa.

Dragas

Hay cuatro tipos de dragas: de succién, cortadoras, de cangilones y de re-
troexcavacién. El empleo del tipo mas adecuado depende de la profun-
didad de dragado, de los materiales a extraer y del volumen de trabajo.

de succion

de retroexcavacion.

En este mercado hay que subrayar los siguientes puntos, que confor-
man la realidad actual:

¢ La tecnologia de dragado ha sido desarrollada en los Paises Bajos.

* Los principales suministradores de equipos de dragado son holan-
deses, con la excepcion de la compania alemana LMG.

* Las principales compafias contratistas de obras de dragado son de
los Paises Bajos.

¢ Holanda controla el 60% del mercado de nuevas construcciones.

E180% de la flota mundial y casi el 100% de la contratacion interna-
cional esta controlado por las siguientes empresas:

Dragas Dragas de
cortadoras succion
kW inst. m3 de cantara
Boskalis (Holanda) 120.000 170.000
HBG 115.000 190.000
Van Oord 25.000 65.000
JDN (Bélgica) 95.000 160.000
DEME 80.000 125.000

A estas empresas europeas podrfamos afadir la americana Great Lakes
y lajaponesa Penta Ocean.

En lo referente a las dragas de succién, podriamos clasificarlas en los
siguientes grupos en funcién del volumen de la cantara:

-Pequefias:  hasta 3.000 m3.
-Medianas: de 3.000 a 8.000 m3.
-Grandes:  de 8.000 a 16.000 m3.

- Jumbos: mayores de 16.000 m3.

Hay que destacar el espectacular crecimiento de la flota de dragas
de succion en los tltimos anos, sobre todo de las llamadas “Jumbo
dredgers”.
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La actividad de las obras de dragado esta directamente relacionada con
el crecimiento del Producto Interior Bruto mundial, ya que cuando au-
menta o se prevé un aumento de la actividad econémica mundial, los
paises invierten en infraestructuras o mejoran sus accesos maritimos.

El mercado se verd influido también por lo siguiente:

® Seguird la tendencia hacia la fusién entre las grandes companias.

* Por otro lado, la propia forma de trabajar de las compafiias en los
grandes contratos, Hong Kong, Singapur, etc., formando consorcios
en los que estan incluidas las grandes empresas para abaratar cos-
tes, reducir riesgos, y cumplir plazos, facilita su acercamiento e in-
cluso su fusion.

* Mantenimiento del niimero de pequefias empresas.

* Presiones de grupos ecologistas sobre gobiernos y contratistas de
dragado.

e Dificultad cada vez mayor, en parte por lo anterior, para encontrar
arena para obras de relleno.

Las dragas son un producto “hecho a medida” y es realmente dificil
repetir la construccion de un barco para otro armador distinto del ini-
cial.

ada armador, a lo largo del tiempo y como consecuencia de su ex-
Cad. d lo 1 del t d
periencia, ha desarrollado su propia tecnologia que aplica a sus bu-
ques.

Los astilleros interesados deben ser conscientes de esta realidad y ser-
virse de ella como ventaja competitiva.

En la situacién presente y de proximo futuro del mercado estan apa-
reciendo las siguientes tendencias:

- Necesidad de renovar la flota.

- La demanda de nuevas construcciones ird dirigida principalmente
al rango entre 2.000 y 8.000 m?, con disminucion de la demanda de
“Tumbo dredgers”.

- Aumento de la velocidad.

- Aumento de la profundidad de dragado.

- Aumento del tamafio medio de la flota mundial.

- Mejora de la maniobrabilidad y automatizacién de las dragas.

- Mejora en la velocidad de carga y descarga.

- Tendencia hacia la propulsion diesel-eléctrica.

Criterios de disefo

Las primeras consideraciones para el disefio de este tipo de buque es-
tan en funcion del tipo de operaciones a realizar:

¢ Dragado de zonas de navegacion para mantener y aumentar el ca-
lado en puertos y vias fluviales.

* Dragados de recuperacion de residuos contaminados.

¢ Dragado de zanjas submarinas para tendido de tuberias.

* Dragado de arena, grava y piedra para su utilizacion posterior en la
construccion.
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® Relleno de zonas para ganar terreno al agua.
* Mantenimiento de zonas costeras, como relleno de playas.

También esta en funcién de los medios y condicionantes necesarios
para esas operaciones:

* Requiriendo, en operaciones de relleno, la disposicién de tuberia pa-
ra descarga y lanzamiento por proa (rainbow).

e Capacidad de encontrar arena, para rellenar, cerca o lejos de la cos-
ta, lo que aumenta el tamafio del barco econémico.

¢ Profundidad a la que se encuentra la arena, lo que implica el aumento
de la longitud del brazo de dragado o utilizacion de dos longitu-
des para un mismo brazo, asi como la posible utilizacién de dos bra-
zos de dragado, uno por cada costado, para reducir el tiempo del
ciclo.

Bombas de dragado

Las bombas de dragado pueden estar accionadas por uno de los mo-
tores propulsores, mediante un multiplicador. También pueden estar
accionadas por un motor eléctrico e incluso estar incorporadas en el
mismo brazo de dragado, impulsadas por un motor eléctrico sumer-
gible.

La potencia requerida a las bombas de dragado aumenta con la ne-
cesidad de descarga por proa, asi como con la distancia de esa des-
carga.

Sistema de chorro de agua (Jet water system)

Este sistema es necesario para remover la arena del fondo para que sea
absorbida por la cabeza del brazo de dragado, asi como para fluidifi-

car la arena en la cantara para poder efectuar su descarga.

Las bombas de jet water pueden estar accionadas por uno de los mo-
tores propulsores o por un motor eléctrico.

Descarga por el fondo

La descarga por el fondo (dumping) se efecttia por medio de valvulas
o compuertas dispuestas en el fondo de la cantara, lo que permite una
descarga por gravedad, una vez fluidificada la carga con el agua im-
pulsada por las vélvulas del sistema de jet water dispuestas en la can-
tara.

Posicionamiento dindmico

Con el fin de rentabilidad al méximo las operaciones de dragado es in-
teresante la posibilidad de realizar un seguimiento (traking) del tra-
yecto efectuado durante el ciclo anterior de dragado y asi
sucesivamente, lo que conlleva la utilizacién del posicionamiento di-
namico con almacenamiento del trayecto efectuado en cada ciclo.
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Propulsién

En cada caso hay que estudiar las potencias requeridas para cada una
de las funciones de propulsién, dragado y vaciado o lanzamiento de
la carga, para poder tomar una decisién sobre el mejor tipo de pro-
pulsion, que puede ir desde la propulsion diesel convencional, a uti-
lizar propulsion diesel-eléctrica, ya sea con motores eléctricos moviendo
cada linea de ejes o bien utilizando propulsores azimutales.

Entre los factores a considerar para la eleccién del tipo de propulsién
también debe considerarse la facilidad de reposicion en caso de ave-
ria de algtin propulsor, asi como la posibilidad de tener un mayor
volumen de cantara para la misma plataforma o bien la posibilidad
de tener en el mismo espacio una mayor capacidad de la bomba de
dragado.

Maniobrabilidad

La maniobrabilidad de este tipo de buques debe ser muy alta, debiendo
ser capaces de mantener el rumbo de dragado en condiciones de ma-
la mar, ademas de las consideraciones para el caso de dragas operan-
do en puertos y vias fluviales. Con este objetivo se disponen 2 lineas
de ejes con hélices de paso controlable con toberas, 2 timones activos
con flap y hélice de proa.

Puente de Gobierno

La necesidad de operar en puertos y zonas con tréfico maritimo sa-
turado condiciona la necesidad de diseiar el Puente de Gobierno con
alta visibilidad en los 360°, asi como de hacer una disposicién de con-
solas que permita gobernar el buque y manejar las operaciones de dra-
gado con alta visibilidad desde dichas consolas.

Automatizacion

La automatizacion del sistema de dragado y de la plataforma va au-
mentando su sofisticacién con el tamafio del buque, siendo més so-
fisticados e integrados en las dragas de gran tamafio (Jumbos).

Mantenimiento

El alto grado de utilizacién de estos buques durante todo el afo hace
que el mantenimiento sea un elemento fundamental para aumentar al
méaximo el tiempo de operacién anual. Esto junto con la gran agresivi-
dad del medio en que se desenvuelven estos buques, lo que provoca
grandes desperfectos, hace que los respetos sean un punto importante
a considerar en el diseflo, por su almacenamiento y manejo.

Buques Hospital

Las concentraciones de personas lejos de hospitales, como flotas de
pesca, la disposicion de la geografia de islas, costas largas y acciden-
tadas, etc., dificultan enormemente, o impiden, el acercamiento en
tiempo adecuado a un hospital.

Por ello, cabe pensar en un tipo de asistencia basado en hospitales mé-
viles, en barcos con apoyo de helicopteros y lanchas ambulancia que
permiten paliar las dificultades.

De acuerdo con los datos disponibles de flota mundial de buques hos-
pital, sin considerar los militares, actualmente hay 22 buques con una
edad media de 30 afios y normalmente han sido transformados des-
de buques tipo ferry o de carga general.

Sobre todos ellos debemos destacar el nuevo buque Esperanza del Mar,
como tinico buque especialmente disefiado y construido como buque
hospital, en este caso para apoyo a la flota pesquera espafiola.

El Esperanza del Mar tiene el casco reforzado para hielos clase 1C para
poder operar en cualquier zona que se le asigne.

Se ha concebido disefiando la cubierta hospital y alrededor de ella
un barco.
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Como dispositivos de rescate dispone de pescantes de tensién cons-
tante y amortiguacion de balance, 3 lanchas tipo zodiac y 1 lancha ti-
po rescate y ambulancia, asi como un helipuerto.

El flujo de acceso de enfermos y accidentados a la cubierta hospital
es directo, tanto desde el helipuerto como desde las lanchas.

Cuenta con dos sistemas independientes de aire acondicionado, uno
para la zona hospitalaria y el otro para el resto, ademés de un siste-
ma auténomo para la cabina de infecciosos.

Tiene alta maniobrabilidad, incluso a baja velocidad, ya que posee 2
hélices con timones activos con flap y una hélice azimutal retractil en
proa. También dispone de aletas estabilizadoras y un tanque estabili-
zador pasivo.
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Buques de asistencia a flotas pesqueras

¢ Con caladero lejano y gran dispersion entre los pesqueros, como es
el caso del Esperanza del Mar.

¢ Con caladero errante, como es el caso de la flota atunera, constitui-
da por grandes buques cerqueros que faenan en aguas internacio-
nales de los océanos Atlantico, Indico y Pacifico.
Las caracteristicas del buque en este caso serian similares, pero con
una eslora algo mayor, alrededor de unos 110 metros, ampliando la
capacidad hospitalaria, asi como de agua dulce y combustible.

* Con caladero cercano y de temporada, como es el caso de la coste-
ra del bonito en Espana, o la de la anchoa.

En este caso el buque requerido es de unos 50 m de eslora, con una
capacidad hospitalaria considerablemente menor, debido a la pro-
ximidad a los puertos del litoral. Por otro lado habria que mante-
ner los medios de recogida y arriado de botes.

Buques de ayuda para desastres

Con capacidad para prestar una asistencia sanitaria en zonas del lito-
ral donde con relativa frecuencia se pueden producir desastres natu-
rales o epidemias.

Para estos casos se podria mantener el mismo tamafo de buque, pero
habria que aumentar la capacidad hospitalaria de una forma sustan-
cial, utilizando literas dobles o triples, tanto en la cubierta hospital co-
mo en la superior que quedaria habilitada para tal fin al desaparecer
lanecesidad de espacio para naufragos. Deberia de disponer de 2 qui-
réfanos y podrian disminuirse los medios de rescate.

Buques hospital de uso militar
Las misiones principales de estos buques son las siguientes:

* Proporcionar servicios médicos rapidos, flexibles y méviles a
Unidades Navales y Grupos de Combate desplegados en la mar y
Fuerzas de desembarco en operaciones anfibias.

* Servir de soporte médico acompanando a la flota de superficie.

* Apoyo a la poblacion civil en caso de desastres naturales.

* Suministro de energia, auxilio, evacuacién y atencidn a enfermos en
caso de siniestros en plataformas instaladas en alta mar.

¢ Centro de atenciéon médica flotante para la poblacién que vive en
la franja costera.

¢ Otras posibles misiones como buque laboratorio, buque escuela
sanitario o buque de investigaciones biolégicas del fondo marino.

Las caracteristicas principales de estos buques son las siguientes:

* Diversificacion de los medios de traslado y acceso de pacientes a bordo

- Por tierra. Deben contar con rampa lateral de acceso de vehiculos
rodados (garaje para ambulancias) y planchadas de acceso.

- Por mar. Deben contar con 2 lanchas de rescate/ambulancia y 2 rib’s,
asi como ascensores de costado para subida de pacientes desde las
embarcaciones menores. Pueden realizar el traslado de pacientes
entre buques.

- Por aire. Mediante helicdptero propio, y para ello dispondran de
hangar para helicépteros de tipo medio, hasta 10 t; o bien median-
te helicptero ajeno, en cuyo caso tendran que disponer de cu-
bierta de vuelo para helic6pteros pesados, de hasta 16 t.

Especial atencién a los flujos de personal a bordo.

Deben disponer de 2 pasillos longitudinales para traslado de cami-
llas en la cubierta hospital, otros 2 pasillos en la cubierta principal,
asi como ascensor interior para traslado de pacientes en camillas en-
tre ambas cubiertas.

Superficie hospitalaria y de acomodacion

- Area hospitalaria 800 m2.

- Hospitalizacién 700 m2.

- Personal acogido/alumnos 400 m2.

- Personal sanitario 1.000 m2.

- Tripulacién 800 m2.
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¢ Capacidades de aprovisionamiento/ traslados en la mar
- Recepcién de liquidos (combustible, agua, etc.)
- Recepcién y entrega de s6lidos ligeros hasta 250 kg.
- Almacenamiento de material médico.
- Traslado de pacientes entre buques.

¢ Otras caracteristicas
- Alternativa de planta eléctrica redundante con criterios militares.
- Velocidad méaxima sobre 20 nudos y de crucero de 13 nudos.
- Autonomia sobre 8.000 millas a la velocidad de crucero.
- Medidas de reduccién de ruidos y vibraciones.
- Criterio de estabilidad para buques de superficie de la US Navy.
- Sistema de proteccion NBQ y planta HVAC, segtin criterios mili-
tares.

Buques sismicos
Dentro de los buques especiales incluidos en nuestra Politica de

Productos se encuentran los buques de investigacion (research vessels)
y los de apoyo offshore.

Dentro de estos tltimos se encuentran los buques sismicos cuya fun-
cion es realizar un reconocimiento geolégico de los fondos marinos
para hacerse una idea sobre el substrato, mediante el lanzamiento de
cargas sonicas a intervalos de tiempo regulares y el analisis de los ecos
de las ondas de sonido resultantes.

De entre los y aspectos de estos buques podemos resefiar lo siguiente:

* Suspenden por debajo de la flotacién en popa una serie de lanza-
dores sénicos por aire (air guns).

* Remolcan una partida de cables (streamers) que contienen los recep-
tores (hydrofones) de los ecos de las ondas de sonido, unos 4.000 por
streamer.

* Estos cables tienen de 6 a 8 km. de largo y en los dos extremos se ins-
talan guias separadoras (vane streamer diverter), manteniendo una se-
paracion entre ellos de unos 100 m; y en cada streamer se instalan
unos controladores guia (birds) que, mandados electrénicamente,
gobiernan los streamers.

¢ Finalmente, un sistema informatico analiza la informacién, la pro-
cesa, y la transmite a tierra para que sea procesada por instalaciones
més potentes.

Criterios de diseno

Inicialmente el proceso de operacion consistia en el lanzamiento de
descargas por la popa cuyo eco de ondas era recogido por la popa por
un receptor que producia una carta de lineas que era interpretaba por
los gedlogos.
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Posteriormente los buques empezaron a utilizar varios receptores o
geophonos en un streamer que daba una mejor definicion de la linea de
superficie bajo el agua y donde se utilizaban air guns para crear la ex-
plosién sonora. Estos buques son conocidos como sismicos 2D.

El uso de mas de un streamer proporcionaba vistas del substrato en tres
dimensiones, conociéndose este nuevo sistema como 3D.

Finalmente existe el sistema 4D donde la cuarta dimension es el tiem-
po. El sistema requiere tender un cable en el fondo marino o, bien, la
utilizacién de un segundo barco para disparar las descargas. Como el
cable es fijo, el sistema puede detectar cambios en el depésito, repi-
tiendo la prospeccién a intervalos de tiempo constantes.

Dimensionamiento

La actividad de estos buques comenzé con la utilizacién de un solo
streamer remolcado por un pequefio barco, pero enseguida se comen-
z6 a aumentar el nimero de streamers llegando a un valor de entre 6
y 8, aunque en la actualidad la tendencia es a aumentar este niimero,
construyéndose buques con 20 streamers.

Cada streamer va conectado a un winche hidraulico, situados todos ellos
en la cubierta de popa, la cual estd abierta para permitir la salida de los
streamers.

Con esta disposicién y la necesidad de espacio en popa para suspen-
der los airguns, es necesario disponer de espacio suficiente en la cu-
bierta de popa para instalar todos los equipos, por lo que la manga en
popa viene definida por el ntimero de streamers que el buque remol-
ca, siendo del orden de entre 20 y 24 metros para remolcar entre 6 y 8
streamers y llegando a unos 40 m en la popa para remolcar 20 strearers,
mientras que la eslora ronda los 100 metros en todos los buques.

Posicionamiento dindmico. Maniobrabilidad

Es muy importante que estos buques mantengan el curso para no sa-
lirse de la trayectoria en la que estan trabajando, por lo cual dispo-
nen de un sistema de posicionamiento dindmico.

La necesidad de mantener el curso sobre una trayectoria en alta
mar, bajo un sistema de posicionamiento dindmico, hace que estos
buques deban tener una alta maniobrabilidad, para lo que dispo-
nen de:

- 2 hélices con timones activos con flap, o alternativamente propulso-
res azimutales.

-1 6 2 hélices transversales en proa.

- 16 2 hélices transversales en popa.

Ruidos
Es extremadamente importante reducir al maximo los ruidos produ-
cidos por el propio buque, por lo que éste se convierte en uno de los

puntos importantes del disefio, que, entre otras cosas, lleva a la elec-
cion de propulsion diesel-eléctrica como alternativa menos ruidosa.
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Potencia

Como las velocidades de trabajo son de unos 5 nudos y hay que re-
molcar todos los streamers, airguns, diverter, etc., 1a traccién requerida
hace que la potencia instalada en estos buques pueda llegar hasta
valores de unos 16.000 kW.

Botes de servicio

Cada streamer tiene unos 4.000 receptores, lo que para un total de 20
streamers da una cantidad de 80.000 receptores. Estos sufren averias,
por lo que tienen que ser reparados, para lo cual los buques llevan uno
o dos botes de trabajo para poder realizar estas operaciones en la mar.

El area barrida por los streamers puede llegar a ser de 2 x 8 km, lo que
complica enormemente las posibilidades de que sufran dafos por otros
buques que puedan interferir en el rumbo de trabajo. Esto produci-
rfa enormes pérdidas de tiempo ya sea por interrumpir la toma de da-
tos sumergiendo los streamers y teniendo que volver al punto de partida,
0, lo que es peor atin, los dafios que se puedan ocasionar en los strea-
mers en una colisién y su posterior reparacion. Por tanto, esta indus-
tria usa unos botes de servicio llamados “chaseboats” cuya mision es
salvaguardar los streamers de la aproximacién de otros buques.

Oftras caracteristicas
La habilitacion debe ser capaz de albergar a mas de 60 personas.

Estos buques van provistos de helipuerto para realizar las operacio-
nes de cambio de tripulacion y recepcién de suministros en la mar.

Buques para cargas pesadas
Estos buques se pueden dividir en los siguientes tipos:

* Semisumergibles
Sin griias y con cubierta reforzada y corrida, que se sumergen par-
cialmente para realizar las operaciones de carga y descarga.

* De cargas pesadas
Con griias de gran capacidad y con una o varias bodegas con tapas
de escotillas reforzadas para soportar el transporte de cargas pesa-
das.

* Multipropésito
Que, ademas de las caracteristicas del grupo anterior, disponen de
puertas y ascensores de acceso lateral, asi como entrepuentes mévi-
les que dotan a estos buques de una gran flexibilidad.

Entre las caracteristicas de la zona de carga podemos citar las siguientes:

- Varios entrepuentes desmontables.

- Posibilidades de transporte de contenedores.

- Escotillas reforzadas para cargas pesadas.

- Grdas en cubierta de entre 90 - 120 t.

- Puertas laterales de acceso e incluso rampa en popa.

- Ascensores en puertas laterales para distribucion de la carga.
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PROPULSIAN Y ENERGIA MOTORES

La Fdbrica IZAR Propulsion y Energia Motores,
ofrece una amplia gama de motores diesel

de cuatro tiempos, fabricados

en cooperacion con, “"MAN-B&W™ y "MTU”,
asi como los motores de la serie “BRAVO™,
fruto del Acuerdo Tecnoldgico

con CATERPILLAR INC.

Todos los productos son adecuados para equipar:

Plantas propulsoras y auxiliares de buques,
Instalaciones de Cogeneracion “llave en mano™,
Plantas de generacidn eléctrica,

Grupos propulsores para vehiculos terrestes.

A su capacidad y calidad certificada, IZAR
Propulsién y Energia Motores afiade su servicio
t venta y de repuestos en cualquier lugar del
mundo. Todo ello permite ofrecer soluciones

integrales y una respuesta agil al cliente.

Tanto si se trata de un paquete de propulsion marina
como de un proyecto completo de generacion
eléctrica, la respuesta es IZAR.

Nuestra experiencia es su garantia

Carretera de la Algameca, s/n - 30

FUER%A
Y CARACTER

CARTAGENA - Tel. 968 12 82 31 - Fax 968 |-




noticias

Lancha de combate CB 90: un concepto

Hace ya mas de 10 afios que el gobierno
sueco revisé su politica de defensa lo que
supuso un aumento radical de la movili-
dad de su flota de guardacostas. Fruto de
ello fue el nacimiento del proyecto de la
lancha de combate CB 90, desarrollado por
la Administracion de Material de Defensa de
Suecia (FMV).

El contrato inicial del prototipo se lo adju-
dic6 el astillero sueco Dockstavarvet, para la
realizacién del proyecto y construccién de
las dos primeras unidades, en base a los pla-
nos del proyecto de la FMV. En las pruebas
realizadas las embarcaciones superaron con
amplio margen todos los requisitos exigidos,
por lo que se efectud el pedido de 12 uni-
dades. Desde entonces, el éxito obtenido por
esta lancha de aluminio, propulsada con dos
waterjets Kamewa y capaz de alcanzar mas
de 45 nudos de velocidad maxima, ha sido
imparable. S6lo la marina sueca lleva ya en-
cargados 147 buques de esta clase. La CB 90
es hoy en dia una embarcacién de referencia
dentro de su género.

En la actualidad se ha impuesto la utilizaciéon
de embarcaciones con casco de aluminio co-
mo la mejor solucién en patrulleras de alta ve-
locidad para multitud de tareas (lucha
antidroga, proteccién y salvaguarda de costas,
etc.). Segtin palabras del Director de Gestién
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Caracteristicas principales

Eslora total 16,10 m
Eslora en flotacion 13,00 m
Manga 3,80m
Calado 0,80 m
Desplazamiento 186t
Velocidad de crucero 40 nudos
Velocidad méxima 45 nudos
Capacidad 8 pasajeros

+ 1,3 tcarga
Capacidad combustible 2.3001|
Autonomia 360 millas
Potencia total 2 x 590 kW

del astillero sueco Dockstavarvet, Karl-Anders
Sundin “el éxito de la CB 90 es una combina-
cion de varios factores. Nos hemos especiali-
zado en la construccién y desarrollo de
embarcaciones de alta velocidad en aluminio
para mdiltiples aplicaciones. Es importante con-
seguir una excelente maniobrabilidad y una
velocidad maxima sostenida entre 45-50 nu-
dos. Ademas, el casco de aluminio reforzado
le permite realizar tareas donde se requiere
gran resistencia. Las embarcaciones son lige-
ras y facilmente transportables por carretera.
La combinacién de velocidad y maniobrabi-
lidad las hace ideales para acciones contra la
inmigracién ilegal y el contrabando. Otra par-
ticularidad es la rampa de proa, que permite
cargar y descargar de forma rapida cy eficaz
en cualquier playa”.

La CB 90 puede ser equipa-
da para trabajar en cualquier
tipo de clima. Las construi-
das para los batallones anfi-
bios de las armadas sueca y
noruega estan preparadas
para operar en las condicio-
nes del Baltico y del Artico,
mientras que las 40 unida-
des encargadas por el go-
bierno mejicano o las 12 de
la marina malaya se han mo-
dificado para operar en las
aguas tropicales de dichos
paises.

El disefio estandar de la lan-
cha de combate tiene un des-
plazamiento a plena carga de
18,6 t y es capaz de trans-
portar 21 hombres totalmen-
te equipados o hasta 4,5 t de
carga. La potencia de los mo-
tores se ha ido aumentando
desde los 2 x 460 kW del pro-
yecto inicial hasta los 2 x 590
kW, y con los recientes avan-

muy especial

ces en tecnologia waterjet de Kamewa las tl-
timas unidades casi pueden alcanzar el te-
cho de los 50 nudos con una gran
maniobrabilidad.

Como todas las partes méviles estan den-
tro de los waterjets y estos estdn montados
dentro del casco, hay una gran proteccion,
permitiendo la operacién de la embarca-
cién de forma segura en aguas muy poco
profundas, a diferencia de las embarcacio-
nes con hélices.

Ademas, tampoco hay necesidad de instalar
una gran reductora, puesto que el empuje ha-
cia popa puede conseguirse invirtiendo la
descarga de agua de las toberas. Asi se con-
sigue una parada de emergencia en una dis-
tancia del orden de dos esloras. Las toberas
pueden girarse 180 grados, lo cual permite a
la embarcacién una gran capacidad de ma-
niobra y simplifica las operaciones de posi-
cionamiento y atraque.

El armamento de la embarcacion también se
puede configurar segtin los requerimientos
y objetivos de cada unidad. Desde arma-
mento pesado montado en una plataforma
fija, hasta una instalacién mas ligera con-
trolada a distancia desde el puente, pasan-
do por sistemas de minas y misiles o un
moderno sistema de doble mortero con gi-
roestabilizadores.

Los equipos electronicos instalados a bordo
también han ido evolucionando hasta incluir
un sistema integrado digital de posiciona-
miento global y radar, conectado a un complejo
sistema de intercomunicacién y de comunica-
ciones externas.

Durante el pasado afio, la armada sueca co-
menz6 la reconversion de 27 de sus unida-
des CB 90 para adecuarlas a misiones de paz.
Estas tareas comprenden tres dreas especi-
ficas: proteccion del personal, proteccién
quimica y biol6gica y adaptacion a la ope-
racién en el Mediterraneo. Las embarcacio-
nes estaran preparadas para cumplir con las
tareas que demande la ONU a partir de me-
diados del 2003.

Desde la entrega de la primera unidad en
1989, la lancha de combate CB 90 ha de-
mostrado su eficacia y versatilidad no sélo
en la armada sueca, sino también en paises
como Noruega, Grecia, Estonia, Méjico o
Malasia. Con més de 200 unidades cons-
truidas, la CB 90 ha conseguido todo un ré-
cord a nivel mundial.
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Hellespont Alhambra, el petrolero de doble
casco mas largo del mundo

En el primer trimestre de este afo el astillero sur-
coreano Daewoo entrego el primero de los cua-
tro superpetroleros ULCC contratados por la
compania armadora griega Hellespont Shipping,
Se trata del buque Hellespont Alhambra, que con
sus 442.470 tpm es el petrolero de doble casco
mas grande construido hasta la fecha. El bu-
que combina a la perfeccién el transporte a gran
escala con los més altos estandares de disefio
y calidad de construccion.

El proyecto del Hellespont Alhambra ha sido una
apuesta excepcional dentro de la industria de
construccién naval, pues supone la recupera-
cién de un tipo de buque, los ULCC, que en los
altimos 25 afios ya no gozaba de mucha po-
pularidad entre los armadores.

La compania naviera ha hecho un esfuerzo
muy importante por dotar al buque de unas
prestaciones y adelantos tecnolégicos que han
supuesto un precio de unos 10 millones de US$
por encima de lo que costaria en el mercado
un buque estdndar de las mismas dimensio-
nes. Sin embargo, gracias a esta apuesta, el as-
tillero Daewoo ha visto reforzado su puesto
dentro del mercado mundial, consoliddndose
como uno de los astilleros mas competentes en
la construccién de petroleros.

La compafiia armadora habia encargado a
Samsung la construccion de tres petroleros de
menor porte (302.700 tpm), también con alti-
simas especificaciones técnicas, que fueron ven-
didos durante la construccién a la compaiia
saudi NSCSA. El primero de estos buques fue
entregado el pasado mes de enero.

Caracteristicas principales

Eslora total 380,00 m
Eslora entre perpendiculares 366,00 m
Manga 68,00 m
Puntal 34,00 m
Calado de verano 24,50 m
Peso muerto 442.470 tpm
Arqueo 235.000 gt
Motor principal Sulzer 9RTA84T-D
Potencia MCR 36.911 kW a 76 rpm
Velocidad 16,5 nudos
Consumo combustible 141 v/dia
Autonomia 27.000 millas

El Hellespont Alambra tiene 19 tanques de car-
ga con una capacidad total de 500.282 m3, y
dos tanques de decantacién con una capaci-
dad total de 13461 m3. La capacidad de los tan-
ques de lastre es de 151.020 m®.

Con sus 380 m de eslora y 68 m de manga, es-
te coloso de doble casco es capaz de alcanzar
una velocidad de 16,5 nudos a plena carga. No
s6lo destaca por sus dimensiones, sino tam-
bién por los avances técnicos y su complejidad
estructural. El buque es un buen reflejo de la
experiencia de la naviera griega como opera-
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dor de seis ULCC de entre 315.000 y 421.000
tpm, construidos entre 1975y 1977, fletados a
compafiias internacionales de prestigio como
Shell, Exxon Mobil, Chevron o BP Amoco. La
influencia técnica de la comparifa armadora en
la construccién de los cuatro buques en
Daewoo se ha reflejado en la estipulacién del
peso en rosca del buque, en la incorporacion
de un margen extra en la potencia propulsiva,
asi como la adopcién de un sistema de pro-
teccién de los tanques de lastre desarrollado
por la propia compaiia.

Una caracteristica a destacar en el Hellespont
Alhambra y que ademas es un signo de distin-
cién, es que toda la zona del buque por enci-
ma de la flotacién, excepto la chimenea, esta
pintada con un color blanco, consiguiéndose
que se refleje el calor del sol y se minimice la
degradacién del revestimiento epoxy de los
tanques de lastre.

Otro rasgo poco comtin en un ULCC es que el
puente estd soportado por dos puntales y que
los alerones del mismo no se extienden hasta
el costado. La eliminacién de los alerones del
puente abierto y la instalacién de un emparri-
llado entre el puente de gobierno y el bloque
de acomodacién situado debajo permite, se-
gtn los calculos realizados por Hellespont, el
ahorro de casi 1 kW de potencia, debido a la
menor resistencia al viento del buque. Ademés,
al mismo tiempo el buque cumple con las nor-
mativas de la OMI en lo referente a visibilidad.

El uso de circuitos cerrados de TV con cAmaras
dotadas de zoom, movimiento omnidireccional
y visién panoramica puede evitar algunas ta-
reas en los alerones del puente, que son realmente
peligrosas bajo condiciones meteorolégicas ad-
versas. De cualquier manera, se espera que el
amarre del buque al final de cada viaje se hard a
boyas flotantes en lugar de al muelle.

El Hellespont Alhambra realizé su primer servicio
el pasado mes de abril entre el Golfo Pérsico y la
costa oeste de los EE.UU,, para la Texaco Chevron.
Elbuque esta clasificado por el Lloyd’s Register
con las cotas mas altas en cuestién de seguridad.
Segtin palabras del presidente de la naviera grie-
ga, Basil Papachristidis, “por su longevidad, fle-
xibilidad comercial y mantenimiento va a ampliar
las fronteras de la economia y eficiencia en el
transporte de crudo”.

I1zar Propulsion
y Energia
Motores
suministrara
los motores
propulsores
para un yate
de 42 m

El astillero de San Fernando ha confiado
aPropulsion y Energfa Motores, ambos del
GrupoIZAR, el suministro dela planta pro-
pulsora con destino al yate de desplaza-
miento contratado recientemente para una
sociedad britanica (ver “Ingenieria Naval”,
julio/agosto - 02, pagina 66).

La introduccién en este mercado civil,
altamente competitivo y exigente con el
producto, supone un hito para la Fabrica
de Motores, que aporta su calidad, ex-
periencia y flexibilidad, para adaptarse
a las exigencias del cliente.

La planta propulsora estara compuesta
por dos motores del tipo 3412, que de-
sarrollan cada uno de ellos una potencia
de 820 kW (1.100 CV) a2.200 rpm, y pet-
mitiran que el yate alcance una veloci-
dad de 15 nudos.

El astillero San Fernando inici6 esta es-
pecializacion con la construccion del
Fortuna, galardonado como buque mas
innovador del afo 2000 por la prestigiosa
revista ‘Show Boats International’.

Este yate supondra 25.000 horas de tra-
bajo para el astillero que se suman a las
500.000 conseguidas hace una semanas
trasla firma, el 9 de abril pasado, del con-
trato de un ferry para un armador de las
Islas Feroe.
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La SEPI adjudica Trasmediterranea a Acciona
por 259 millones de euros

El dia 30 del pasado mes de julio el
Consejo de Administracién de la Sociedad
Estatal de Participaciones Industriales
(SEPI) adjudico el 95,24% de las acciones
de la Compania Trasmediterrdnea al con-
sorcio formado por la constructora
Acciona (Grupo Entrecanales) (55%), Caja
de Ahorros del Mediterraneo (15%),
Grupo Matutes (Umafisa, Pitra) (12%),
Grupo Aznar (Ibaizdbal, Ondimar) (10%) y
Grupo Armas (Naviera Armas) (8%).

El presidente de la SEPI, Ignacio Ruiz
Jarabo, ha declarado que la decision ha
sido fécil ya que esta oferta era la mejor
econémicamente, y ademas venia acompa-
nada del mejor plan industrial.

El consorcio se compromete a aportar un
aval bancario de siete millones de euros por
cada uno de los cinco requisitos minimos.
Aportan como una garantia del resto del
plan industrial una garantia de otros siete
millones de euros. Asume la obligacién de
mantener hasta enero de 2008 la plantilla fija
y las condiciones laborales existentes, tras el
acuerdo ratificado por los sindicatos el pasa-
do 6 de junio, ademds de impartir cursos de

Los buques de mayor tamafo, propulsados
por la dltima generaciéon de motores diesel
de alta potencia, pueden ser susceptibles a
la aparicién de problemas en los cojinetes
del eje de cola si no se presta la debida aten-
cién a la alineacién de los ejes durante el di-
sefio y la construccién del buque. El asunto
es de gran importancia en el disefio de pe-
troleros, graneleros y portacontenedores ul-
tra grandes (ULCC), en los que una potencia
extremadamente alta del motor propulsor

formacién que se desarrollaran durante
20.000 horas anuales. También se compro-
mete a mantener la unidad de la empresa, la
sede social en territorio nacional, una parti-
cipacién minima que asegure la mayoria y
el control de la compafia y los fondos pro-
pios a fecha de 2001.

El consorcio adjudicatario, que cuenta con
fondos propios por valor de 1.962 millones
de euros y asume un adeuda de 210 millo-
nes de euros, formulard una Oferta Publica
de Adquisicién (OPA) sobre el 100% del
capital a un precio de 45 euros por titulo, lo
que supondria un desembolso de 272 millo-
nes de euros si todos los accionistas minori-
tarios deciden vender. Una vez finalizada la
OPA, el nuevo propietario deberia optar por
excluirla de bolsa o por mantenerla, siempre
que eleve su liquidez.

Segtin lo informado por Ruiz Jarabo, la enti-
dad adjudicataria prevé mejorar los tiempos
de travesia y los servicios a bordo en las
lineas entre la Peninsula y Canarias, asi
como explotar rutas entre el Archipiélago y
el Sur de la Peninsula con la costa Oeste de
Africa. El plan industrial de la oferta gana-

da como resultado una linea de ejes de gran
didmetro y elevada rigidez.

Segiin ha manifestado Yoshi Ozaki, Jefe de
Sistemas de Ingenieria Marina de ABS Corporate
Technology, “ La flexibilidad del casco es cada vez
més pronunciada mientras que los ejes més cor-
tos y rigidos pueden presentar problemas si no
se considera con cuidado la alineaci6n.”

ABS ha desarrollado una nueva aplicacion, el
ABS Shaft, que puede ser usado pa-

ra analizar la alineacién de los ejes

y calcular el estado de los cojinetes
del eje de cola usando datos de las
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desviaciones tomados del modelo
de elementos finitos de la estructu-
ra del casco.

“Con los nuevos disefios, la rigidez
del eje ha aumentado en relacién al
casco”, ha explicado Ozaki. “Esto se
acenttia cuando los buques tienen
mayor eslora y la potencia instalada
aumenta. Los fallos de los cojinetes
del eje de cola, o incluso del motor
principal, pueden ser causados por
una inapropiada alineacién del eje.”

dora prevé convertir a la naviera en lider
europeo en el sector de ferries y desarrollar
su potencial de crecimiento.

Como se ha informado en Ntiimeros anterio-
res de “Ingenierfa Naval”, el consorcio adju-
dicatario ha competido con otras cinco ofer-
tas vinculantes.

Trasmediterrdnea, que ha operado durante
24 anos como compania publica, se consti-
tuy6 en noviembre de 1916. En 1921 consi-
guid la concesién para operar las denomina-
das “lineas de soberania” — las que unen la
Peninsula con Baleares, Canarias y las pla-
zas de Africa -, lo que le otorg6 el mono-
polio de hecho en el transporte mercantil
que mantuvo formalmente hasta 1998,
cuando se liberaliz6 el sector.

Impacto del tamano del buque
en los cojinetes del eje de cola

ABS Shaft tiene en cuenta la flexibilidad del
casco, ademds de permitir la evaluacion del
estado de los cojinetes del eje de cola. El
software es una herramienta necesaria en
la fase inicial de disefio y durante la cons-
truccion, pero también puede ser aplicado
para la localizacién de averias, en caso de
que una instalacién existente presente pro-
blemas.

Actualmente, ABS propone soluciones para la
alineacién optima de los ejes en grandes bu-
ques en servicio y evitar fallos en los cojinetes
delalinea de ejes.

Ozaki ha manifestado también que el equi-
po de expertos en propulsién de ABS ha exa-
minado con ayuda del ABS Shaft mas de 20
disefios de varios tipos de buques, incluidos
portacontenedores y ferries super-rapidos.

Es importante entender que el problema de los
ejes de cola no estd muy relacionado con lain-
tensidad de la carga que acttia sobre los coji-
netes, sino més bien con la distribucion de la
carga sobre la superficie de contacto del coji-
nete. Eso es lo que hace de la alineacién de ejes
un asunto tan critico.
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Buque RolLo Finnwood para transporte de
productos forestales

El astillero polaco Stocznia Gdynia ha entrega-
do recientemente, al armador sueco B&N
Nordsjofrakt, el buque RoLo (Roll on/of — Lift
on/off) de productos forestales Finnwood, de 14.800
tpm, que se ha unido a los otros dos buques de
la serie, el Finnfighter y el Finnpine, entregados
en 2001.

Estos buques han sido disefiados especialmen-
te para el transporte de productos forestales, pe-
ro también pueden llevar contenedores y cargas
rodantes. El armador B&N ha manifestado que
sus nuevos buques son la base del nuevo ser-
vicio entre Europa y Norteamérica. El eficaz sis-
tema de manejo de la carga y el disefio, aseguran
una carga y descarga rapidas, que junto con la
velocidad punta del buque y sus caracteristi-
cas de navegacion permitiran ofrecer a sus clien-
tes un servicio més rapido y eficaz.

Los buques ademas poseen la clasificacién més
alta para hielo: 100 A1 Ice class 1A Super del
Lloyd’s Register, lo que supone que pueden pres-
tar servicio a los puertos del Golfo de Bothnia
durante el invierno.

Caracteristicas principales

Eslora total 158,60 m
Eslora entre perpendiculares. 148,00 m
Manga 25,60 m
Calado de diseno 8,70 m
Puntal a la cubierta de intemperie  16,3/17,63m

Puntal a la cubierta de entrepuente  9,00/10,23 m

Peso muerto al calado de 9 m 15.092 m
Argqueo 18.289 GT
Potencia propulsora 12.600 kW
Velocidad 17,5 nudos

Capacidades

Agua de lastre 4.850 m3
Tanques de HFO 2.020 m3
Tanques de DO 165 m3
Agua dulce 160 m3
Tanques antiescorantes 1.535 m3

Espacios y medios de carga

El buque dispone de 5 bodegas de carga, de
las cuales las tres de proa cuentan con un en-
trepuente, que tiene una altura libre de
6,20 m (8, 61 m hasta la tapa de escotilla). La
altura libre de las tres bodegas inferiores es
de 5,68/5,75 m.

En las zonas de cubierta, las bodegas supe-
riores tienen una superficie de 2.446 m2, mien-
tras que las inferiores tienen 1.310 m2. La
capacidad de las bodegas superiores es de
17.270 m3, mientras que la de las inferiores es
de 7.499 m3.

Las cinco bodegas estan servidas por un siste-
ma de manejo de la carga, seguro y eficiente,
que ha sido suministrado por MacGregor y
que consta de:
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¢ Una puerta-rampa de popa.

¢ Unssistema de carga lateral dispuesto en el cos-
tado de estribor, que incluye tres elevadores
de carga.

* Tapas de escotilla plegables para la cubierta
de intemperie (principal) de las bodegas 1,2
y 4, asi como para el entrepuente de la bo-
dega 2.

¢ Cuatro puertas de mamparo.

* Tres grupos de potencia.

Ademas se han montado 4 puertas en los cos-
tados (de practico y para repostaje de com-
bustible).

El acceso de la carga rodante por popa hasta
el nivel de la cubierta de entrepuente (bode-
ga ) se realiza a través de una puerta-rampa
de 18 m de longitud (més 3 m adicionales de
flaps), con una anchura de 12 m y una aber-
tura de 6,4 m de alto. La rampa se opera por
medio de cilindros hidrdulicos de actuacién
directa, en cada lado, y cierra de modo estanco
como puerta de popa.

El acceso de la carga rodante al entrepuente
delabodega 4 se realiza mediante una puer-
ta de mamparo articulada en su parte supe-
rior, que se eleva hidraulicamente, ofreciendo
una abertura de 20,8 m de ancho por 6,4 m de
alto. En el extremo de proa de esta bodega se
ha dispuesto una puerta estanca de mampa-
ro de apertura lateral, constituida por dos sec-
ciones que se accionan hidraulicamente y
consiguiéndose una abertura de 16,4 m de an-
cho por 6,2 m de alto. La escotilla de la bo-
dega n° 4 estd equipada con una pareja de
paneles plegables.

El sistema de carga lateral, accionado
hidraulicamente y que se encuentra dis-
puesto en el costado de estribor de la bo-
dega n° 3, da acceso a los niveles de
entrepuente y techo de tanques. Su
puerta estanca, de 15,2 m de anchura x
16 m de altura, cierra unas plataformas
de carga, dobles y sencillas, con tres
transportadores independientes de 16
toneladas de capacidad. Cuando estan
desplegadas, las plataformas pivotan
hacia fuera de la borda sobre el muelle
y unos railes guia en el casco permiten
que su posicion sea ajustada a la altura
correspondiente al muelle.

Los tres elevadores de carga conectados a las pla-
taformas han sido disefiados para manejar una
carga de rollos de papel de hasta 16 toneladas,
con una velocidad maxima de elevacién de apro-
ximadamente 27 m/min.

Aproa de labodega n°3, sobre el techo de tan-
ques, se ha dispuesto una puerta de mamparo
de apertura lateral, que ofrece una abertura li-
bre de 15,86 de ancho y 5,2 m de altura. Otra
puerta de apertura lateral conecta el techo de tan-
ques delasbodegas 1y 2, con una abertura libre
de 174 mdeanchoy 5,2 m dealto. Estas dos til-
timas y las puertas de mamparo del entrepuen-
te se abren mediante cilindros de actuacion
directa.

Las tapas de escotilla plegables de la cubierta
de intemperie de las bodegas n® 1y 2 constan
de cuatro paneles, ofreciendo una abertura li-
bre de 24,8 m de longitud y 13,5 m de ancho
y 24,8m x 21 m, respectivamente. Sobre dichas
tapas se pueden transportar contenedores de
20 pies (56 toneladas) 6 de 40 pies (65 tonela-
das) apilados.

En el entrepuente de labodegan®2 se han dis-
puesto 2+2 paneles, operados por cilindros hi-
draulicos externos, que ofrecen una abertura
libre de 24,8 m de largo x 20,24 m de ancho. El
conjunto estd disefiado para aceptar una car-
ga uniformemente distribuida de 8 ton/m? y
diversas cargas de vehiculos, tales como ca-
rretillas elevadoras, vagones MAFIL, y unida-
des RoLux.

Maquinaria

El Finnwood esta propulsado por un motor
Wartsild 6146 que proporciona una potencia de
12.600 kW y que acciona una linea de ejes y hé-
lice de paso controlable. El motor consume HFO
IF380.

Para la produccién de energia eléctrica se
han instalado tres grupos diesel generado-
res de 700 kW, cada uno. Ademas en el eje de
cola se ha instalado un generador de 1.400
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El pasado mes de julio el astillero aleméan
Meyer Werft entregé a Royal Caribbean
International el buque Brilliance of the Seas,
gemelo del Radiance of the Seas (Ingenieria
Nuaval, abril 2001); los otros dos buques de la
serie se espera que estén terminados a fina-
les de 2004. El tercero, el Serenade of the Seas,
se encuentra ya en construccién, y la entre-
ga estd prevista para otofio de 2003. El ar-
mador espera que el Brilliance of the Seas
fortalezca su posicién en el mercado esta-
dounidense.

Ademas de un disefio de formas finas como
las de un yate, con unos interiores lujosos
ofrece una variedad de aspectos especiales y
gran confort. Dispone de 1.056 camarotes pa-
ra los 2.400 pasajeros, de los cuales 818 son
exteriores, y el 75% de estos poseen balcones
privados.

Los espacios ptiblicos son muy similares a los
de su anterior gemelo, incluyendo 8 restau-
rantes, salones, bares, dicotecas, una zona pa-
ra nifios, el Casino Royale, un cine, el teatro
Pacifica que puede alojar a 900 espectadores y
6 piscinas.

Las finas formas del buque junto con la pro-
pulsion pod y el sistema de turbina de gas y
vapor proporcionan una excelente maniobra-
bilidad y comportamiento en la mar, con unos
bajos niveles de ruido y vibraciones.

A mediados de julio el buque parti6 hacia
Escandinavia para realizar su viaje inaugural.
A partir de otofio el buque comenzara a tra-
bajar en el Caribe.

El buque ha sido clasificado por Det Norske
Veritas como %1 A1 Passenger Ship #ECO, RF,
Clean Design, Comfort Class. El buque, con
bandera de Bahamas, ha sido disenado en
cooperacién con los armadores.
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Meyer Werft entrega el buque
Brilliance of the Seas

-

Caracteristicas principales

Eslora total 2932 m
Eslora entre perpendiculares 263,5m
Manga 32,2m
GT 90.090 t
Potencia propulsiva 40.000 kW
Velocidad 24 nudos
NUmero de cubiertas 15
Tripulacion 858

Sistema propulsivo

Elbuque tiene instalado un sistema COGES
(turbina de gas y vapor combinadas). Esta
instalacion, ecolégica, esta formada por dos
turbinas de gas con una potencia de 25 MW
cada una y una turbina de vapor (construi-
da por Fincantieri) con una potencia de 7,8
MW. La energia de los gases de escape de las
turbinas de gas se utiliza en unas calderas
de las que se obtiene el vapor para esta tl-
tima turbina.

El buque dispone de dos propulsores azipods
de 20 MW cada uno, que pueden girar 360
grados y le proporcionan una buena manio-
brabilidad, que se optimiza con
tres hélices de proa, todas ope-
rados por un joystick. Ademds,
el buque dispone de un siste-
ma de posicionamiento diné-
mico que mantiene el buque
en la posicion dada y permite
realizar atraques automaticos.

Otros sistemas

El buque dispone de 2 evapo-
radores y una planta de 6smo-
sis inversa para la produccion
de agua potable con una capa-
cidad total de 1.580 m’ diarios.
Se ha prestado una atencién es-

pecial a reducir el consumo de agua, lo que
se realiza utilizando para la lavanderia el agua
condensada de los sistemas de aire acondicio-
nado. El circuito de agua caliente se calienta
con vapor.

Las aguas residuales se recogen por medio de
4 sistemas de tuberias de vacio y, en caso ne-
cesario, se almacenan temporalmente en tan-
ques. El tratamiento se realiza por medio de
3 plantas del tipo quimico-mecénico antes de
su descarga al mar.

Los residuos se separan en reciclables y no re-
ciclables, quemables y no quemables, almace-
néandolos a bordo hasta llegar a tierra o bien
quemandolos en los dos incineradores a bor-
do. Los gases producidos se limpian de modo
adecuado antes de ser emitidos a la atmosfe-
ra. Cualquier tipo de cenizas o polvo se guar-
dan a bordo y se descargan posteriormente en
tierra.

El Brilliance of the Seas esta equipado con un
sistema de aire acondicionado que maneja
un volumen de aire de 2.900.000 m3/h lo que
le permite navegar por todo el mundo con
una temperatura en la habilitacién de 23 °C,
cualesquiera que sean las condiciones am-
bientales exteriores. En el teatro se ha insta-
lado un sistema de ventilacién por los
asientos, que asegura una ventilacion efi-
ciente de este espacio. Todos los camarotes
de pasajeros estan equipados con un siste-
ma de fan coil que permite controlar la tem-
peratura de modo individual. Todas las
funciones principales del sistema estan con-
troladas por un ordenador central.

El buque esta dividido en 7 zonas de fue-
go, cumpliendo con las reglas para un bu-
que de dos compartimentos y esta disefiado
de cuerdo con las ultimas regulaciones de
IMO. Esté provisto de 4 embarcaciones au-
xiliares, 14 botes salvavidas y 2 buques ra-
pidos de rescate. Ademads, el buque esta
equipado con dos sistemas de evacuacion
marinos que permiten una rapida evacua-
cién por medio de conductos hacia las bal-
sas salvavidas.
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Reduzca gastos, aumente la flexibilidad

Usar los pasamuros Roxtec para cables y tuberias, con su
reducido nimero de componentes, significa que Ud. puede
minimizar su stock y sus costes sin que la instalacion pierda

flexibilidad.

Gracias a nuestra tecnologia multi-
diametro, solo se necesitan seis
tamafios de médulo para sellarcables
y tuberias de 4 a 99 milimetros de
didmetro. Los pasamuros Roxtec se
pueden utilizar para sellar cables y

Roxtec tiene la solucién tanto en
casos que requieren estrictos
certificados de agua o fuego como
en instalaciones en armarios y
recintos cerrados con demandas
menores. B
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Roxtec International AB

Box 540, 371 23 Karlskrona, SUECIA

TFNO. +46.455.36 67 00, Fax +46.455.820 12
EMAIL info@roxtec.se, www.roxtec.com

tuberias en diferentes areas de em-
barcacionesoplataformaspetroliferas.

Roxtec

También en el ro-pax
“MURILLO”
se han instalado
nuestros productos
homologados

* mamparos y forros
e techos

* puertas

* aseos modulares

Rua da Iglesia, 29 — 36213 Bembrive-Vigo
Tel: 986 424560 Fax: 986 424955
E-mail: gonsusa@gonsusa.es




Stena Caribbeany Stena Calypso,
buques C-Max de transporte de productos
construidos por Stocznia Gdynia

Un acuerdo de fletamento a largo plazo con
la compania Texaco Eastern Caribbean, con
base en Barbados, para dos buques de trans-
porte de productos de 10.000 tpm dio lugar
al desarrollo, por el departamento de nuevas
construcciones del Grupo Stena, de una in-
novador transportes de productos con pro-
pulsion diesel — eléctrica. El astillero polaco
Stocznia Gdynia ha entregado recientemen-
te el primero de los buques, el Stena Caribbean,
mientras que la entrega del segundo, el Stena
Calypso, tendré lugar en el presente mes de
septiembre. La construccién de estos dos bu-
ques fue encargada hace dos afios por Stena
Bulk.

El C-Max se basa conceptualmente en los bu-
ques V-Max mucho més grandes (Stena Vision
y Stena Victory), disponiendo de un calado re-
ducido con una maniobrabilidad excepcio-
nal y una gran flexibilidad y seguridad
operacional. Esta compacta nueva clase de pe-
trolero, adecuado para productos limpios y su-
cios, se distingue por una planta de propulsion
diesel-eléctrica y dos hélices azimutales.

La adopcién de dos hélices azimutales y un di-
sefo optimizado del casco ha hecho posible la
construccion de unos buques con una manga
significativamente mayor de la que tendrfa un
buque normal de este tamafio. Asi, mientras
que los petroleros de calado similar tienen una
manga de 17 -19 m, los buques C-Max tienen
una manga de trazado de 23,8 metros.

Lo atractivo del disefio es la ganancia eco-
ndémica que podra obtenerse con el transporte
de voltimenes de carga mas grandes en puer-
tos de calado restringido. La mayoria de las
terminales usadas para el trafico de los fleta-
dores estan situadas en areas de poca profun-
didad, un hecho que limita los tamafios de
embarque en petroleros de productos, con las
implicaciones obvias sobre el coste unitario de
transporte.

Con respecto a una disposicién diesel meca-
nica estdndar, la disposicion diesel - eléctrica

Caracteristicas principales

Eslora total 120,0 m
Eslora entre perpendiculares 17,1 m
Manga de trazado 23,8 m
Puntal de trazado 9,5m
Calado de diseno 6,1 m
Calado de escantillonado 6,5m
Peso muerto al calado de escantillonado ~ 10.000 t
Velocidad de servicio 13,5 nudos
Autonomia a la velocidad de crucero ~ 7.200 millas
Capacidad de carga bajo cubierta 12.540 m3
Capacidad de los tanques de cubierta 1.280 m3

permite una camara de maquinas mas corta,
por lo que proporciona méas espacio de carga
y, por tanto, mayores ingresos, mientras que
las hélices azimutales proporcionan una ex-
celente maniobrabilidad, aspectos ambos ven-
tajosos para los tréficos en que los buques
prestaran servicio.

Ademas, la naturaleza inhe-
rente de una planta de poten-
cia central compuesta por dos
diesel generadores grandes y
dos diesel generadores peque-
fos en el caso del C-Max, per-
mite que la entrega de potencia
se adapte a las necesidades de
energia precisas en cualquier
momento del perfil de servicio,
mejorando el rendimiento total
y la versatilidad. El tamafio de
los grupos generadores se ha
elegido de forma que en puer-
to tenga que funcionar normal-
mente un solo grupo, aunque
ocasionalmente tengan que funcionar dos gru-
pos. Eluso de los cuatro diesel generadores
en diferentes combinaciones debe permitir una
amplia gama de velocidades para cumplir o
salvaguardar diferentes planificaciones, mien-
tras que la duplicacion de los elementos prin-
cipales en la potencia y propulsién le confiere
una mayor seguridad y redundancia. Esta dis-
posicion también permite los trabajos de man-
tenimiento en el curso de las operaciones
regulares, ya que uno o mas motores pueden
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quedar fuera de servicio mientras el buque con-
tinta su viaje.

El C-Max ha sido configurado con 16 tanques
integrales revestidos, mas un tanque de dre-
naje en cubierta. Los 17 tanques esta equipa-
dos para que funcionen como tanques de carga,
ofreciendo 17 segregaciones y un volumen de
transporte de productos de 12.540 m3, aunque
en la préctica uno de los tanques de carga se
usara como tanque slop. En cubierta dispone
de dos tanques de 640 m3, cada uno, totalmente
presurizados, y el sistema KSE asociado, para
el transporte de carga LPG.

Los tanques de carga bajo cubierta han sido
tratados con revestimiento epoxy y disponen
de serpentines y bombas de pozo, Framo, de
300 m3/h cada una.

M

Los buques tienen una capacidad maxima de
descarga de 1.800 m3/h, que contribuye sig-
nificativamente a la reduccién del tiempo de
estancia en puerto, junto con la instalacién de
14 manifolds, disposicion que también tiene la
ventaja de mejorar la flexibilidad de operacién
para los fletadores. La limpieza de los tanques
se ve mejorada por el hecho de que los tanques
de carga estan reforzados por el exterior.

La planta diesel-eléctrica esta basada en cuatro
grupos generadores, dos de ellos con motores
Wiartsila 32LND de 6 cilindros, de 2.250 kW, ca-
da uno, y los otros dos con motores Wartsila
L20, de 4 cilindros, y 680 kW. Los consumi-
dores mas importantes son las dos hélices azi-
mutales Aquamaster, de 2.200 kW, fabricadas
por Rolls-Royce Marine.

En muchos puertos la descarga se realiza
mediante una manguera flotante, ya que no
tienen instalaciones en tierra. El método de
descarga con manguera flotante también se
usara para la carga contenida en los tanques
situados en cubierta para transporte de
LPG.
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Entrega en Algeciras del mayor dique
flotante del mundo

El dia 14 del pasado mes de agosto tuvo
lugar en la Bahia de Algeciras la entrega del
mayor dique flotante del mundo, construi-
do por Dragados, FCC y un consorcio fran-
cés liderado por BEC, destinado a ampliar
el puerto deportivo de La Condomine en
Monaco.

El dique, de 350 metros de eslora y 19
metros de altura, pesa 165.000 toneladas y
ha costado 150 millones de euros. En su
construcciéon se han invertido més de
150.000 horas de ingenieria y se han
empleado 43.000 m3 de hormigén y 13.500
toneladas de acero. La vida prevista es de
100 anos.

El interior del dique albergara un parking
de cuatro plantas y un almacén para
embarcaciones deportivas. En la superfi-
cie, que hard las veces de muelle, hay sitio
para oficinas zonas comerciales, paseos y
un faro-restaurante.

La sociedad de clasificacion Bureau Veritas
se ha encargado de la Revision del
Proyecto basico y de la Ejecucién en
Ménaco, asi como de la Revision y
Modificaciones de planos “in situ”. Junto
con esta mision, se ha realizado el Control
sobre la Ejecucién de la Obra, establecien-
do controles peridédicos sobre el dique
desde la oficina de Algeciras. Ademas el
trabajo de Bureau Veritas en Algeciras se
ha completado con el Control al 100% de
las Pruebas Finales del dique.

El traslado del dique desde Algeciras hasta
Mbonaco se ha realizado en 12 dias, remolca-
do por dos buques a una velocidad de 3
nudos. A su llegada a Ménaco se ha efectua-
do la unién de la rétula metalica de 650
toneladas, que el dique llevaba en uno de
sus extremos, a la estructura del puerto
deportivo. Los giros que permite la rétula
atenuaran el esfuerzo y los movimientos
causados por el oleaje. El margen de error
en la maniobra de unién de los dos bloques
era de + 2 cm. Los técnicos tardaron mas de
ocho horas en encajar el dique, y éste quedd
anclado al fondo del mar gracias a unas
cadenas metdlicas enganchadas a unos pilo-
tes. De esta forma, se han limitado también
los movimientos de la plataforma.

El dique flotante ampliara la zona deporti-
va del puerto en seis hectareas. Con la

ampliacién, el Principado de Moénaco
cumple varios objetivos: proporcionar una
nueva zona abrigada, creando una extensa
area de aguas tranquilas en la bocana
actual; posibilitar el atraque de embarca-
ciones de recreo y cruceros de 200 metros
de eslora; y ganar al mar una considerable
superficie de tierra. Hasta el momento, los
transatlanticos y grandes cruceros tenian
que atracar en el puerto de Niza, al no
haber una zona destinada a ellos en el
puerto monegasco.

Con la llegada del dique, que ya tiene
reservados todos los atraques para el Gran
Premio Automovilistico de Moénaco del
afio 2004, el puerto se convertird en uno de
los destinos fijos de los grandes cruceros
organizados en el Mediterraneo.

Sistema Kafloat para mantener a flote una
embarcacion en caso de entrada de agua

La empresa gallega Kafloat (Keep A Float)
ha desarrollado un “sistema de actuacién
rapida para barcos”, que cuenta con paten-
tes en Australia, Canadd, Estados Unidos,
Hong Kong y en 21 ciudades portuarias de
Europa. El producto de Kafloat, parecido a
un airbag a gran escala, consiste en un siste-
ma de globos conectados a bombonas de
fluido no inflamable, que los inflan en bre-
ves segundos, y actiia como un flotador que
mantiene la embarcacion a flote cuando
penetra una via de agua. El invento, que se
comercializara con el nombre internacional
de Kafloat, se coloca a babor y estribor en un
ntimero proporcional al tamafio de la eslora,
la manga y el tonelaje de la embarcacién.

Los peculiares airbags se pueden activar
manualmente o por medio de un disposi-

92 1052

tivo automatico de seguridad que detecta
la existencia de posibles entradas de agua
y dispara mecanicamente los globos, evi-
tando que la embarcacién se vaya a
pique. Este sistema esta disefado princi-
palmente para barcos de altura y bajura y
embarcaciones de recreo, ya que poseen
menos flotabilidad que los petroleros,
cargueros y otras embarcaciones de gran
tamafo. Con el sistema desplegado, se
podra seguir gobernando el barco en alta
mar aunque a menor velocidad, al menos
durante cuatro o cinco dias, mientras se
espera a que las patrullas de rescate acu-
dan en su ayuda y lo remolquen a puer-
to. Cuando el mar amenaza con zozobrar
el barco y aunque no haya ninguna entra-
da de agua, la tripulacién puede desple-
gar el dispositivo de seguridad para pro-

porcionar estabilidad al barco. Los glo-
bos empleados se sustituirdn por otros
nuevos en puerto, de forma sencilla y
poco costosa.

De momento todo lo que existe son conje-
turas y experimentos; se prueba con dis-
tintos tejidos para los globos, distintos flui-
dos, distintos tamarios... incluso se prevé
que los airbags sean fluorescentes para
que destaquen en la oscuridad y que lle-
ven un sistema GPS que dé la sefal de
alarma. El precio tampoco esta fijado, pero
las previsiones de la empresa lo sittian en
un 5 por ciento del valor de la embarca-
cién. En octubre se realizara la primera
prueba en alta mar en Huelva con un
pequefio pesquero adquirido por la com-
pania.
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Austal USA vende otro buque en el mercado

Austal USA ha firmado un contrato con Cloud
Nine, de Nueva York, para la construccién de
un buque restaurante monoscasco de alumi-
nio de 41 m de eslora para servicio en la zona
de Manhattan y Queens. Cloud Nine es espe-
cialista en ofrecer cruceros privados de lujo,
para cenas de grupos o corporaciones, y ha
conseguido fidelizar a numerosos clientes.

Actualmente la compania efecttia este servicio
con un monocasco de 29 m, al que en abril de
2003 se afiadira este nuevo buque con capaci-
dad para transportar grupos mas grandes.

Esta es la segunda venta de Austal USA en es-
te mercado, en este afno, y sera un escaparate
de la capacidad de la compatiia para propor-
cionar productos a medida de alta calidad.

Elnuevo buque tendra una velocidad de ser-
vicio de 16 nudos partiendo de Queens o
Manhattan. Los cruceros trabajan normal-
mente en un periodo de 4 horas en el rio East
y el Hudson. Una de las principales caracte-
risticas es que el recorrido pasa cerca de la es-
tatua de la Libertad. El nuevo buque cubrira
nuevas rutas.

El monocasco podra alojar a 149 personas y es-
tard adecuado para reuniones privadas y cor-
porativas; dispondra de una gran cocina a
bordo para poder dar un servicio completo de
catering, asi como dos bares, salas de baile y
suite nupcial para las celebraciones de bodas.

La propulsion se realizard mediante 2 motores
Cummings KTA 38-MO que proporcionardn
597 kW (800 bhp) cada uno. Irdn acoplados a
unas reductoras reversibles de Twin Disc/ZF.
Las hélices son de paso fijo.
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Para la generacion de la energia eléctrica dispone
de dos generadores Cummings 6CTA8.3-D (M).

Eslora total 41,1m
Manga 36,0m
Calado 35m
Pasaje 149
Tripulacion 12

El pasado mes de junio el Ministerio de
Defensa australiano anuncié que Austal
Ships es uno de los aspirantes a disefar y
construir las nuevas patrulleras de la Marina
Real Australiana, que reemplazaran a los
buques de la clase Fremantle.

de Nueva York

Sirealmente se le encarga este proyecto SEA
1444, el papel de Austal sera realizar el di-
seflo y construccién de las patrulleras, mien-
tras que el Servicio Maritimo de Defensa
(DMS) proporcionara la logistica y el apoyo
operativo durante la vida en servicio del bu-
que, ademds de encargarse de la formacién
de las tripulaciones.

La estrategia de diversificacion de Austal,
ha hecho que su gama de buques se expan-
da hasta incluir, entre otros, buques de cru-
cero especializados, patrulleras y otros
buques militares. En 1999 Austal construy6
8 patrulleras de la Clase Bay para los servi-
cios de Aduanas.

IZAR Carenas Cartagena ha obtenido la cer-
tificacion ISO 14001 de Bureau Veritas por
su sistema de Gestion Medioambiental, lo
que supone el reconocimiento internacional
de su compromiso con el Medio Ambiente
y del intenso trabajo desarrollado en estos
afios, en el que la formacioén ha tenido un
papel destacado.

Esta es la segunda certificacion interna-

IZAR Carenas Cartagena
obtiene la I1SO 14001

cional obtenida por Carenas Cartagena,
que ya anteriormente habia obtenido la de
su Sistema de Aseguramiento de la
Calidad, de acuerdo a la norma UNE-EN-
ISO-9002, bajo acreditacién ENAC, igual-
mente con la entidad Bureau Veritas Quality
International.

La ISO 14001, emitida por Bureau Veritas
Quality International, demuestra el interés

que la Divisién de Carenas tiene en la pro-
teccién del medio ambiente, y reconoce tan-
to la madurez como la eficacia de su Sistema
de Gestion Medioambiental, en cuya mejo-
ra trabaja dia a dia.

Los Sistemas de Gestion del Medio
Ambiente y de la Calidad se extienden a to-
daslas actividades desarrolladas por IZAR
Carenas Cartagena.
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Gruas volantes para
buques de nueva
generacion

Jumbo, compaiia holandesa de buques gria, estd desarrollando
un proyecto innovador consistente en una extension modular en
las grias de sus dos buques de la clase J-1600, cuya entrega estd
prevista para el proximo ano. Se trata del sistema de grdas volan-
tes fly-jib que supondra una ampliacién en la capacidad de eleva-
cién de los buques, llegdndose hasta las 1.600 t si las dos grias del
buque operan conjuntamente.

La flota de Jumbo comprende once buques y gabarras especial-
mente disefiadas para elevar grandes pesos. Gracias a la disposi-
cién de la cubierta de intemperie, de forma corrida y sin obstruc-
cién alguna, y sus bodegas de forma prismatica, los buques pue-
den transportar de forma segura y econémica grandes pesos y ele-
mentos de grandes dimensiones. Ademads, por ser buques relativa-
mente pequefios y de poco calado, pueden aproximarse con mas
facilidad al drea donde se estd realizando la construccion. Todos los
buques estdn dotados con sistemas antiescora para permitir la
carga y descarga sin necesidad de grias u otros dispositivos exter-
nos al propio buque.

Con una eslora total de 143,10 m, 26,50 m de manga y 11.000 tonela-
das de peso muerto, los buques de la serie J-1600 seran los mas largos
y con mayor capacidad de elevaciéon del mundo. Cuentan con una
cubierta corrida con escotilla de 101,90 m de eslora y 17 m de manga,
asi como con dos griias de mastil rotatorias con capacidad de eleva-
cién de 800 t de forma individual o 1.600 t en tindem. El sistema de
gria volante es una novedosa adaptacién de un disefio de grias
terrestres que permite aumentar la altura de elevacion sobre cubierta
hasta los 70 m y el alcance hasta los 65 m. Aparejadas totalmente
como gruas volantes y operando conjuntamente, se pueden elevar
cargas de 1.000 t a un radio de alcance de hasta 40 m. Ademas, el
bugque tiene capacidad para operar en puertos con un calado a partir
de 6,5 m.

Este sistema permite que los buques J-1600 descarguen, sobre la
cubierta de FPSOs, médulos de proceso y sistemas de torretas inter-
nas. La gran versatilidad de los buques hace innecesaria la instalacién
de patas de cabria o barcazas - griia. Ademas, la gria volante puede
desmontarse en médulos perfectamente almacenables en contenedo-
res convencionales para su transporte en buques convencionales, los
cuales se montan antes de que el buque gria llegue a su destino.

El auge actual de las unidades FPSO permite prever una buena
aceptacion de estos buques gria, debido al elevado potencial para
el transporte y manejo de elementos muy pesados.

INGENIERIA NAVAL
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El Sorollay Esperanza del Mar figuran entre
los buques importantes de 2001

Las prestigiosas revistas Maritime Reporter of
Engineering News y The Naval Architect aca-
ban de publicar los doce buques selecciona-
dos por la primera como “Great Ships of 2001”
y los cincuenta buques designados por The
Naval Architect como “Significant Ships of
2001

Debe ser extraordinariamente gratificante pa-
ra nuestro Sector Naval el haber podido com-
probar que dos buques proyectados y
construidos para armadores espafioles en as-
tilleros de nuestro pais, que incorporan un
elevado porcentaje de maquinaria y equipos
de fabricacion nacional, hayan sido elegidos
por las dos revistas antes citadas como acre-
edores al calificativo de “Great Ships of 2001”

y ala vez “Significant Ships of 2001”. Dichos
buques son el buque hospital Esperanza del
Mar, construido por Izar Construcciones
Navales (Astillero Gijon) para el Instituto
Social de la Marina y el Ro-Pax Sorolla, cons-
truido por Hijos de J. Barreras para la
Compania Transmediterrdnea. Hay que men-
cionar que el Fortuny, construido por IZAR
Astillero de Puerto Real, es gemelo del Sorolla,
por lo que puede considerarse que también
figura incluido en dichas listas.

El primero fue descrito en el ntimero de octu-
bre de 2001 (RIN n° 786, pag. 37) y el segun-
do en el niimero de junio del mismo afio (RIN
n°783, pag. 31). Sélo siete buques de los cons-
truidos en todo el mundo durante el afio 2001
han sido acreedores a este doble galardén, y
dos de ellos son espafioles, lo que supone ca-
si el 30 %.

Otros tres buques para armadores espafioles
y construidos también en astilleros de nuestro
pais merecieron la calificacién de “Significant
Ships of 2001” a juicio de la revista The Naval
Architect. Sus nombres, tipos de buque, arma-
dores y constructores son: Gran Canaria Car,
car-carrier para Naviera del Odiel, construido
en Hijos de J. Barreras; Salica Frigo, buque fri-
gorifico para Albafrigo Canarias, también cons-
truido por Hijos de J. Barreras y Super-Fast
Levante, Ro-Ro para la Compania
Transmediterrdnea construido por Unién
Naval Valencia.

El ano 2001 ha sido, pues, de éxitos relevantes
para nuestros armadores, que necesitando unos
buques innovadores para atender los cam-
biantes requerimientos del moderno transporte
maritimo, han acudido a los astilleros nacio-
nales, quienes demostraron haber sido capa-
ces de construir unos productos adecuados

para satisfacer las necesidades estipuladas, con
las calidades exigidas, en los plazos pactados
y a precios competitivos.

Para que esto fuese posible, fue necesaria la
colaboracidén de la industria auxiliar de la
construccién naval, oficinas técnicas, Canal
de Experiencias, directivos, empleados y tra-
bajadores de los astilleros y de sus suminis-
tradores y subcontratistas, administracién
y entidades de crédito, entre otros. Ha sido
un trabajo de equipo perfectamente organi-
zado y realizado. Ninguno en particular pue-
de atribuirse el éxito en exclusiva, pero todos
podemos resultar beneficiados.

Se deben aprovechar los excelentes resulta-
dos del afo pasado y rentabilizarlos para que
contribuyan a afianzar la posicién de nues-
tra construccién naval y nuestras industrias
maritimas, utilizdndolos como un fondo de
comercio en nuestra tarjeta de visita, o dos-
sier de precalificacién que acompane nues-
tras ofertas en las licitaciones internacionales
de las que se pueden derivar pedidos para
nuestros astilleros.

Curso sobre Transporte Maritimo, Recursos
Oceanicos y Construccion Naval

En Laredo, y dentro de los XVIII Cursos de
Verano de la Universidad de I Cantabria,
ha tenido lugar un Curso sobre Transporte
Maritimo, Recursos Oceédnicos y Cons-
truccién Naval, celebrado entre los dias 12
al 16 de agosto.

Los ponentes del Curso han sido los inge-
nieros navales D. Agustin Montes Martin,
D. Julidn de Benito Ortega, D. José Daniel
Beaz Paleo y D. José Fernando Ntfez
Basanez.
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El Decano y Presidente Territorial del
Colegio y de la Asociaciéon en Cantabria,
D. Alberto Garcia Monar, ha participado
en el Curso, organizando el dia 13 de
agosto una reunién en Laredo con asis-
tencia, por la Universidad de Cantabria,
del Director del Curso, D. Emilio Eguia
Lépez, del Director General de los
Cursos de Verano de la Universidad, D.
Eduardo Casas Renteria, del Director de
la Escuela Superior de la Marina Civil
de Santander, D. Juan José Achttegui, y

del Presidente de la Asociacién y
Vicedecano del Colegio, D. José Ignacio
de Ramon.

Estas actividades se enmarcan dentro del
programa que la Delegacién en Cantabria
del Colegio y de la Asociacion esta llevan-
do a cabo para estrechar los lazos de cola-
boracién entre todos aquellos que partici-
pan en el Sector Maritimo, entendido éste
en su mas amplio sentido de construccién
naval y transporte maritimo.

1055 95



Pescanova registra la primera caida del
beneficio desde 1998

La compania gallega Pescanova no ha parado
de crecer desde que en el primer semestre de
1998 anuncié una significativa reduccién de
sus beneficios. La empresa inici6 entonces
una agresiva politica de compras que la
consolidaron como el primer grupo pesquero
espafiol. Ahora, la recesién econémica ha
vuelto, sin embargo, a golpear sus margenes
y la empresa ha visto cémo sus ventas se
estancaban y su resultado volvia a caer.

Pescanova obtuvo en el primer semestre del
gjercicio un beneficio neto de 5,5 millones de

euros, lo que supone un descenso del 32%
respecto del mismo periodo del afo
anterior. La cifra de negocios crecié sélo un
0,4% hasta 365,7 millones de euros.

En estos seis primeros meses el resultado
bruto de explotacion bajé el 35,5%, hasta
21,14 millones de euros, mientras que el
resultado de las actividades ordinarias
retrocedid el 62%, hasta 5,1 millones de
euros. De los 365,7 millones de euros de
facturacion, el 67% correspondi6é al
mercado interior mientras que la expor-

tacion a la Union Europea representd el
22% y la dirigida a terceros paises el 11%.

La matriz del grupo ha sido la empresa més
perjudicada. La reduccién de las ventas ha
provocado que su beneficio neto se redujera
un 78%.

Pescanova ha reiterado en los tiltimos meses
que su crecimiento estard basado en los
proximos afios en el desarrollo de la
acuicultura o cultivos marinos.

Izar Ferrol construira el mayor buque de la
Armada espanola

Izar Ferrol construird el mayor buque de la
Armada espafiola, que tendra una eslora de
unos 200 metros, superior a la del por-
taaviones Principe de Asturias (196 m), y un
desplazamiento a plena carga del orden de
25.000 toneladas (mayor que el del buque de
aprovisionamiento Patifio que, con sus
17.050 tons, era hasta ahora el de mayor
desplazamiento). Podra transportar carros
de combate tan vastos como un Leopard (55
tons), helicopteros del tipo Chinook,
aviones Harrier y, ademas de su tripulacién
habitual, a toda una Brigada del Ejército de
Tierra, divisién habitualmente compuesta
por 1.500 soldados.

Definido como buque de proyeccién
estratégica, a las unidades navales de ese
tipo se les llama multipropdsto. Embarcan,

mueven, despliegan, comandan y soportan
todos los elementos necesarios para efectuar
tanto acciones bélicas como de ayuda
humanitaria.

Aunque el Almirante Jefe del Estado Mayor
de la Armada, Francisco Torrente, ha
eludido hablar sobre el coste de este
proyecto, fuentes extraoficiales lo cifran en
una cantidad comprendida entre 300 y 400
millones de euros. El Ministro de Defensa,
Federico Trillo, que en el mes de julio
expres6 su respaldo absoluto a la idea de
construir un buque de estas caracteristicas,
ha dejado entrever que los Presupuestos
Generales del Estado del ano 2003 incluirdan
una partida para iniciar el disefio de este
buque, cuya construccién podria comenzar
hacia el afio 2007 y proporcionaria carga de

trabajo a la factoria ferrolana durante seis o
siete afnos.

El déficit de buques aptos para el transporte
estratégico, hoy fundamentales para resol-
ver agilmente conflictos bélicos, acucia a la
mayoria de Armadas europeas, con
excepcion de la Marina Inglesa que cuenta
con una flotilla auxiliar de 20 barcos. Desde
1999, la Royal Navy cuenta con el HMS
Ocean, cuyas prestaciones pueden com-
pararse a las que ofrecera el futuro mega-
buque espanol: 203 metros de eslora, 34 m
de manga, 21.750 tons de desplazamiento y
capacidad para 18 helicopteros y 15
aviones.

El préximo mes de octubre dara comien-
70 la 18 edicién del Master en Negocio y
De-recho Maritimo que el Instituto
Maritimo Espafiol (IME) imparte de
manera conjunta con el Instituto de
Postgrado y Formacién Continua de
Madrid (ICADE).

El curso contara con la participacion de
mas de 30 alumnos y la colaboracion de
mas de 60 profesionales del sector, que
componen el claustro de profesores del
Master.

Master en Negocio y Derecho Maritimo

Como novedad en esta edicion, los alum-
nos dispondrén de un ordenador portatil a
través del cual tendran acceso a toda la
documentacion del curso (textos de estu-
dio, legislacién maritima, casos practicos,
etc.), lo que facilitara el estudio a los partici-
pantes. Asimismo podran comunicarse con
el resto de compaferos a través de una
herramienta de correo interno, que también
les permitira consultar dudas a sus tutores.

Para mas informacion: Instituto
Maritimo Espanol; tel.:91-577 25.

96 1056
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contratos de buques
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de buques de segunda mano

precios
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las empresas informan

El nuevo compresor de aire Nirvana con mo-
tor asincrono, es la apuesta mas fuerte de la
compania Ingersoll-Rand Ibérica, S.L., (I-R).
Como novedad, el compresor incorpora un
motor asincrono Hybrid Permanent Magnet
(HPM) que supone un gran avance en mate-
ria de eficacia energética en sistemas de aire
comprimido.

Al unir el motor HPM con un inversor de fre-
cuencia estandar, se consigue un compresor de
velocidad variable, que permite reducir el con-
sumo y los costes de energia en un 28 % como
minimo durante el ciclo de operacién del equi-
po. Ademas de esta ventaja energética, los com-
presores presentan también otras caracteristicas
resefiables, como son la fiabilidad o la reduc-
cién de costes de operacion y de manteni-
miento.

Como sistema de velocidad variable, el
compresor ofrece aire a presion constante
con la méaxima eficiencia sea cual sea la de-
manda. Estas condiciones operativas se
mantienen desde el 100 % hasta tan solo el
25 % de carga. Al contrario que en los com-

Nuevo compresor Nirvana
de Ingersoll Rand

presores de aire tradicionales de carga/va-
cio, el compresor Nirvana no produce so-

plado, sino que simplemente reduce la ve-
locidad y el volumen de aire para cubrir la
demanda. En vez de funcionar en vacio, el
compresor se para, puesto que se pueden re-
alizar un nimero de arranques ilimitados
por hora sin reducir por ello la duracién del
motor, ahorrdndose asi gran cantidad de
energia.

Otro punto de disefio en el que se ha hecho
mucho hincapié es en el mantenimiento del
equipo. El motor HPM no tiene cojinetes ni ro-
damientos, sino que lleva médulos de bobinas
independientes que pueden ser retiradas con
facilidad para su reparacion. Asi se evita tener
que rebobinar el motor entero, con el consi-
guiente ahorro en tiempo y dinero. El propio
compresor ha reducido también el nimero de
elementos rotativos frente a los que lleva cual-
quier otro compresor de aire tradicional. Como
resultado, la unidad Nirvana es un compresor
sencillo y accesible, que se presenta tras pane-
les facilmente desmontables.

Para mas informacién: Ingersoll-Rand Ibérica;
Tel: 91- 627 74 03; Fax: 91- 627 74 04.

Sistema Aristo para soldadura modular

La empresa Esab Ibérica, S.A., una de las pio-
neras en técnicas de de soldadura y corte, aca-
ba de lanzar al mercado un novedoso sistema
de soldadura modular. Se trata del sistema
Aristo, fruto de un denso trabajo de investiga-
cion y desarrollo.

INGENIERIA NAVAL septiembre 2002

El objetivo establecido en las primeras fases de
disefio fue la produccion de un sistema de sol-
dadura inteligente y flexible a base de médu-
los. De esta forma, es el mismo usuario quien
se configura y compone el equipo de solda-
dura que realmente necesita, bien sea
MIG/MAG, DC-TIG o MMA.

Asi, el sistema Aristo se ha realizado con cha-
sis de aluminio, a base de secciones de alumi-
nio extruido AlutechTM, elegido expresamente
por sus cualidades de resistencia a la corro-
sion y robustez. Esta aleacién permite que
el equipo pueda trabajar en las condiciones
y ambientes mas duros, garantizando una
gran vida ttil del mismo. Ademads, su di-
sefo permite una limpieza mas facil de to-
do el sistema.

El equipo de soldadura lleva incorporada
una fuente de corriente con tecnologia de in-
versores IGBT, que garantiza una soldadu-
ra de excelentes caracteristicas. El sistema de
comunicacion digital CAN-bus y el sistema de
control optimizan la flexibilidad de todo el con-

junto, haciendo posible la comunicacién de
todas las unidades del equipo, tanto inter-
nas como externas. Ademas, se encarga tam-
bién del mantenimiento y servicio, pues
registra y controla cualquier anomalia o de-
fecto que se presente.

Otra caracteristica del sistema Aristo es su dise-
flo compacto y de facil manejo. Las asas ergoné-
micas y el panel frontal inclinado, permiten una
mejor manipulacién del equipo y una correc-
ta visién del indicador digital.

El nuevo sistema de Esab Ibérica sale al mer-
cado en tres versiones distintas, AristoArc,
AristoMig y AristoTig, dependiendo del mé-
todo de soldadura a utilizar. Ademas, dispo-
ne de una amplia gama de accesorios como
alimentadores de hilo, brazos pivotantes, ca-
rros, etc., a fin de ofrecer una mayor comodi-
dad de uso al cliente.

Para més informacién: Esab Ibérica;

Tel: 91- 693 11 00; Fax: 91- 661 23 13;
e-mail: eduardo.prat@esab.es
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TECNOLOGIA DE ALTISIMA PRESION

3000 BAR

Equipos de altisima presion de agua para
la limpieza, decapar y desoxidacion de
cualquier superficie en buques, etc.

El sistema para la aplicaciéon del chorro de
alta presion de agua puede ser manual,
repartido a varias salidas por equipo, com-
pletamente automatizado a través de las
herramientas SPIDERJET, ML 3000, DOCK-
MASTER.

Bomba 3000 BAR

TIARAAL Y,

i

HAMMELMANN

Polig, Ind. El Poligono
Avda. Santa Ana, 8
50410 Cuarte de Huerva
(ZARAGOZA)

Tel.: 902 15 82 13
Fax: 976 50 47 54

E-mail: hammpres@futurnet.es

www.hammelmann.De

SPIDERJET

SISTEMAS INDUSTRIALES & NAVALES, S. L

CHOCKFAST NARANJA:

Motores propulsores y auxiliares, reductores,
servomotores, arbotantes, casquillos de bocina,
casquillos de timén, coronas de orientacion...

CHOCKFAST GRIS:

Maquinaria de cubierta en los buques,
compresores, bombas, chigres, maquinillas y
cualquier elemento sin alineacién critica.

CHOCKFAST ROJO:

Magquinas ancladas al hormigon, railes de
gruas, estructuras metalicas, maquina
herramienta, etc.

VENTAJAS DEL SISTEMA “CHOCKFAST”
Contacto preciso e insuperable.

Mayor alineacion permanente.
Instalacion rapida y comoda.

Ed. Udondo - Ribera de Axpe, 50 - 48950 ERANDIO (Vizcaya)
Tel.: +34 - 94 480 07 53 - Fax: +34 - 94 480 05 59
E-mail: pruden@sintemar.com - www.sintemar.com




indice de revistas

En este nimero iniciamos esta nueva sec-
cién, Indice de Revistas, donde se recogera el
titulo de los articulos y noticias publicadas
en otras revistas que consideremos puedan
ser interesantes para nuestros lectores.

Revista “Cauce”, Revista de la
Ingenieria Civil

En el numero 109 de marzo-abril de 2002
publica los articulos:

e Parque  Oceanogrifico Universal de
Valencia, “El mayor acuario de Europa”,
por Esteban Lopez Estévez. (8 paginas).
Conservar, estudiar y divulgar los
diversos ecosistemas marinos y coste-
ros representativos del planeta es el
objetivo del Parque Oceanogréfico
Universal de Valencia, el mayor de
Europa en su especialidad que abrira
sus puertas al ptblico el préximo otofio.
Ampliacién del Puerto de Tazacorte en la
Isla de Ia Palma, “Solidez Escultérica”, por
Ricardo Séanchez Garcia. (5 paginas). Se
presenta una triple problematica en el
puerto: por un lado los aterramientos
de su bocana — motivados por la proxi-
midad del Barranco de las Angustias -,
por otro lado, la exposicién a los oleajes
de Sur y Sur Oeste y, finalmente, la
necesidad de ampliar las actividades
del puerto a un uso comercial y depor-
tivo.

Revista “Anales de Mecanicay

Electricidad”, Revista de 1la
iAcsoAulaaén de Ingenieros del

En el nimero de mayo-junio 2002 ptblica
el siguiente articulo:

e Celdas de combustible (II), por Juan José
Dominguez Sanchez. (6 péaginas).
Ventajas de las celdas de combustible;
El reformado para pilas de combustible;
Celdas de combustible en vehiculos;
Uso doméstico e industrial; Principales
companias en el desarrollo de celdas de
combustible.

Revista de “Historia Naval”, del
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REVISTA
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HISTORIA NAVAL

Instituto de Historia y Cultura Naval
Armada Espanola

En el nimero 77 publica los siguientes arti-
culos:

o Fases del poder naval en la Edad Media, por
Manuel Flores Diaz.

e El gasto naval en Espafia e Indias (1715-
1759), por José Manuel Serrano Alvarez.

e El caso de Tierra Firme, Niufragos en
Canarias durante la batalla del Atlintico,
por Juan ] por Juan José Diaz Benitez.

e La agresion a la flota francesa en Mers-el-
Kebir, por José Luis Infiesta Pérez.

e La Torre del Oro de Sevilla, testigo mudo de
la Carrera de Indias, por Fernando
Gonzalez de Canales.

o Mbororé, un memorable hecho de armas en el
corazén de Sudamérica durante el periodo
hispdnico, por Luis Fernando Furlan.

® La historia vivida: La Biblioteca “Lobo”, por
Ramon Codina Bonet.

* Documento: Pliego de Cuenta y Razon de
una venta de casa propiedad del
Principe de la Paz.

e La Historia Maritima en el mundo: La bata-
lla de Trafalgar: Sintesis Bibliogréfica
(V), por José Antonio Ocampo.

o Noticias Generales.

Revista General de Marina

En el ntimero de mayo de 2002, Tomo 242,
publica los siguientes articulos:

e 125 Aniversario de la Revista General de
Marina, por Carlos Martinez-Valverde,
Contralmirante.

* ;Qué es mandar?, por Juan Aguilar Ponce
de Ledn, Capitan de navio.

e La perspectiva maritima después del 11-S,
por Gonzalo Parente Rodriguez, Coronel
de Infanterfa de Marina.

o Consideraciones en torno a los cuerpos comu-
nes de la fuerzas armadas y a la conveniencia
de la reforma, por Joaquin Ruiz Diez del
Corral, Comandante Juridico.

e El Cuartel General Maritimo Espaiiol de Alta

Septiembre de 2002

Disponibilidad-HRF (M) SP HQ, por
Buenaventura Lépez Rodriguez., Capitan
de Navio; Andrés Gacio Painceira,
Comandante de Infanteria de Marina.

o El Tercer Batallon de la Brigada de Infanteria
de Marina, por Luis Martinez de la Hoz,
Teniente Coronel de Infanteria de Marina.

e Pros y contras de la Externalizacion de las
funciones logisticas en el dmbito de la Armada,
por Santiago Acosta Ortega, Capitan de
Intendencia de la Armada.

® Hacia un modelo de ensefianza distribuida,
por Francisco Rodriguez Fuenmayor,
Capitan de Navio.

e Los futuros escoltas, por Antonio Pintos
Pintos, Capitén de Fragata.

e Bicenteranio de la Paz de Amiens, por
Agustin Ramén Rodriguez Gonzalez.

e Otofio 1957, Unas maniobras con final preci-
pitado, por José M? Barcel6-Fortuny.

o El canal del arrecife de la caleta, Francisco
Ponce Cordones.

Revista “Marina Civil”

MARINA CIVIL

En el ntimero 64 publica los siguientes arti-
culos:

o Espafia apuesta por la consolidacion del merca-
do europeo de transporte.

o EI Ministro de Fomento en la reunion de
Livorno.

o Transporte maritimo de corta distancia / short
sea shipping.

e Short Sea Shipping. La realidad espafiola.

® Despegue definitivo del Galileo.

o Conferencia ministerial en Tokio de los paises
industrializados.

® Nuevas normas de sequridad para motos ndu-
ticas.

® La potestad sancionadora de la administracion.

o El espejo del mar.

Revista “The naval Architect”.

‘NNAVAL ;
ARCHITECT *

En el nimero de junio de 2002 publica los
articulos:

¢ Total ship safety: a life-cycle methodology.

e The world: first cruise ship built to
Nautical Safety Concept.

¢ Tanker technology.

e Korea.

¢ Paints for new-generation ships.

Y ademas publican el suplemento especial
“30 years of technical revolution”.

"Boletin Informativo” de ANAVE.
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buques en condiciones de visibilidad reducida”. de la navegacién, Formacién y Guardia,
Utilizacién de la expresion STCW/95,
Lista Blanca.

e “Seguridad de los buques Ro-Ro de pasa-

En el ndmero de julio de 2002, en su “tribu-
na profesional”, publica los siguientes articu-

@ /)}f ,/(ﬂ'
1;{) A1V
NNAVE . y [ {.{.f}’ 1LIVo

En el nimero 403 de junio de 2002, en su
“Cuaderno Profesional Maritimo”, se
publican los siguientes articulos:

MOU de Paris. Informe Anual de 2001.
Resultados de los buques de pabellén
espafol; Espafia como pais inspector;
Advertencia de la DGMM; Objetivos
inmediatos del MOU de Paris; Valoracion
de resultados; Decisiones del MOU de
Paris; Campafnas de Inspeccion
Concentrada; Nuevos miembros del
MOU; Cooperacién con otras organizacio-
nes; Resultados de 2001; Resultados de los
paises proximos a entrar en la UE.

1 de julio de 2002. Nueva Normativa. Cédigo
ISM, dltima fase de implantacién; Nuevo
capitulo II-2 del Convenio SOLAS; Nuevo
capitulo V de SOLAS; Enmiendas a los
Cédigos de construccién y equipamiento
de buques quimiqueros y gaseros.

El reglamento de abordajes y el marino.
Desvio entre lo que pretende el
Reglamento y lo que interpreta el marino;
La expresién “en caso de duda”; Regla 10
“Dispositivos de Separacién de Trdfico”;
Utilizacién del VHF; Ayuda proporciona-
da por el AIS; Regla 19 “Conducta de los

los:

* “Consejo Informal de Ministros de

Transportes de la UE, Gijon, 31 de mayo, 1
y 2 de junio 2002. Sintesis de la
Presidencia”, dedicado monograficamen-
te al transporte maritimo a corta distancia
o Short Sea Shipping.

¢ “Discursos pronunciados con ocasién del

50 Aniversario de ANAVE”, por Alfredo
Pardo, Presidente de ANAVE, Emanuele
Grimaldi, Presidente de ECSA, Loyola de
Palacio, Vicepresidenta de la Comision
Europea y Comisaria de Transportes y
Energia, y Francisco Alvarez Cascos,
Ministro de Fomento.

En el “Cuaderno Profesional Maritimo” de
dicho niimero publica los siguientes articulos:

e “MSC 75”: Introduccién, Palabras del

Secretario General de la OMI, Seguridad
Maritima, Nuevo Coédigo Internacional
para la Seguridad de Buques e
Instalaciones Portuarias, Modificaciones
adoptadas al Convenio SOLAS, Escucha
en el canal 16 de VHF Cédigo IMDG,
Modificaciones propuestas al SOLAS,
Seguridad de los grandes buques de pasa-
je, Seguridad de los graneleros, Seguridad

B —

je”: Introduccion, Propuesta de la Comision
Europea de aplicar los criterios del Acuerdo
de Estocolmo a todos los buques que ope-
ren en aguas de la UE, Acuerdo alcanzado,
Posibles modificaciones.

¢ “Obligacién de mantener rumbo y veloci-
dad”: Abordajes ocasionados por una
maniobra indebida, Caso Homer-Elisa F,
Vigilancia deficiente del Homer, Maniobra
indebida al ser el buque que debia mante-
ner rumbo y velocidad, Consideraciones
del Juez, Asignacién de culpa.

Revista “Rotacion”

En el nimero de junio 2002 se publica el
articulo técnico: Propulsion eléctrica mediante
Pods: Cuatro empresas tiene en el mercado
este sistema que aporta grandes ventajas en
maniobrabilidad.

Ademds, este niimero incluye monografi-
cos sobre remolcadores y Guia de la
Industria Auxiliar.

Control técnico de la edificacion
Investigacion de mercado y
Consultoria de gestion en calidad.

Peritacion de siniestros:
buques, aeronaves, mercancias

Tasacion y valoracion de bienes

Comisariado de averias
Inspecciones independientes
Control

Organizacion nacional e internacional de expertos

sionalidad e independencia desde 1942
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nuestras instituciones

Festividad de la Virgen del Carmen

El dia 19 del pasado mes de julio se cele-
braron, en la Cdmara de Oficiales de la
Armada Espafiola, en Madrid, los actos
organizados por el COIN y la AINE en
conmemoracion de la festividad de la
Virgen del Carmen.

del Carmen, y agradeci6 al Almirante Jefe
de la Jurisdiccién Central de la Armada, D.
Porfirio Carlos Moreno Sierra, la autoriza-
cién para celebrar estos Actos, por segun-
do afno, en las instalaciones de la Armada.
Confiaba en que el afo préximo, una vez

Componentes de la Presidencia de los Actos. De izquierda a derecha: Alfredo Pardo Bustillo, José
Luis Lopez-Sors, Joaquin Coello Brufau, Jaime Fernandez Pampillén, José Ignacio de Ramén
Martinez, Luis Ramon Nuiez Rivas, José Esteban Pérez Garcia y Manuel Garcia Gordillo.

Los actos comenzaron a las 19,30 h con la
celebracién de la Santa Misa en la Capilla
de la calle Serrano Galvache, pasando des-
pués al salén de actos de la Camara de
Oficiales de la Armada donde se procedid
ala entrega de los premios AINE 2002 y de
medallas e insignias, bajo la presidencia de
D. Joaquin Coello Brufau, Decano del
COIN, D. José Ignacio de Ramén Martinez,
Presidente de AINE, D. Jaime Fernidndez
Pampillén, Contralmirante Ingeniero de la
Armada, Director del Canal de
Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo,
D. José Luis Lopez Sors, Director General
de la Marina Mercante, D. Luis Ramén
Nufez Rivas, Director de la ETSIN, D.
Alfredo Pardo Bustillo, Presidente de
ANAVE, D. José Esteban Pérez Garcia,
Presidente Ejecutivo de UNINAVE, y D.
Manuel Garcia Gordillo, Director General
de AEDIMAR.

D. José Ignacio de Ramon dio la bienveni-

da a los asistentes al acto de celebracién de
la festividad de nuestra Patrona, la Virgen
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finalizadas las importantes obras que se
estdn realizando en nuestra Escuela de
Madrid, cuyo Director, D. Luis Ramén
Nufez Rivas, estaba presente ene. Acto,
podamos volver a nuestra “alma mater”
aunque siempre recordaremos la magnifi-
ca acogida que nos ha brindado y brinda
nuestra Armada.

Sefal6 que para los ingenieros navales este
dia es, ademads, una especie de cierre de
ejercicio donde, como es tradicional, se
entregan los Premios de la Asociacién
correspondientes a este afio 2002, se dedi-
ca un recuerdo a los compafieros que cum-
plen sus Bodas de Oro con la Carrera y se
recibe a los recién incorporados a nuestra
Asociacion y Colegio.

Recordé que la Armada Espafiola y la
Asociaciéon de Ingenieros Navales y
Oceéanicos de Espafia estdin empefiadas en
la organizaciéon en Ferrol de una magna
Exposicién de la Construcciéon Naval espa-
fnola (de la que se ha informado en otros

Numeros de la Revista) en la que se reco-
geran todos los logros y avances de nues-
tra profesién desde los albores del siglo
dieciocho hasta nuestros dias y que esta
previsto que se inaugure a mediados del
afio 2004. Tanto por su continente - algu-
nos de los impresionantes edificios del
Arsenal ferrolano - como por su contenido,
en el que estd participando la propia
Armada, nuestra Asociacion, astilleros,
navieros, nuestras Escuelas de Ferrol y
Madrid, muchos particulares y, se espera
que también, las entidades financieras
locales y nacionales a cuyas puertas - o
mejor dicho, a cuyas arcas - se esta llaman-
do, el éxito de la iniciativa estd garantiza-
do. José Ignacio de Ramén aproveché la
ocasion para pedir la colaboracién y ayuda
de todos los que puedan aportar algo a
esta iniciativa tnica. Cuando se cumplan
los seis meses previstos de vida de la
Exposicion, sus contenidos pasaran a inte-
grarse en el Museo Naval de Ferrol, con lo
que éste - que ya es digno de ser visitado -
pasard a convertirse en uno de los mas
importantes de Europa.

A continuacién dio paso a la entrega de los
Premios AINE, en su quinta edicién en
este ano 2002.

Los premios concedidos fueron los
siguientes:

Mejor Astillero: Astilleros Gonddn, S.A.,
fundados en 1.925 por D. Francisco Diaz
Martinez, abuelo del actual Presidgnte y
Administrador de la empresa D. Alvaro
Platero Diaz.

Por el mérito que suponen cuatro genera-
ciones de constructores navales mante-
niendo e impulsando con el esfuerzo y el
teson familiar, desde finales del siglo XIX,
el negocio industrial basado en un astille-
ro.

Por el progreso industrial realizado sobre
la base de un astillero artesanal ocupado
en construir buques de madera de peque-
flo porte hasta alcanzar la construccién en
acero de grandes pesqueros de arrastre
para el mas exigente mercado nacional.

Por llegar en los pasados afios noventa a
cubrir la construccion de toda clase de
buques mercantes, atuneros congelado-
res, sofisticados arrastreros por popa,
buques oceanograficos, buques escuela,
buques de pasaje de lujo, buques antipo-
lucién, buques rapidos y un largo etcéte-
ra. Con una penetracion en el mercado de
exportacion de cerca del 80% de su pro-
duccién.
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Y, por haber sido un claro exponente del
esfuerzo inversor en I+D+i, tanto en infra-
estructuras y en sistemas de gestién, como
en produccién, planificacién y disefio
informatizados con la incorporacién de
sistemas CAD/CAM. Impulsado por un
equipo humano con experiencia y con
juventud de cuya entusiasta labor son los
mas significativos y recientes logros los
buques:

e Sea Cloud II, barco de pasaje de lujo de
117 m de eslora, a vela, con 3 mastiles y
velas cuadras, con capacidad para 96
pasajeros 'y 63 tripulantes para
Alemania.

e Geosea, offshore ROV de 84,4 m de eslora,
barco de apoyo a plataformas petroliferas
e inspecciones submarinas para Noruega.

e Andenesfisk 1I, también para Noruega,
barco pesquero de arrastre por popa, de
54,4 m de eslora, que tiene la caracteris-
tica peculiar de pescar entre hielo, para
lo que incorpora los equipos mas sofisti-
cados que se fabrican para este tipo de
barcos.

Recogi6 el premio D. Alvaro Platero Diaz,
Presidente de la Empresa.

Mejor Empresa Armadora: La Asociacion
de Navieros Espafioles (ANAVE).

Sucesora de la Oficina Central Maritima y
con ya medio siglo de existencia, ha sido
siempre la principal impulsora de cada
uno de los pasos significativos que se han
ido dando por los sucesivos gobiernos, en
apoyo de la marina mercante espafola.
Valga citar la Ley de Proteccién de 1956 o
la creaciéon del Registro Especial de
Canarias en 1992.

Por haber contribuido en los dltimos afnos
a la adopcién de medidas de gran trascen-
dencia e importancia para los sectores
Naval y Maritimos espafioles, con incenti-
vos fiscales y avales del estado, a la inver-
sién en buques o la aplicacién del sistema
fiscal sobre el tonelaje.

Por haber respondido a lo largo de los
cambios profundos que ha habido en la
sociedad espafola, en la economia interna-
cional, en la industria naval y en el trans-
porte maritimo tanto en Espafia como en el
contexto internacional y especialmente en
el europeo, propiciando la adaptacién de
las navieras a las nuevas tecnologias e
incluso a la nueva fisonomia del marino y
de la vida en la mar.

Y por simbolizar en este caso el espiritu de
la auténtica compafiia armadora que busca
dar el mejor servicio por calidad, seguri-
dad y eficacia de transporte de personas y
mercancias por mar.

Recibe el premio D. Alfredo Pardo
Bustillo, Presidente de ANAVE.

Mejor Empresa relacionada con activida-
des del Sector Naval: Comisariado Espaiol
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Maritimo, “Comismar”, fundado por D.
Pedro Lamet Orozco.

Galardonados con los premios AINE 2002.
De izquierda a derecha: Alfredo Pardo
Bustillo, Miguel Angel Lamet Moreno,
Alvaro Platero Diaz, Francisco Aparicio
Olmos y Jesus Uriarte Otaduy,
acompanados por Joaquin Coello

Por su caracter de pionera en dar respues-
ta profesional y valoracion experta desde
una posicién de independencia al trata-
miento de los accidentes y siniestros de los
buques y dafios a sus mercancias, labor
que realiza desde hace seis décadas.

Por enfocar hacia la Ingenieria Naval el
papel técnico principal en la labor del
Comisariado de Averias, garantizando con
ello al mismo tiempo los derechos del
Asegurado y del Asegurador y rompiendo
la clara situacion de incompatibilidad que
generalmente se producia con la tnica
intervenciéon de delegados y agentes de
companias de Seguros maritimos, que
simultaneaban esta actividad con la de
produccién de su propia empresa.

Y por su dindmica actividad en el campo
de la inspeccién y peritacién, habiendo
ampliado su actividad hacia la gestién de
calidad, hacia la prevencién de riesgos y a
los aspectos medioambientales, teniendo
presencia en mas de 300 ciudades y puer-
tos de todo el mundo.

Recibe el premio D. Miguel Angel Lamet
Moreno, Presidente del Comisariado.
Mejor Trayectoria Profesional: D. Pascual
O Dogherty Sdinchez y a D. Jesiis Uriarte
Otaduy

El jurado calificador de los premios AINE,
dada la calidad de los candidatos a este
galardén, tomé la decisién por unanimi-
dad de conceder en este afio 2002 ex aequo
dos premios. Por ello convendrd, sin que
se destaque distincion alguna, resaltar en
los premiados la calidad de primer orden
que en sus respectivas vidas profesionales
han dejado patente.

El uno, desde sus comienzos con el cargo
de “Marinero Voluntario”, hasta ingresar
en el Cuerpo General de la Armada, alcan-
zando el titulo de Ingeniero Hidrégrafo y
mas tarde Ingeniero Naval de la Armada y
entregar gran parte de su vida profesional
arenovar, dotar, modernizar e impulsar un

moderno y eficiente Canal de
Experiencias, al que supo hasta su retirada
entregar su esfuerzo y capacidad, con una
profesionalidad y dedicacion fuera de lo
comun.

El otro premiado, - y hoy doblemente
homenajeado ya que ha de recibir la meda-
lla de los 50 afios - por iniciarse como
Ingeniero Naval en el 52, en la entonces
conocida como La Naval de Sestao, en
reparaciones y dada su categoria profesio-
nal, algunos afos después se le encomen-
daria la Direccion del Astillero Tomds Ruiz
de Velasco. Alli fue pionero en la construc-
cién del primer buque para transporte de
gas licuado de petrdleo y en los primeros
construidos para productos quimicos.
También fue pionero construyendo
buques Roll-on/Roll-off. Fue un maestro en
lograr mantener antagonismo entre técni-
ca y burocracia, siempre sabiendo emplear
al maximo medios muy modestos pero con
una profesionalidad a prueba de desalien-
to como en el caso anterior. La reconver-
sién naval, lo aparté prematuramente de
la vida profesional, lo que siempre sobre-
llevé con increible entereza.

Mejor Trayectoria Socio-Profesional: D.
Francisco Aparicio Olmos.

Por su servicio al sector de la Construccion
Naval Espafiola durante los 40 afios de
profesién, dedicados al establecimiento
del las bases fundamentales que permitie-
ron la expansiéon de nuestra industria
naval hacia los mercados internacionales.

Por haber sido uno de los creadores de
nuestro Colegio de Ingenieros Navales,
de las primeras oposiciones de ingreso al
Cuerpo de Ingenieros Navales del
Estado, de la Accién Concertada con la
Administracién y del nacimiento de
Astilleros Espafioles, de la que fue elegi-
do por el entonces Ministro de Industria,
Gregorio Lépez Bravo, primer presiden-
te.

Por haber conducido con acierto una ade-
cuada politica sectorial, siendo presidente
de Construnaves durante los afios en que
la industria naval necesité replantear sus
directrices, para afrontar la que fue y pro-
bablemente signifique una de las mayores
crisis, mas graves, largas y profundas del
transporte maritimo y del sector naval
internacional, dramética consecuencia de
la que ha pasado a la historia conocida
como la “crisis del petréleo” y provocada
por la subida de 9 a 28 délares del precio
del barril en 1973 por los paises arabes.

Y por ser uno de los principales inductores
en el mundo de la produccién de buques
del espiritu comercial y de las técnicas
para la exportacién, posicionando en la
Europa de hace 20 afios la Industria Naval
espafiola a la cabeza, junto con los paises
mas desarrollados del momento, en donde
hasta ahora, se escucha y respeta nuestra
industria naval como una de las mas
importantes en el mundo.
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Mejor Trayectoria Profesional a menores
de 35 afos: Diia. Lucia Gil Lago

Por haber alcanzado en un tiempo profe-
sional notablemente corto un cargo directi-
vo tan importante como es la Direccion de
Aprovisionamientos de un Astillero de
categorfa como es IZAR-Gijon, todavia
popularmente conocido como “Juliana”, al
que se habia incorporado solo tres afos
antes.

Por haber participado desde tres afios
antes de terminar la carrera en proyectos
de investigacion y de automatizacion,
siendo seleccionada y merecedora de
becas, respectivamente, por PYMAR para
realizar practicas en el Astillero de Vigo,
Vulcano y por Astilleros Espafioles para el
Departamento de Produccién del astillero
de Puerto Real.

Entrega del premio a Lucia Gil Lago

Por atesorar una experiencia notable tras
su paso por el Astillero de Sestao de AESA,
en donde fue Jefe de Area de acero y arma-
mento y donde recibi6 el encargo de la
puesta en marcha de la O.C.S (Oficina de
Coordinacion de Subcontratacién), lo que
motivé posteriormente su primer nombra-
miento en IZAR-Gijon al frente de la sub-
contratacion, antes de ocupar la Direccién
que ahora ostenta.

Y por ser capaz de alcanzar todo ello con el
mérito anadido de ser ama de casa, cuyo
marido es también ingeniero naval y crian-
do un precioso nifio de un afio.

Premio Especial AINE 2002: D. Antonio
Mis Villalba

El jurado de los Premios AINE acordé otor-
gar un premio AINE Especial, por su larga
trayectoria profesional en distintos astilleros
del norte de Espana, por su aportacién a la
Inspeccién de Buques, por su dedicacién
tanto a la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Navales como a las Instituciones,
habiendo preparado y autorizado, durante
los dltimos 15 afos, ha a la mayoria de los
Inspectores de Buques que se han incorpo-
rado al Cuerpo en los tltimos afios.

Por su gran talante, siempre optimista y
con un saber hacer especial ante las difi-
cultades y por su entrega a los mas jévenes
transmitiéndoles un amor y un sentimien-
to de orgullo ante nuestra profesion.
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Entrega del premio a Maria del Sol
Martinez Garcia, viuda de Antonio Mas

Recibe el premio Dia. Marfa del Sol
Martinez Garcia, viuda de D. Antonio
Mas.

Intervencion de Alfredo Pardo
Bustillo

A continuacién D. Alfredo Pardo Bustillo
agradeci6, en nombre de todos los premia-
dos, las distinciones de que se les acababa
de hacer objeto, sefialando que, estos pre-
mios AINE, que van teniendo ya una cier-
ta tradicion, le habifan parecido siempre
muy acertados en su planteamiento por
cuanto se otorgan a profesionales y empre-
sas de muy diversa indole:

Por una parte, a compatfieros con una dilata-
da y ejemplar carrera profesional, como son
hoy los casos de los concedidos a Paco
Aparicio, Pascual O’Dogherty, Jestis Uriarte
y Antonio Mds, tanto que en este tdltimo
caso se concede como un sentido homenaje
postumo. Se trata, ademads, de personas que
han desarrollado la mayor parte de sus
vidas profesionales en ambitos muy diver-
sos: empresas de construccion naval, pero
astilleros de muy diferente dimensién, en
los casos de Paco Aparicio y de Jests
Uriarte; un centro de investigacion, como es
Canal de Experiencias de El Pardo, para mi
tan querido, en el caso de Pascual
O’Dogherty, y la Universidad, concretamen-

te nuestra Escuela de Madrid, en el de
Antonio Mas. Los cargos, titulos y logros
profesionales que todos ellos han alcanzado
son realmente impresionantes, por lo que,
cada uno en su parcela, son modelos a
seguir para las nuevas generaciones de
ingenieros navales. Animé a los mas recien-
tes colegiados a que inicien sus carreras pro-
fesionales tomando como referencia estos
magnificos ejemplos de trabajo y dedicacion
profesional continuada.

Nuestros mas jovenes companeros tam-
bién pueden encontrar modelos a seguir
en otras generaciones de nuestra profe-
sion. En este caso se encuentra Lucia Gil
quien, a pesar de su juventud, tiene ya 9
afios de una muy apreciable experiencia
profesional, especialmente en el 4rea de
aprovisionamientos de los astilleros,
donde ha ocupado ya cargos de considera-
ble responsabilidad.

Finalmente, hay premios AINE también
para empresas e instituciones y en este
caso se han concedido a tres de ya larga
tradicion e importantes aportaciones al
sector naval y naviero, como son Astilleros
Gondan, cuyos origenes se remontan a
1925; el Comisariado Espafiol Maritimo,
que cumple este afio 60 afos de vida y
ANAVE, que se honraba en presidir, que
celebra su 50 aniversario también este afio.

A continuacion, por parte del decano del
COIN, D. Joaquin Coello Brufau, se proce-
di6 a la entrega de medallas conmemorati-
vas a los comparfieros de la promocién de
1952, en su 50 aniversario, después de
dedicar unas breves palabras sobre la tra-
yectoria profesional de cada uno de ellos.

Estuvieron presentes: Alfonso Alfaro Calin
de Briones, Pedro Armengou Vives,
Guillermo Avanzini Garcia, Luis Barbero
Luna, Alvaro Gonzéilez de Aledo y
Rittwagen, Vicente Herndndez Gordillo,
Eduardo Lavina Calvo, Ramoén Ruiz-
Fornells Gonzalez, Carlos Sanchez Polack,

Componentes de la promocion de 1952 y familiares
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Jestis Uriarte Otaduy, Federico Gonzélez
de Anleo y Grande de Castilla, asi como
Cuca Del Campo, viuda de Alvaro
Akerman Trecu, M? Elisa De Lara, viuda
de Bernardo Maria Basurco Alcibar, M?
José Parga, viuda de Luis Peraza Oramas,
y un hijo tanto de Francisco Criado Lépez
(g-e.p.d.) como de Ernesto Maceira Vidan

(g-e.p.d.).

Intervencion de D. Alvaro Gonzalez
de Aledo

Seguidamente, en representacién de sus com-
paneros, D. Alvaro Gonzalez de Aledo pro-
nuncio unas palabras de agradecimiento al
COIN y AINE, por la entrega de estas meda-
llas, que son un reconocimiento a unos servi-
cios prestados y el simbolo de un relevo.

Record6 que a su promocién la llaman la
del farol rojo, porque fue la dltima de un
plan de estudios. Al cerrarse en 1948 la
anterior Escuela de la calle O’'Donnell, la
suya fue la primera que cursé la carrera
completa en la actual Escuela, por lo que
tiene para ellos un recuerdo especialmente
entrafable.

Nuevos colegiados

Fue también una promociéon muy numero-
sa para aquellos tiempos. Eran 27 compa-
fieros. Los afios no perdonan y hay que
lamentar ya la falta de 10 de ellos, a los que
Dios tenga en su gloria. Todos permanecen
en sus memorias y sus viudas contintian
formando parte viva y activa de una pro-
mocién muy unida.

Dedicé un especial agradecimiento a las
mujeres de todos ellos, que les han ayu-
dado en momentos dificiles, con su sacri-
ficio, con su entereza y, muchas veces,
con una audacia superior a la suya. La
promocién estd muy unida y en gran
parte es asi por mérito de ellas, y porque
han tenido unos compaferos que no han
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decaido en sus esfuerzos de organizar
reuniones y viajes de promocién todos
los afios.

Cuando terminaron la carrera eran en todo
el mundo unos afnos de carencias y de
sacrificios, a la salida de una Guerra
Mundial y en Espafia, ademds, de una
lucha especialmente dolorosa. Durante 20
6 30 afios unas promociones entusiastas de
Ingenieros Navales fueron los artifices de
la creacion del Colegio y, con €l, del afian-
zamiento de las otras Instituciones. Y tam-
bién del auge de la propia construccién
naval en Espafa que, en la década de los
70, alcanzé un nivel sin equivalente en
ninguna otra actividad industrial. Fue un
esfuerzo colectivo del personal a todos los
niveles, del que se sienten orgullosos de su
aportacion como profesion.

Todos tuvieron cabida en las industrias
maritimas, dvidas como estaban de inge-
nieros, pero su promocién tuvo también
presencia en otros sectores industriales.
Afios después, un 20 % estaban ocupando
puestos directivos en la siderurgia, enton-
ces en fuerte expansion.

Sefial6 también que en aquellos tiempos
realizaban el servicio militar en la Milicia
Naval Universitaria, y que €l se sentia par-
ticularmente ligado a la Armada por razo-
nes personales y familiares, por lo que era
una satisfaccién encontrarse en aquellas
instalaciones.

También sefial6 que era motivo de especial
satisfaccién que un compaiero de promo-
cién, Jests Uriarte, hubiera recibido el pre-
mio de Mejor Trayectoria Profesional. A él
y a los demds premiados, su felicitacion.

Finalmente, a los que han terminado este
afio la carrera, les deseaba una provechosa

actividad profesional en un trabajo apasio-
nante, en un sector industrial propio de
paises desarrollados y todavia con capaci-
dad de innovacion tecnolégica.

Seguidamente se procedio a la entrega de
las insignias a los 6 nuevos colegiados pre-
sentes en el acto, del total de 71 colegiados
durante el dltimo afo.

Intervencion de Dia. Elena Seco

Dna Elena Seco, en representacién de los nue-
vos colegiados, felicit6 a todos los galardona-
dos, tanto a aquellos que llevan cincuenta afios
en la profesion, como a las empresas y profe-
sionales que han destacado por su labor en el
ultimo afo.

Animé a los mds jévenes a trabajar duro. Como
habia dicho el Decano y Alfredo Pardo, debian
tomar como referencia el ejemplo de trabajo y
dedicacion de los premiados. Sefiald que algunos,
probablemente los de mayor vocacion, estaban
trabajando dentro del sector y otros habian opta-
do por algo totalmente diferente. Que los afios
pasados en la Escuela les habian provisto de una
gran capacidad de trabajo y versatilidad, que se
valora mucho en el mundo laboral, por lo que
existen Ingenieros Navales ejerciendo en las mds
variadas y curiosas posiciones.

Manifest6 también que le consta que tanto
el Colegio como la Asociacién estan abiertos
a que los més jévenes participen de sus acti-
vidades y aporten sus ideas. Ellos son el
futuro y ésta es una responsabilidad que no
debian tomarse a la ligera. Nuestro colectivo
es bastante reducido y esto tiene sus venta-
jas, aunque también sus inconvenientes si
no participamos todos. Unos pocos no se
pueden cargar con todo el trabajo. Las expe-
riencias, tanto positivas como negativas, de
los recientes afios de estudio unidas a las
carencias encontradas en la formacién pue-
den ser muy valiosas. Es el momento de
involucrarse y participar, ayudando a sentar
las bases de lo que queremos que sea nues-
tra profesion y colectivo en el futuro.

Que cuando se hable de la Ingenieria
Naval y del Mundo Maritimo en general,
se asocie directamente con una imagen
dindmica, fresca, moderna, de vanguar-
dia... Nuestra profesién tiene potencial
mas que suficiente para que esto sea asi.
Al término de los actos citados, los asisten-
tes disfrutaron de una cena-baile.
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Excursion a la Bretana francesa, minicrucero
por el Golfo de Morbihan y el Monte

de Saint Michel de miembros del Servicio
de Jubilados del COIN

El dia 18 de junio salimos de Madrid un ani-
moso grupo de miembros del Servicio de
Jubilados que, por circunstancias diversas, fue
bastante reducido pero lo suficientemente nu-
meroso como para formar en el viaje una gran
familia. Contribuy6 mucho a crear un buen
ambiente, la simpatia de nuestro guia Paco, y
la prudencia y pericia de nuestro conductor
Juanma.

Al pasar por Bilbao recogimos a Juan José y
Margarita ~ Azpiroz, continuando a
Fuenterrabia, donde comimos un magnifico
bacalao. Continuamos viaje, atravesamos las
Landas y llegamos a Burdeos, donde dormi-
mos. En este punto se incorporé el matrimo-
nio Gonzalez Rechea.

Al dia siguiente llegamos a La Rochelle, acom-
pafidandonos en la visita un guia local, que nos
explicé detenidamente su historia, mientras
visitibamos los lugares més tipicos, en parti-
cular su Vieux Port, con sus Torres de la
Cadena, de San Nicolas y de la Linterna, asi co-
mo el magnifico edificio de su Ayuntamiento.
La Rochelle fue el puerto de entrada del pro-
testantismo en Francia, y estuvo sitiada por las
tropas del Cardenal Richelieu, en 1628, mu-
riendo la mayor parte de sus habitantes.
Después de comer nos dirigimos a Vannes, pre-
ciosa ciudad medieval, donde nos encontra-
mos con la sorpresa de que se celebraba la
XXVI vuelta ciclista a Vannes, de gran impor-
tancia regional, por lo que se encontraban ce-
rradas todas las rutas hacia nuestro hotel, el
Hotel Manche Océan, y estuvimos callejean-
do mas de una hora, hasta que la Policia se
apiad6 de nosotros y nos condujo, en direccién
prohibida, hasta el hotel. Para compensarnos
del disgusto de lo de Richelieu y el susto de
la carrera ciclista (que, por cierto, gané un tal
David Mahoudo) fuimos a cenar al Restaurant
“AT'Image Ste Anne”, donde nos dieron unas
magnificas “Coquilles de Pétoncles a la
Bretonne” junto con una “Piéce de Boeuf Roti
Chasseur” en su punto y “Far Breton” como
postre.

Tras tan opipara cena, nos fuimos a recorrer
Vannes la nuit, viendo por fuera la Catedral de
Saint Pierre, cuyas dos torres son totalmente
distintas, la Puerta Prison y la Place Gambetta.
Como curiosidad histdrica podemos decir que
por estas tierras predicé nuestro San Vicente
Ferrer, que muri6 en Vannes en 1419 y al que
tienen alli una gran devocion.

Al siguiente dia, 20, recorrimos en barco el
Golfo de Morbihan, situado cerca de Vannes,
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que es una espléndida bahia plagada de islas
e islotes, algunos de ellos particulares, siendo
las principales islas la de Arz y la de los Monjes,
que visitamos y donde comimos, después de
hacer en barco un recorrido completo del Golfo.
De vuelta a Vannes, cenamos en el mismo res-
taurante del dia anterior y paseamos por los
extraordinarios jardines que rodean las mura-
llas medievales.

El viernes 21, bordeando el sur bretén, visi-
tamos un pueblecito pintoresco llamado Pont
Aven, donde se retir¢ el pintor Paul Gauguin,
que encabez6 un movimiento de pintores
“impresionistas” que vivian en la Posada
Gloanec, que visitamos. (Hoy yano es posa-
da, sino un supermercado) . También pasea-
mos por el Bosque del Amor, situado a la
orilla del rio Aven, y vimos los antiguos mo-
linos harineros, actualmente restaurados y
algunos de ellos en funcionamiento.
Seguimos viaje a Concarneau, que es un im-
portante puerto de pesca y de recreo, que tie-
ne en el centro del puerto la antigua ciudad
amurallada, origen medieval de la villa. Hoy
dia es un importante centro turistico. Después
de comer nos dirigimos a Josselin, pero an-
tes hicimos un alto para visitar el Calvario de
Guéhenno, verdadera joya monumental, edi-
ficado hacia 1550, practicamente destruido
por los revolucionarios en 1794 y restaurado
en 1853 por el Abad de Guéhenno. Tras una
vuelta por el pueblo de Josselin y por el ex-
terior de su castillo, continuamos a Rennes,
capital de la Bretana y, joh casualidad;, asi co-
mo en Vannes coincidimos con el dia de la
vuelta ciclista, en Rennes caimos en el dia de

la musica, y miles y miles de personas circu-
laban por las calles, siendo imposible dar un
paseo y escuchando ; mdsica ? hasta las al-
tas horas de la madrugada.

El dia 22 fue el plato fuerte de la excursion. En
primer lugar nos dirigimos al Mont Saint
Michel, “Maravilla de Occidente”, Patrimonio
mundial de la Unesco, que es el monumento
mas visitado de toda Francia. La historia del
Monte comenz6 en el ano 708, cuando Aubert,
Obispo de Avranches, hizo levantar en el Mont
- Tombe un santuario en honor del Arcangel.
El monte se convirtié rdpidamente en un lu-
gar importante de peregrinaje. En el siglo X,
los benedictinos se instalaron en la abadia,
mientras mas abajo se desarrollaba un pueblo
que en el siglo XIV se extendi6 hasta el pie del
pefiasco. Visitamos las diferentes estancias de
la Abadia, iglesia, claustro, refectorio, cripta,
etc., y comimos en un Restaurante situado a la
mitad de la bajada.

Continuamos viaje a Saint - Malo, ciudad amu-
rallada situada en la desembocadura de la
Rance, es casi una isla de forma pentagonal,
que fue totalmente destruida en la 2* Guerra
mundial, y reconstruida de forma ejemplar en
los afios 50. Tras una répida visita, nos trasla-
damos a Dinan, preciosa ciudad medieval, que
también visitamos rapidamente, para volver
a Rennes, a continuacién. Por la noche, antes
y después de la cena, ya sin mdisica, recorrimos
tranquilamente el centro de esta ciudad, actual
capital de la Bretafia y sede del Parlamento bre-
ton, anico en Francia de caracter regional, e in-
cluso nos tomamos una copa en el centro de la
“movida” bretona.

El domingo dia 23, tras oir Misa en la Iglesia
del Salvador, iniciamos el regreso hacia
Espana, dirigiéndonos alaIsla de Ré, (Ré La
Blanche ), que se encuentra a mitad de cami-
no entre Nantes y Burdeos, al lado del puer-
to de La Rochelle .Posiblemente este fue el
lugar menos interesante de la excursion.
Visitamos la isla y comimos en su capital,
Saint Martin, y continuamos viaje hasta
Burdeos donde, después de cenar, nos to-
mamos todos la copa de despedida cerca de
la inevitable Place Gambetta.

Por dltimo, el dia 24 volvimos a Espafia, comi-
mos en Fuenterrabia , en el mismo sitio que a
laida, depositamos a los Azpiroz en Bilbao, (el
matrimonio Gonzélez Rechea se quedo6 en
Burdeos ) y continuamos viaje hasta Madrid ,
donde llegamos pasadaslas 9 delanoche , can-
sados pero contentos de la excursién realizada .
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economia

Desde hace ya algunos meses, muchas per-
sonas estdn siendo razonablemente llevadas
a desconfiar de la informacién econémica
que hacen prblica las empresas. Aunque el
origen de esta situacion se sitia en los
Estados Unidos, nada impide que el desaso-
siego haya cruzado el Atlantico, méaxime
cuando se han producido ya casos en nues-
tro viejo Continente, como ha sido, por
ejemplo, el de Vivendi, y, ademas, la supues-
ta seriedad de las empresas auditoras esta
en tela de juicio. Como botén de muestra
téngase presente lo ocurrido con Andersen.

El pasado 4 de agosto, el peridédico EL
PAIS publicaba un muy interesante y
documentado reportaje de Amaya Iribar
titulado “El riesgo contable en Espafa”,
que merece la pena comentar.

En primer lugar tranquiliza algo ver que
en nuestro pais la normativa es diferente
a la norteamericana aunque, como no
podia ser menos - latinos somos y la
capacidad de inventiva inherente a las
aguas mediterrdneas debe siempre ser
tenida en cuenta -, también existe margen
para el maquillaje. Es un elemento positivo
saber que en el Ministerio de Economia
obra la propuesta de una Comisién de
expertos para reformar la contabilidad
nacional. Aunque ignoro si forma parte
de esa Comisién el Doctor Oriol Amat
Salas, Catedréatico de la Universidad
Pompeu Fabra, de Barcelona, autor y
coautor de una serie de interesantes y
accesibles libros sobre Contabilidad y
Finanzas, muy recomendables especial-
mente para los que no tenemos como
“primera lengua” la Economia pero que
nos hemos visto obligados a vivir dentro
de ella, aprovecho para recomendar su
lectura al que quiera entender mejor toda
esta situacion creada, no ya por los estor-
nudos de Wall Street que, dicen, provocan
pulmonias en Europa, sino por las pul-
monias de Wall Street que, esperemos no
lleven, gracias a las perniciosas conse-
cuencias de una globalizacién salvaje y
capitalista, a la UVI al resto del mundo.

Para alegar que en Espafa es poco probable
que se produzcan “enrones” se razona que
en Estados Unidos todo lo que no esta
expresamente prohibido estd permitido (y
que recuerda aquella definicién de “dicta-
dura” como “régimen politico en el que
todo lo que no esta prohibido es obligato-
rio”) mientras que en nuestra Patria, se dice,
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La contabilidad y la confianza

José Ignacio de Ramdn Martinez, Doctor Ingeniero Naval

las normas van mas al fondo que a la forma.
Esperemos que esto sea mucho més verdad
con la actual Comisién Nacional del
Mercado de Valores (CNMYV) porque con la
anterior tuvimos Gescartera.

Sin embargo, en los tltimos afios también se
han utilizado en Espafia diferentes trucos
para “cocinar” las cuentas. A este respecto el
Centro de Investigacion en Economia
Financiera y Contabilidad de la Universidad
Pompeu Fabra, ha realizado un estudio — en
el que ha intervenido el Doctor Amat -,
basado en el tipo y alcance de las salvedades
(que son la forma que tiene el auditor de
advertir sobre cuestiones significativas que
afectan a los Estados Financieros de las
empresas) hechas por los auditores sobre las
cuentas anuales presentadas en los tdltimos
tres afios por las 35 empresas integrantes de
nuestro IBEX, del que resulta que una media
de 13 de dichas empresas “maquilla” anual-
mente sus estados Financieros, aumentando
o reduciendo artificialmente el beneficio de
cada afio para transmitir una mejor imagen
en los afos malos o pagar menos impuestos
en los ejercicios buenos. El resultado ha sido
un inflamiento de resultados de entre el 23 y
el 37 % y una rebaja del beneficio de entre el
4yel8%.

La “contabilidad creativa”, a través de la cual
se obtienen estos “resultados” no es necesa-
riamente ilegal, aunque muchos, expertos y
simples inversores, la consideran l6gicamen-
te un engafio. Entre las practicas habituales
estan la indebida activacion de gastos (conta-
bilizando como inversiones lo que en reali-
dad son gastos, elevando con ello el benefi-
cio), las amortizaciones (amortizando en mas
— para pagar menos impuestos - 0 en menos
— para dar mds beneficio en detrimento del
correcto valor en libros de los activos) y el
tratamiento del Fondo de Comercio ( que, en
la compra de empresas, es la diferencia entre
lo que se paga por la compra y el valor con-
table de la empresa comprada, cantidad que
en Espafia puede amortizarse en un maximo
de 20 afos, pero con libertad para elegir si se
hace de forma lineal o progresiva).

Dado que lo que marca las diferencias nor-
mativas y de control entre unos paises y
otros son, mas que las normas, las institu-
ciones de control (en Estados Unidos la
Securities and Exchange Commission — SEC
-y en Espana la CNMV), es interesante
conocer los “filtros” que existen para detec-
tar la utilizaciéon de los “trucos contables”

por las empresas. En primer lugar esta el
auditor (cuya independencia respecto al
cliente es indispensable reforzar y sobre lo
que el Gobierno ha puesto en marcha una
reforma legal) y luego, en nuestro pais, la
CNMV aunque ésta no tiene, hoy por hoy
(al contrario que la SEC norteamericana),
capacidad para revisar las cuentas ni para
exigir su enmienda ya que es el Instituto de
Censura y Auditoria de Cuentas (ICAC)
quien emite las normas contables y puede
sancionar a los auditores. Finalmente tene-
mos en Espania el sistema judicial, que debe-
ria ser mas rapido y contundente, aunque
sélo fuera para que algunos condenados no
fallecieran antes de la sentencia final o no
pudieran invocar motivos de edad para
incumplirla (baste recordar el tiempo trans-
currido — de diciembre de 1993 a julio de
2002 - para que, gracias a todas las dilacio-
nes y recursos a que se presta el sistema,
hayan ingresado definitivamente en la car-
cel los responsables del caso Banesto).

La Union Europea, por su parte, esta apro-
bando una serie de disposiciones que obli-
gan, de momento sélo a las empresas coti-
zadas en Bolsa, a adaptar la contabilidad a
las normas internacionales antes del afno
2005. Estas normas difieren bastante de las
actualmente utilizadas, en especial en la
forma de calculo del patrimonio (hasta
ahora calculado en Espana en base al coste
histérico mientras que las normas interna-
cionales utilizan el precio de mercado) y de
los resultados (especialmente en lo concer-
niente al tratamiento de las provisiones, ya
que la normativa internacional exige que se
contabilice el gasto cuando se produce y no
permite, como ocurre ahora, que puedan
contabilizarse como gastos deudas que atin
no han vencido). Ademas se obligara a dar
por las empresas una mas amplia informa-
cion financiera.

Sélo queda, como dicen los ingleses, desear,
esperar y confiar en que todos estos escan-
dalos y perturbaciones sirvan, aunque sea
siguiendo el tradicional procedimiento de
colocar las ratoneras cuando ya se han esca-
pado los ratones, para evitar que estas situa-
ciones vuelvan a producirse, con ratones
distintos, por supuesto. Y para ello, no
habria que basarse demasiado en lo que
hagan los norteamericanos porque, como ya
dijo Winston Churchill, “Uno puede estar
seguro de que Norteamérica tomard siem-
pre la decision adecuada ... después de
haber probado todas las otras alternativas”.
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publicaciones

El  Anuario
Maritimo
2001-2002,
obra que se
publica bia-
nualmente, se
present6 a los
medios el dia
18 de julio en
las Oficinas
" ‘ Centrales de

it MISMAR
ANUARIOMTARITING eCnOMadSrid.
20012002

Con el objeti-
vo de recoger en una sola obra la impor-
tancia del sector maritimo en Espafia y de
comunicarlo a la sociedad, el Anuario

Anuario Maritimo 2001-2002

Maritimo da cabida a las principales infor-
maciones y analisis relacionados con las
actividades maritimas.

El nuevo Anuario ha modernizado su for-
mato y estructura, con una presentacién
més dindmica y manejable para una
mayor difusién y comodidad de lectura.
En esta edicién, que abre con un articulo
de la Vicepresidenta de la Comisién
Europea y Comisaria de Transportes, Dia.
Loyola de Palacio, se hace una nueva revi-
sién de la situacién y perspectivas en los
distintos sectores maritimos de Espana.

Los diferentes capitulos del libro son:
Marina Mercante y Puertos; Nautica
Deportiva y de Recreo; Pesca Maritima; La
Armada; Industria Naval; E1 Mar y lo Social;

Seguro Maritimo; Estudios y Titulaciones; y
Ecologia e Investigacién y el Mar y la Vida.
Numerosas personalidades y prestigiosos
expertos y profesionales del sector han
colaborado en la elaboracién de esta nueva
edicion del Anuario.

Al igual que en la pasada edicién de 2000,
el Anuario Maritimo incluye un CD-Rom,
editado con la colaboracién del portal ndu-
tico fondear.com, con bases de datos y
enlaces a las principales paginas Web y
portales maritimos en Internet.

El precio del ejemplar es de 36 € (+ gastos
de envio). Para pedidos o informacion adi-
cional: Tel.: 91 - 555 41 98; e-mail: anuario-
maritimo@eresmas.com.

Maquinas y Accionamientos Eléctricos

El libro del Profesor Roberto Faure Benito
ha entrado en su segundo afio de vida, con
una gran aceptacién que crece dfa a dia. En
noviembre de 2001, el Autor lo presentd en
la Division de Ingenierfa Eléctrica de la
prestigiosa Universidad Auténoma de
México (UNAM), desarrollando un curso en
base al contenido del libro que despertd

ran interés, con asistencia de Profesores del
Area Eléctrica y alumnos de post-grado de
la Divisién y de Ingenieria Mecanica.

Asimismo, antes de la aparicién del libro, ya
habia dictado cursos andlogos, en 1996 y 1999,
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en Buenos Aires (Argentina), Lima (Pert), La
Paz (Bolivia), Valdivia (Chile) y Veracruz
(México), presentando el nuevo enfoque que
se da en la actualidad, en los paises mas
avanzados, al estudio de las Maquinas
Eléctricas y que ha constituido la base del
planteamiento del libro, dentro de una
concepcién actual de “ingenieria de sistemas”.

En efecto, en la obra se parte, desde el primer
momento, del concepto de accionamiento
como dispositivo preparado para mover
determinado sistema mecanico. Dejando a un
lado otros tipos de accionamientos,
neumaticos, hidraulicos, oleohidraulicos, etc.,
se centra el estudio en los accionamientos
eléctricos, estableciendo sus caracteristicas y
comparandolos con los otros tipos en ventajas
e inconvenientes, analizando a continuacion
los componentes basicos de un accionamiento
eléctrico moderno.

De este modo, el primer Capitulo recuerda
las leyes fundamentales que rigen el
comportamiento de los motores eléctricos
que constituyen, evidentemente, la pieza
central de un accionamiento de este tipo.
Pero ya en el Capitulo 2° se establecen las
bases para comprender el papel que juega la
electrénica de potencia y de control en el
comportamiento del motor, modificando las
caracteristicas de la fuente de alimentacion
de que se dispone, la regulacion de la
velocidad, del par que da el motor, de la
corriente que absorbe en el arranque, etc. Los
Capitulos siguientes, del tercero al noveno
estudian los tipos basicos de motores de que
se dispone, de corriente continua o alterna, y

estos ultimos, de movimiento sincrono o
asincrono con el campo inductor, repasando
las aplicaciones de cada tipo y la mejor o
peor adaptacion a cada caso concreto.

Por dltimo merecen destacarse dos
Capitulos: el octavo y el décimo, ya que
suelen faltar en los libros clasicos de
maquinas eléctricas. El primero presenta los
motores que avanzan paso a paso, es decir,
girando un angulo proporcional al nimero
de impulsos que recibe de la unidad de
control con lo que su funcionamiento es
“digital” y, por ello, encuentran aplicacién
en todo el campo de sistemas controlados
por ordenadores. El segundo incluye el
planteamiento mecanico de un
accionamiento y la forma de determinar el
tipo de motor eléctrico, su potencia, la
forma de regular su marcha, etc.

El libro se cierra con un Capitulo que, a
titulo de ejemplo dentro del vasto campo
de los accionamientos eléctricos, analiza
los mas utilizados en la propulsién
eléctrica naval, tema de gran interés en la
ingenierfa naval actual. Todos los
Capitulos contienen numerosos problemas
de aplicacién, con su solucion conceptual
y numérica bien detallada.

Para adquirir el libro pueden dirigirse los
pedidos al Colegio de Ingenieros Navales y
Ocednicos, C/.Castelld, 66 — 6%, 28001 -
Madrid; www.iies.es/navales/indice.html
coin@iies.es. Se presenta con un tamano de
21 x 29,7, en tapa dura con sobrecubierta.
Tiene 704 paginas y su P.V.P. es de 45 Euros.
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1.- Introduccion

Con motivo de la celebracién en Espana de la
II Asamblea Mundial sobre el Envejecimiento
y entre los Actos que han acompanado a tal
acontecimiento, destaca fundamentalmente la
celebracion en Madrid del I Foro Mundial de
ONG sobre el Envejecimiento, que tuvo lugar
en las instalaciones de IFEMA los dias 5 al 9 de
abril del presente afo.

En este Foro han estado representadas muchas
de las Organizaciones que, en sus respectivos
paises, se ocupan de los Mayores y, natural-
mente, han estado presentes la mayor parte de
las espafiolas y, entre ellas, la Asociacién de
Jubilados de Colegios Profesionales, a través
de los firmantes del presente Articulo.

La gran cantidad de Conferencias, Mesas
Redondas y Talleres que han tenido lugar du-
rante el Foro, nos ha imposibilitado asistir a la
totalidad de los actos, habiendo seleccionado
aquellos que podian revestir mayor interés pa-
ranuestra Asociacién, pero al mismo tiempo se
ha tenido la ocasion de saludar y cambiar im-
presiones con representantes de otras
Asociaciones afines a la nuestra e incluso en-
trevistar a una de las Copresidentas del Foro,
Diia. Oilda Montoya, Vicepresidenta del Consejo
Estatal de Personas Mayores, quien expresé su
esperanza en el éxito del Foro asi como enlane-
cesidad de que la Asamblea Mundial que se iba
a celebrar en los proximos dias, hiciera suyas las
recomendaciones que salieran de este Foro.

2.- Objetivos y Areas de trabajo
La principal finalidad de este Foro Mundial,

segtin declaracién de la propia Copresidenta,
Sra. Montoya, tenfa un triple objetivo:
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* Favorecer la participacion de la Sociedad ci-
vil en el nuevo Plan Internacional de Accién
sobre el Envejecimiento, que debia elaborarse
en el seno de la Il Asamblea Mundial a ce-
lebrar a continuacién del Foro.

* Reflejar las preocupaciones y experiencias y
de las personas de edad de todo el mundo.

¢ Difundir y potenciar la labor y la aportacién
que las ONG realizan en torno al envejeci-
miento.

Asimismo, las Conclusiones que se obtuvie-
ran al final del Foro deberian ser un referente
importante en la elaboracién de las politicas
que los diferentes Gobiernos tienen obligacién
de elaborar sobre el envejecimiento.

Para la consecucion de ese triple objetivo, la
Comisién preparatoria del Foro habia dividi-
do el desarrollo del mismo en las siguientes
Areas de trabajo:

- Envejecimiento en el mundo en desarrollo:
Area dedicada a analizar los problemas de la
pobreza en la vejez y su erradicacién. El pa-
pel que desempenian las personas de edad en
las crisis humanitarias. La exclusion por ra-
zones de edad.

- Cultura, formacién y ocio: Para analizar la ca-
pacitacién de las personas mayores para parti-
cipar delleno y con efectividad en la vida social
y politica de su entorno. Hablar de las nuevas
tecnologfas, la participacion social, el volunta-
riado y las relaciones intergeneracionales.

- Envejecimiento, politicas ptiblicas y sociedad
del bienestar: Para debatir sobre los planes pti-
blicos y privados de pensiones, la jubilacién,
servicios domiciliarios y residencias.

- Envejecimiento y derechos: Para garantizar
los derechos civiles, politicos y culturales de
este colectivo, incluyendo todas las formas
de discriminacién por razones de edad.
Andlisis de los abusos que sufren los mayo-
res en &mbitos residenciales y domésticos.

- Envejecimiento y Medio ambiente: Las per-
sonas mayores forman un colectivo de los
mas vulnerables a diversas formas de conta-
minacion ambiental. Adaptacion de las vi-
viendas, de los medios de transporte y de las
vias urbanas a las necesidades de las perso-
nas mayores.

- Envejecimiento y salud: Para analizar las po-
liticas de prevencién y de mejora de la cali-
dad de vida de las personas que ya tienen
discapacidades. Estudio de los cuidados re-
sidenciales, de la salud mental, de las disca-
pacidades y su interrelacion con el genoma
humano.

Se encomend6 a los Grupos de trabajo corres-
pondientes a cada una de las Areas anteriores,
la elaboracién de un documento de minimos
quesirviera de base para las discusiones en las
diferentes plataformas del Foro.

3.-. Organizacién y Participacion

Para la organizacién del Congreso se cont6 con
los siguientes 6rganos:

- El Comité Organizador Espafiol, constituido
enjunio de 2001, formado por 50 ONG espa-
folas. Este Comité eligi6 un Consejo
Directivo, formado por miembros de 17
Organizaciones.

- El Comité Coordinador Internacional, cons-
tituido en septiembre de 2001, formado por
7 ONG espanolas y 6 grandes Federaciones
internacionales.

- Un Organo de Control, formado por 3 ONG
espafiolas, y

- La Asamblea General, como méaximo érgano
de decisién del Foro.

Es evidente la gran mayoria de representantes
espanoles en todos los niveles organizativos
de este magno acontecimiento.

En cuanto a la participacién internacional, in-
cluimos a continuacion un Cuadro - resumen
sobre el ntimero de Paises y Organizaciones
que estuvieron presentes en el Foro Mundial.

Continente Numero Numero de
de paises  Organizaciones

Europa 23 322

Asia 17 94
Africa 29 255
América del Norte 2 88
América Central 8 20
América del Sur 9 86
Oceania 3 17
TOTAL 91 882

A nivel individual de paises, cabe destacar
la importante presencia de las Organizaciones
espafiolas que, al ser Espana el pais anfitrién,
alcanzo la cifra de 198, siendo el pais mas
representado, seguido del Congo, con 112 y
de Estados Unidos de América, con 71
Organizaciones.

Es de sefialar asimismo que, haciendo abs-
traccién de la representacion espaiola y de la
norteamericana, son los paises en vias de de-
sarrollo, en especial los africanos y los hispa-
noamericanos, los que han enviado al Foro el
mayor nimero de representaciones.
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No se puede dejar de resaltar el minimo inte-
rés demostrado por los paises escandinavos
(Dinamarca, 2 Organizaciones; Suecia, 1
Organizacién; Noruega, 2 Organizaciones;
Finlandia, 2 Organizaciones) y otros paises de-
sarrollados, que contrasta con los que acaba-
mos de mencionar. Baste mencionar el caso del
Congo ya citado o el de un pais tan insignifi-
cante desde el punto de vista del nimero de
habitantes como es Burkina Faso, que ha en-
viado 14 Organizaciones, superior incluso a la
representacién japonesa, con 13.

Elntimero de delegados de las diferentes ONG
del Foro super? la cifra de 3.200.

4.- Desarrollo del Foro
4.1. Acto inaugural

El Acto inaugural tuvo lugar en el Salén de ac-
tos del Pabellon 8 de IFEMA, el dia 5 de abril,
bajo la presidencia del Ministro de Trabajo y
Asuntos Sociales, D. Juan Carlos Aparicio, quien
destac la necesidad de la participacion dela so-
ciedad civil ala hora de abordar el envejecimiento
desde una perspectiva amplia e integral, ha-
ciendo una amplia referencia a diferentes as-
pectos relativos al entorno dela tercera edad tales
como pisos tutelados, residencias, lugares de
participacion, talleres, etc., resaltando la labor
del voluntariado de Mayores.

Intervinieron, asimismo, la Secretaria General
de Asuntos Sociales, el Director General para
el Desarrollo de la ONU, la Presidenta de la
Confederacién espafiola de Consumidores y
Usuarios y, al mismo tiempo, Copresidenta del
Foro y, por tltimo, el representante de Help
Age International, entidad integrada en el
Comité Coordinador del Foro.

4.2. Sesiones de trabajo

Alo largo de los dias 6,7, 8 y 9 de abril se de-
sarrollaron las diferentes sesiones de trabajo,
bajo la forma de Talleres y Mesas Redondas,
con la siguiente distribucién, de acuerdo con
las Areas de trabajo antes citadas:

Distribucion de Tallers y Mesas Redondas por Areas de Trabajo

4.3. Actividades complementarias

Alo largo de la celebracién del Foro, se mantu-
vo en el Pabellon 2 de IFEMA, un amplio espa-
cio destinado a Actividades Diversas, tales como
proyecciones, exposiciones fotograficas, activi-
dades lidicas, zonas de stands, disponiéndose
asimismo un espacio de debate para facilitar la
participacion de todos los asistentes al Foro.
También se contd con un autobtis con una serie
de terminales informaticos, desde donde los con-
gresistas podian conectarse con Internet.

Se organizé igualmente la actividad denomina-
da Parlamento de Mayores, mediante la cual,
los participantes en el Foro podian hacer pre-
guntas a politicos en activo pertenecientes a to-
das las areas del mundo, sobre las materias objeto
del mismo. Las preguntas se recogian a lo largo
del Congreso, bien por escrito o bien a través de
la Sala de Prensa, y fueron contestadas en
Plenario, en sesién previa al Acto de Clausura, a
primera hora de la tarde del dia 9 de abril.

La sesién fue muy completa, bastante tensa en
ocasiones, ya que las Organizaciones pertene-
cientes a los paises en desarrollo, aprovecharon
la oportunidad para echar en cara a la Sociedad
internacional el incumplimiento de los acuerdos
delal Asamblea Mundial sobre el envejecimiento,
en particular en lo referente a la ayuda financie-
ra a dichos paises y el compromiso del 0,7 %,
recordado posteriormente en la cumbre de
Monterrey.

Por tltimo se sefiala que el dia 7 de abril se cele-
br6 el Dia Mundial de la Salud y que, con tal
motivo, se concentrd en dicho dia la mayoria de
los Talleres y Mesas Redondas relativas al Area
de trabajo “Envejecimiento y Salud”.

4.4, Acto de Clausura

Bajo la presidencia de la Secretaria General de
Asuntos Sociales, Diia. Concepcién Dancausa,
tuvo lugar, en el Auditorio, el Acto de Clausura
delIForo Mundial ONG sobre el Envejecimiento,
en la tarde del dia 9 de abril. Destacamos la in-
tervencion de la Copresidenta del Foro, Sra.

Areas de Trabajo Talleres Mesas Redondas Totales
Envejecimiento en el mundo en desarrollo. 7 20 27
Cultura, formacién y ocio 17 19 36
Envejecimiento , politicas publicas y sociedad del bienestar 13 13 26
Envejecimiento y derechos 9 21 30
Envejecimiento y Medio ambiente 4 8 12
Envejecimiento y salud 3 25 28
TOTALES 53 106 159

El elevado nimero de Talleres y Mesas re-
dondas, propici6 la participacién de los con-
gresistas en las diferentes areas de trabajo
en que se habfa dividido el Foro, permi-
tiendo que los coordinadores de cada Area
modificaran, ampliaran y, en cualquier ca-
so, enriquecieran las diferentes partes del
Documento de minimos al que hemos alu-
dido anteriormente. Todas las jornadas de
trabajo comenzaban dando cuenta, en
Plenario, de las conclusiones aportadas en
las sesiones del dia anterior.
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Montoya, quien, tras unas palabras de agradeci-
miento a las autoridades presentes, sefialé que
las Conclusiones del Foro serian editadas y se ha-
rian llegar a todos. Adelanté que se iba a pro-
poner la convocatoria de una Convencién para
suprimir las discriminaciones existentes, la cre-
acion de un Organismo para las Personas
Mayores, la creacion de un Organo para el se-
guimiento de los acuerdos que adoptara la IT
Asamblea Mundial, solicitando finalmente que
no se disminuya el 0,7 % acordado ya en foros
anteriores.

Destacamos, por tltimo, la intervencién del Sr.
Nittin Dessai, Vicesecretario General de la
Organizacion de Naciones Unidas, quien in-
sistio en la necesidad del seguimiento de los
acuerdos que se adopten, asi como la impor-
tancia que tiene el contacto entre las naciones
para intercambiar sus experiencias sobre su
puesta en marcha.

5.- Declaracion final y Recomenda-
ciones

Como resultado de los debates y discusiones
mantenidas en los Talleres y Mesas Redondas
durante los 4 dias anteriores, el Foro Mundial,
en sesién plenaria, adopto los siguientes do-
cumentos:

- Una Declaracién Final titulada “El desarrollo y
los derechos de las Personas Mayores “.

- Unas Propuestas y Recomendaciones de accion pa-
ra los Gobiernos y In Sociedad Civil.

Presentaremos a continuacién un resumen de los
citados documentos.

- El desarrollo y los derechos de las Personas
Mayores

Esta Declaracién consta de una exposicion ini-
cial, de caracter general, seguida del desarrollo
de diferentes aspectos a tener en cuenta en las po-
liticas de la tercera edad. A continuacién trans-
cribimos literalmente la exposicién inicial pero
solamente enunciaremos los aspectos citados en
la Declaracion.

“ La poblacion mayor representa en los paises de-
sarrollados cerca del 20 % de la poblacién y las
tendencias futuras la aproximan al 25 % .En los
paises en desarrollo y menos desarrollados, su-
pera el 10 % y en las proximas décadas se va a
acercar al 20 % .

A pesar de esa realidad, en numerosos Estados las per-
sonas mayores sufren grave situacion de pobreza y ex-
clusidn social, no tienen condiciones de vida dignas y
son un colectivo “ invisible * para los Gobiernos e ins-
tituciones internacionales y en los paises mds desa-
rrollados, a pesar de los avances y mejoras sociales
conseguidas, tienen aiin importantes carencias y no
cuentan con el reconocimiento que su peso poblacio-
nal requiere.

Las Declaraciones Universales y los Pactos
Internacionales de Derechos Humanos no incluyen
prohibicion especifica alguna a la discriminacion por
edad. Sin embargo, esta es una situacion que padecen
Ias personas mayores de todo el mundo en miiltiples
circunstancias: graves dificultades econdmicas, limi-
taciones en el acceso a los servicios de salud, ausencia
de servicios sociales, graves carencias en vivienda y
condiciones de vida , exclusion de In cultura y educa-
cidn, trato inadecuado, escasa participacion en la vida
social y politica.

Los derechos humanos de las personas mayores no son
reconocidos en muchos lugares del mundo. Es por lo
que desde este Foro y, como una cuestion prioritaria,
reclamamos la estricta e integra aplicacion de I
Declaracion de Derechos Humanos, recordando quie
ésta debe ser vigente para todos los ciudadanos, sin dis-
tincion de edad. La plena inclusion de las personas ma-
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yores en la vida social y econdmica de sus respectivas
sociedades, el aprovechamiento de sus capacidades y
experiencias y la defensa de sus derechos ante cualquier
tipo de discriminacion, constituye una aspiracion esen-
cial del Foro de Envejecimiento.

Pero ademds, ln conquista social que estd suponiendo
el hecho de que muchos millones de personas lleguen
a edades muy avanzadas, nos obliga a que determi-
nados aspectos relacionados con el envejecimiento
de la poblacion hayan de ser especialmente protegi-
dos y respetados como derechos de las personas ma-
yores.

Por todo ello, exigimos que, ademds de asumir real-
mentelos derechos citados, se instauren los necesarios
mecanismos de control y seguiniiento que garanti-
cen su aplicacion en todos los dmbitos: locales, nacio-
nales e internacionales.”

Asimismo, dentro de las instituciones de garantia,
deberd prestarse especial atencion a los siguientes
aspectos:

- Envejecimiento y pobreza

- Género y Envejecimiento

- Bienestar social

- Salud

- Participacion

- Sequiridad, consumo y entorno

- Proteccion legal

- Minorias étnicas y movimientos migratorios
- Medio ambiente.

- Propuestas y Recomendaciones de accién pa-
ralos Gobiernos y la Sociedad Civil

“ El Foro Mundial de ONG reclama la redaccién de
una Convencion promovida por las Naciones Unidas
para la eliminacion de cualquier forma de discrimina-
cion hacia las personas mayores, como instrumento de
rango superior que realmente protegeria los derechos
humanos de este grupo de poblacion.”

A continuacion, el Foro de ONGs presenta un
conjunto de 65 propuestas, que pueden contri-
buir a corto y medio plazo a ir transformando esa
realidad. Destacamos las propuestas de mayor
relevancia, agrupandolas en los 6 grandes apar-
tados siguientes:

- Sistemas de proteccion social. Los Gobiernos de-
ben garantizar unos ingresos basicos a todas las
personas mayores. La jubilacién, que es un de-
recho universal, debe poderse realizar volun-
tariamente, de forma progresiva y flexible. A
igualdad de trabajo, se debe garantizar la igual-
dad salarial de hombres y muijeres, sin discri-
minacién por razén de edad. Debe prestarse
particular atencién a los problemas de depen-
dencia y discapacidad, garantizando la protec-
ciéon de las personas mayores legalmente
incapacitadas. Deben desarrollarse programas
de prevencién y atencion para las personas ma-
yores que sufren la enfermedad del SIDA. Se
propone la creacién del Defensor de la Persona
Mayor y Concejalias de Personas Mayores en
todos los niveles locales.

- Politicas sanitarias. La proteccion de la salud es
un derecho fundamental de las personas ma-
yores. Se debe garantizar el acceso de las per-
sonas mayores a sistemas ptblicos de salud, que
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permitan la adecuada prevencién, diagnéstico,
rehabilitacién y tratamiento. Es necesario dotar
alos profesionales de la salud de la adecuada
formacion en geriatria y gerontologia. La aten-
cién a la salud mental, a la enfermedad de
Alzheimer y otras demencias y a los problemas
de carécter psicolégico deben ser asumidos con
un enfoque integral, con el adecuado respeto
ala dignidad. Garantizar la seguridad alimen-
taria de las personas mayores. En el consumo
de medicamentos, respetar los tratamientos de
salud tradicionales de cada cultura, garantizar
que los medicamentos estén en condiciones 6p-
timas y evitar el consumo inadecuado.

- Desarrollo social. Los Gobiernos y la sociedad
civil deben reconocer la capacidad de las per-
sonas mayores para contribuir al desarrollo so-
cial, garantizando su participacién en los
debates locales y nacionales y reconociendo su
labor intergeneracional. Los promotores de las
actividades de formacién y los centros de in-
vestigacion tienen que incorporar la perspecti-
va intergeneracional en todas las facetas de su
actuacion. Debe de posibilitarse el acceso de las
personas mayores a las nuevas tecnologias, con-
tribuyendo asi a una mayor calidad de vida y
facilitando su acceso a los servicios. Contemplar
las relaciones intergeneracionales, afectivas y
familiares, como una garantia de prevencién
y salud social. Reconocer el papel de las perso-
nas mayores en la atencion a sus nietos.

- Accesibilidad, Urbanismo y Medio Ambiente. La
ciudad debe ser planificada por y para los ma-
yores para garantizar accesibilidad y calidad
medio ambiental. Debe existir una adecuada
distribucién de los equipamientos y servicios
necesarios para las personas mayores, de ma-
nera que estén préximos a su lugar de resi-
dencia. Promover estdndares universales de
disefo para garantizar la seguridad de las per-
sonas mayores en todo tipo de edificios asi co-
mo en todo tipo de transporte publico y
privado. Respetar el entorno y el planeta co-
mo concepto y valor esencial, protegiendo prio-
ritariamente todas las fuentes de agua,
elemento indispensable para cualquier forma
de vida, y que se encuentra amenazada en el
mundo entero.

- Politicas Internacionales. Solicitar la condonacién
dela deuda externa, conla exigencia de quelos
recursos econémicos que se liberen, se destinen
a politicas de bienestar social que incluyan, de
forma destacada, las destinadas a las personas
mayores. Los paises desarrollados, en especial
los receptores de emigrantes, deben compro-
meterse a la realizacién de programas de coo-
peracion, que deberian situarse en un plazo
razonable, en el 0,7 % del PIB; estos programas
deben abarcar también proyectos destinados
a las personas mayores. Las Naciones Unidas
deberfan aprobar la constitucion de un Fondo
de Emergencia Social, destinado a paliar los efec-
tos que conflictos bélicos, crisis econémicas, ca-
tastrofes, hambrunas, etc., provocan en la
poblacién mayor de los paises en desarrollo o
poco desarrollados. Debe ser una prioridad pa-
ra los Gobiernos, ONGs e Instituciones de ca-
racter mundial la elaboracién de estadisticas e
investigaciones sobre la pobreza de las perso-
nas mayores.

- Prestacion de Servicios. Los Gobiernos tienen
que proveer ayudas y recursos para la pro-
mocién y formacion de voluntarios. Es nece-
sario exigir la calidad técnica y humana en la
prestacién de servicios, introduciendo indica-
dores que permitan la medicién de la misma.
Hay que revalorizar el sector de servicios asis-
tenciales para las personas mayores y conse-
guir una mejor valoracion y remuneracién de
los profesionales. Las ONGs deben conocer
y detectar las necesidades bésicas de las per-
sonas mayores para desarrollar politicas so-
ciales. Igualmente deben participar en las
investigaciones sobre temas de envejeci-
miento, consultar a los ciudadanos y desa-
rrollar planes de accién y recomendaciones
que favorezcan el cambio social. Las ONGs de-
ben someterse a una evaluacién continuada
de sus acciones, programas y servicios. Se pro-
pone crear un premio simbélico, comparable
al Premio Nobel de la Paz, que se dé anual-
mente entre aquellas personas mayores que
hayan prestado un servicio a la comunidad.

El Foro propone la creacion de una Agencia de
Naciones Unidas especializada en personas ma-
yores, que tenga, entre otras responsabilidades,
el control y seguimiento del Plan de Accién y el
promover la utilizacién del potencial de las per-
sonas mayores.

Concluye este documento indicando que “ Ias
ONG reunidas en Madrid en el Il Foro Mundial del
Envejecimiento proclamamos la necesidad de construir
110 solo una sociedad para todas las edades, sino
una sociedad que persiga un bienestar y una justicia
social que no olvide colocar a la persona humana y su
dignidad, en el centro de sus objetivos.”

6.- Epilogo

Los documentos aprobados por el Foro Mundial
de ONG, la Declaracién final y las Recomen-
daciones, fueron elevadas al Plenario de la II
Asamblea Mundial sobre el Envejecimiento que
se estaba celebrando en esas mismas fechas en
Madrid. Esta Asamblea Mundial estimé en su
justo término la labor llevada a cabo por el Foro,
pero no considerd oportuno incorporar sus con-
clusiones al Plan de Acci6n elaborado por la pro-
pia Asamblea. No se acept6 la propuesta del
Foro de crear una Agencia para garantizar el
cumplimiento del Plan de Accién aprobado, en-
comendando su seguimiento a la Comision pa-
ra el Desarrollo Social de Naciones Unidas.
Tampoco se aceptaron las propuestas de carac-
ter econémico, ya que, aunque el texto recoge
las propuestas de los paises ricos encabezados
por Estados Unidos y la Unién Europea, inclu-
yendo el punto relativo a la necesidad de erra-
dicar la pobreza, no se hace mencion alguna a
la posibilidad de articular nuevas vias de fi-
nanciacion para que los paises en desarrollo pue-
dan Ilevar a cabo las medidas propuestas en el
Plan de Accién dela ONU. Los responsables de
la Asamblea senalaron que el documento apro-
bado tiene una funcién pedagdgica de objeti-
Vos y propuestas y que la financiacion serd una
cuestién posterior partiendo de los planes con-
cretos que han de elaborarse a partir de este do-
cumento, con la ayuda de las Agencias
especializadas de la ONU y el apoyo de las
ONGs.
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hace 50 anos

Este namero se abre con la necro-
légica de D. Juan Manuel Tamayo
Orellana, director de la Revista
“Ingenieria Naval” desde no-
viembre de 1941.

Articulos Técnicos

“Ensayos realizados por el procedi-
miento de soldadura semiautomad-
tica Weldomat” de Alberto Pérez
Alvarez Quinones, describe el
funcionamiento de dicho apara-
to para la soldadura semiauto-
matica. La principal caracteristica
del Weldomat es que la cantidad
de material depositado perma-
nece constante a lo largo de todo
el cordén de soldadura, con la
uniformidad y buen resultado final que es-
to supone.

“Bugques petroleros tipo T del programa de cons-
truccion dela E.N. Elcano” es la descripcion téc-
nica de los cuatro petroleros de clase T
construidos en las factorias de Matagorda y en
los astilleros de El Ferrol para la E.N. Elcano.
Los buques, con proa lanzada y popa de cru-
cero, cuentan con 171,60 m de eslora, 21,64 m
de manga y 18.410 tpm.

Con el titulo “Diagramas de andlisis de propulso-
res”, Manuel Costales Gomez Olea nos pre-
senta las posibilidades de empleo de los
diagramas de analisis para resolver los pro-
blemas del proyecto de hélices. La parte final
de la memoria se dedica al trazado de un dia-
grama adecuado para resolver el problema sin
necesidad de tanteos.

“La anchura eficaz de plancha que colabora como
ala de una viga compuesta de chapa delgada”, de
Erich Vollbrecht es una memoria que investi-
ga sobre la influencia de la curvatura longitu-
dinal y transversal de las planchas de forro,
mamparos y de cubiertas, asi como de qué for-
ma pueden remediar la disminucién de la an-
chura colaboradora los refuerzos aplicados a
las alas. El trabajo incluye normativa, férmu-
las y diagramas para facilitar los calculos de
proyecto.

La secci6n se cierra con las intervenciones y ré-
plicas del autor a la memoria “Sobre la aplica-
cién de la teoria circulatoria al cdlculo de
propulsores” de Ricardo Martin Dominguez,
publicada en el mes anterior.

Informacién Legislativa
Este mes aparece publicada integramente la

Orden Ministerial del 30 de julio de 1952, apa-
recida en el BOEn° 251 del 7 de septiembre del
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mismo afo, por la cual se regula el reconoci-
miento oficial de las Escuelas de Aprendices
de las Escuelas Industriales por el Ministerio
de Educacion Nacional.

Informacion Profesional

En esta seccion se hace una exposicién de las
fragatas y corbetas creadas por la marina in-
glesa para hacer frente al arma submarina
alemana durante la guerra y su posterior evo-
lucién. Primeramente detalla las caracteris-
ticas técnicas més importantes de las corbetas
tipo Flower y tipo Castle. Tras ellas aparecie-
ron las fragatas tipo River, Loch y Bay y pos-
teriormente, las fragatas antiaéreas tipo Sloops,
la clase Hunt. Finalmente, el articulo descri-
be las distintas tendencias aparecidas tras
la guerra, en la construccion de unidades es-
pecializadas para la lucha antisubmarina.
Esta son los prototipos de fragatas rapidas
Relentless (britanica), Saint-Laurent (cana-
diense), Centauro (italiana) y Le Corse (fran-
cesa).

Otras noticias destacadas de esta seccién son
las siguientes:

¢ El almirante administrador maritimo de
los EE.UU. presenta unas estadisticas que
demuestran cémo las medidas tomadas
para la deteccién de grietas y reducir los
defectos en las uniones soldadas han con-
ducido a la disminucién del niimero de ac-
cidentes graves.

¢ El Comité del Lloyd’s Register junto con
la British Co. Register redactan un me-
morandum sobre la influencia que ejerce
la distribucién de la carga longitudinal-
mente. El memorandum se refiere prin-
cipalmente a cargueros con cubierta de
abrigo de unas 10.000 tpm y 130 m de es-
lora, con tanque verticales en el centro del
barco.

Revista de Revistas

El primer articulo es una descrip-
cion de los buques fruteros Kiffa y
Koba, construidos en los astilleros
de Provence para la Cie. Maritime
des Chargueurs Réunis. Los dos
buques, de 109,50 m de eslora,
15,20 m de manga y 1.880 tpm
cuentan con dos cubiertas y dos
plataformas para carga y estan
acondicionados especialmente pa-
ra el transporte de platanos.

El segundo es un estudio sobre di-
versas formas de aumentar la po-
tencia para obtener el méaximo
rendimiento en un motor. Como
método principal para la obtencion
previa de mayor peso de aire y, por tanto, de
mayor potencia, se analiza detenidamente la
sobrealimentacion tanto en motores de dos
tiempos como en los de cuatro.

El daltimo articulo de la seccién es un intere-
sante estudio sobre la medicién del ruido en la
maquinaria, analizando los origenes de dicho
ruido en sistemas como el del pistén, el de bie-
la, el del impulso de ignicién o los de inyeccién
de combustible.

Informacion General

Entre las noticias publicadas dentro de esta
Seccion se pueden mencionar las siguientes:

¢ Fuerte aumento de la flota mercante belga tras
los tiltimos acuerdos entre armadores para fo-
mentar la construccién en astilleros del pais.

* Comienza la construccion del primer sub-
marino atémico para la marina norteame-
ricana.

* La Sociedad de Astilleros y Constructores
del Loira ha firmado un acuerdo para esta-
blecer un nuevo astillero en la costa orien-
tal india.

o El trasatlantico americano United States ha
conseguido el gallardete azul tras cubrir la
distancia Ambrose-Bishop (2.938 millas) en
3 dias, 10 horas y 40 minutos, a una veloci-
dad media de 35, 59 nudos.

¢ Botadura en los astilleros de Cadagua, en
Bilbao, del pesquero Playa de Payasus, de 500
t de desplazamiento.

e Botadura del bacaladero Brisa en los astille-
ros de la Constructora Naval de Sestao. El
buque desplaza 2.710 t y es el primero de una
serie de cuatro que se van a construir en los
mismos astilleros.

® Segtin un convenio comercial entre Espafia
y Francia, las empresas francesas pueden
realizar exportaciones de hasta 500 t de cha-
tarra de hierro a Espana.
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formacion

El reto de los avances tecnologicos para la
formacion de los ingenieros del siglo XXI (*)

Honorio Sierra, Doctor Ingeniero Naval

(*) Conferencia dada en la Universidad de La Corufia (Campus de Ferrol-Esteiro) dentro del ciclo
“V Avances de la ciencia y de la tecnologia” organizado por la Diputacion Provincial y la Real

Resumen

A medida que crece la velocidad del avance
tecnoldgico, y esto viene ocurriendo con ma-
yor o menor intensidad desde el siglo XVIII,
es mayor la necesidad de mejorar la capacidad
de los centros universitarios y de las empresas,
no solo para ser agentes de tal avance, sino tam-
bién para adaptar su organizacién y sus me-
dios formativos a una realidad cada vez mas
dindmica. La Universidad es responsable de
la formacién académica hasta la obtencién del
titulo, y las empresas lo suelen ser de la im-
prescindible formacién continua de sus profe-
sionales con la colaboracién, en muchos casos,
de los centros universitarios.

En esta conferencia se presentan algunas ideas
para adaptar la organizacion, los planes de es-
tudios, los medios docentes y el proceso for-
mativo de los centros universitarios a la
demanda que el avance tecnolégico impone a
las sociedades que pretendan estar en la van-
guardia del desarrollo. El principal objetivo de
esta charla es provocar un debate esclarecedor
ante un reto de tanta trascendencia.

Introduccion

Se dice que el director de la oficina de paten-
tes de Washington, al acabar el siglo XIX, vati-
cing el cierre de este tipo de agencias en un
futuro no muy lejano arguyendo que era tal el
nimero y el alcance de los inventos que se ha-
bian producido a lo largo de aquel siglo que
dificilmente el ser humano podria idear nue-
vas técnicas y soluciones para mejorar su bie-
nestar. Esta visionaria profecia no necesita
mayor comentario, pero a los que nos ha sido
dada la ocasién de vivir el desarrollo cientifi-
coy tecnoldgico del siglo XX si nos puede ser-
vir de referencia para vislumbrar la magnitud
de los avances que se van a producir a lo lar-
go del siglo que ahora comienza.

Los avances cientificos y tecnol6gicos del mun-
do occidental, que basicamente se inician en
los siglos XVII y XVIII respectivamente, no se
han producido con la misma aceleracién, ni en
todas las épocas, ni en todos los campos del sa-
ber y de la técnica. Su crecimiento se ha pro-
ducido de manera incesante pero con fuertes
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impulsos en periodos de tiempo muy cortos
en distintas épocas. Esos momentos estelares
de la ciencia y de la tecnologia han sido, cada
vez que se producian, un revulsivo para los
centros universitarios, las empresas, los go-
biernos y las gentes de las sociedades punte-
ras. Estas lo han sido precisamente, o porque
eran agentes de tales avances, o por su rapidez
de respuesta a los descubrimientos de otros.

El momento que vivimos no es de cambios
drasticos en los paradigmas cientificos como
los producidos en la Fisica por Newton y por
Einstein, en la Matemadtica por el propio
Newton, por Leibnitz , Gauss, Riemann, etc.,
enla Biologia por Darwin y por los desarrollos
de la biologia molecular del siglo XX. Tampoco
podemos hablar de grandes saltos tecnol6gi-
cos como los ocasionados en su dia por el va-
por, el ferrocarril, el telégrafo, la radio, la
aviacion, la fabricacién en serie, etc. Pero lo que
s estamos viviendo es la mayor revolucién de
la historia de la humanidad en los campos de
la informacién y de la comunicacién y en sus
herramientas basicas, los ordenadores y las re-
des universales. Su decisiva importancia radi-
ca no so6lo en su velocidad de proceso y
transmision, sino también de su extension a
empresas, universidades, organizaciones po-
liticas y sociales y a una parte cada vez mas im-
portante de la poblacién.

Esta potente capacidad de acceso a la infor-
macién y de rapidez de comunicacién y am-
plitud de su difusién va a hacer que, aunque
no se produjeran avances cientificos claves con
mayor frecuencia que en el pasado, los desa-
rrollos tecnoldgicos y sus aplicaciones al que-
hacer humano crezcan a un ritmo mucho
mayor del que hemos conocido hasta ahora. Y
este es el campo de actuacién de la ingenierfa
y, al mismo tiempo, el problema que la forma-
cion de los ingenieros debe afrontar.

Es, por lo tanto, previsible que tanto las em-
presas que quieran ser agentes del cambio, las
empresas lideres, como las que simplemente
pretendan permanecer, deberan revisar de mo-
do casi continuo su base tecnoldgica. Y esto su-
pone estudiar sus inversiones en desarrollo
tecnoldgico, en adquisicién de tecnologia y en
la formacién continua de su personal y, por
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lo que atarie al objeto de esta charla, de sus in-
genieros.

Los centros formativos

Los centros de formacion de ingenieros y de
profesionales, en general, son la Universidad
y la Empresa. La primera es la responsable de
la formacion bésica y fundamentalmente ted-
rica, y la segunda es el medio en el que se for-
ma un profesional a través de la actividad que
desarrolla en el cometido de sus funciones. Las
empresas punteras se dieron cuenta, hace ya
mucho tiempo, de que la sola actividad nor-
mal de sus profesionales no bastaba para al-
canzar el nivel de competencia que requiere el
mercado, y comenzaron a planificar la forma-
cién continua de su personal, de acuerdo con
sus necesidades, a través de cursillos, semina-
rios y conferencias especificos y de “masters”
en universidades y centros especializados. Esta
politica formativa se va extendiendo ya a la
mayoria de las empresas tecnoldgicas y de ser-
vicios, incluidas las de mediano y pequefio ta-
mario.

Parece obvio que las empresas, como centros
formativos, son entidades que estan bastante
bien preparadas para responder al ritmo de
cambio tecnolégico que ya vivimos y al que se
avecina. Pero, j;podemos decir lo mismo de los
centros universitarios?. Desde mi perspecti-
va particular la respuesta es, salvo excepcio-
nes, negativa. No rotundamente negativa
porque en la formacién de los ingenieros hay
un 25% de materias bésicas que evolucionan
mas lentamente, como lo hace la ciencia, un
35% de genéricas que son desarrollos tecnolé-
gicos, de evoluciéon mucho mas répida, y el
40% restante es el de las materias especificas
de cada rama de la ingenieria, que son apli-
caciones tecnolégicas que estan sometidas al
mismo ritmo de cambio que las del grupo an-
terior, pero con un cierto desfase. Es sobreto-
do para afrontar los cambios en la ensefianza
de estos dos tltimos grupos de materias para
lo que pienso que la mayoria de los centros uni-
versitarios no estén bien preparados.

Si mi apreciacién sobre este asunto es correc-

ta, esta claro que las deficiencias que tenga la
Universidad las han de paliar a su costa las em-
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presas y, si esto es asi, los centros universita-
rios no estardn cumpliendo plenamente con
la funcién que tienen asignada. Lo que voy a
exponer a continuacion es un analisis de los
motivos de esta situacion y el esbozo de al-
gunas ideas cuya puesta en préctica podria
ayudar a modificarla.

Naturaleza de los centros universi-
tarios

Los centros universitarios pueden clasificar-
seen:

¢ Humanisticos (Filosofia, Literatura, Historia,
etc.).

e Cientificos (Matematicas, Fisica, Biologia,
etc.).

* De formacién de profesionales (Medicina,
Arquitectura, Ingenierfa, etc.).

Para mayor claridad, voy a referirme a los cen-
tros universitarios y no a las universidades por-
que, como es sabido, hay universidades
generales, que agrupan centros de todas las
clases senaladas, y otras que s6lo contienen
centros pertenecientes a una o dos de estas ca-
tegorias.

Hay unos objetivos generales de la Universidad
que afectan a todos los tipos de centros y que
podemos concretar en éstos:

* Adquirir conocimiento (mediante el estudio).

¢ Crear conocimiento (mediante la investiga-
cion).

e Transmitir conocimiento (mediante la en-
senanza).

En cambio, hay otros objetivos que son espe-
cificos de los centros de formacién de profe-
sionales (que en adelante llamaré centros FP,
por abreviar):

* Adquirir habilidades (en la empresa).

* Crear habilidades (en y con la empresa).

e Formar profesionales ttiles a las empresas,
con conocimientos y habilidades (ensefian-
za estructurada).

Con el término “habilidades” se quiere expre-
sar la capacidad de aplicar conocimientos y
equipos humanos y tecnolégicos a la realiza-
cion de actividades profesionales. Es bastan-
te claro que también los centros humanisticos
(en adelante, centros H) y, sobre todo, los cien-
tificos (en adelante, centros C) han de adquirir
y transmitir habilidades para el ejercicio de su
actividad y la de sus titulados, pero creo que
aun con esta simplista clasificacién todos en-
tendemos a qué me estoy refiriendo cuando
senalo las diferencias esenciales entre las tres
categorias de centros universitarios.

Hay, a mi entender, otra diferencia substancial
entre los centros Hy C y los centros FP que se
deriva de su comparacién con la empresa.
Cuando se quiere analizar algo en términos de
eficacia es obligado referirse a la empresa por
ser ésta la organizacion eficaz por antonoma-
sia, pues sin esta cualidad desaparece. Si com-
paramos un centro universitario con una
empresa en relacion con dos pardmetros cla-
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ves como son el producto y el cliente, encon-
tramos otra diferencia notable entre las distin-
tas clases de centros. Lo muestro en el cuadro
siguiente:

Centros Producto Cliente
HyC El saber El alumno
FP El titulado El patrono

Esta distincién entre quién es el producto
y quién el cliente en unos y otros tipos de
centros universitarios no deja de ser un tan-
to simplificadora, pero si es cierto que, en li-
neas generales, el alumno que se matricula
en los centros humanisticos y en los cienti-
ficos va buscando el saber que, por supues-
to, le permitird ganarse la vida. Y el alumno
de los centros de formacion de profesiona-
les busca también el saber pero de tal modo
organizado que le permita ser til en las ac-
tividades de una empresa.

Hago ahora un paréntesis para aclarar que
con el término “patrono” me refiero aqui a
toda organizacion que da empleo a profe-
sionales para unos ciertos fines. Es decir, que
incluyo en este concepto tanto una empre-
sa tecnoldgica, como un hospital o como
cualquiera de los centros administrativos es-
tatales, comunitarios o municipales. Los pro-
pios centros universitarios son patronos que
dan empleo a profesores y a otros profesio-
nales.

La formacién y la experiencia del profeso-
rado de los centros universitarios son otros
elementos diferenciales entre clases de cen-
tros. En efecto, mientras el estudio y el tra-
bajo de laboratorio o de gabinete son los
activos mas deseables para la adjudicacién
de un puesto de profesor en los centros Hy
C, la experiencia en la actividad profesional
debiera ser la cualidad mas apreciada en un
centro FP. Aunque, sin duda, hay cualida-
des comunes, como el nivel de conocimien-
tos y la capacidad didéctica.

La dedicacién mas adecuada del profesora-
do a la actividad docente tampoco tiene por
qué ser la misma en unos y otros centros. Los
centros FP requieren una mayor proporcién
de profesores asociados que compartan su
actividad docente con la profesional, porque
es en la empresa donde los conocimientos tec-
noldgicos se sittian en vanguardia y donde la
actualizacién del saber se produce por ne-
cesidad.

Estas diferencias de naturaleza y funciona-
les entre las distintas clases de centros edu-
cativos determinan que tanto su organizacion,
como el enfoque de sus planes de estudios,
como las normas de régimen interno, como
la propia legislacién universitaria deberian
también estar claramente diferenciadas.
Respecto a este tiltimo punto pienso que to-
da la legislaciéon universitaria, incluida la
reciente LOU, estd pensada para el funcio-
namiento de los centros Hy C con escasa
consideracion de los aspectos diferenciales
de los centros FP 'y, por lo tanto, estos ulti-
mos sufren las consecuencias de ese mal en-
foque.

Centros universitarios de formacion
de profesionales

En adelante me voy a centrar en el andlisis y
las propuestas de los centros universitarios pa-
ra formacion de profesionales que, en lo que
respecta a los estudios de ingenieria, suelen es-
tar integrados en universidades politécnicas.
Y empezaré por exponer los medios con que
cuentan, o deben contar, estos centros para
cumplir sus objetivos:

¢ Organizacién

 Cuadro de profesores

¢ Planes de estudios

® Medios docentes

* Normas de régimen interno

o Sistemas de calidad de la ensenanza

Organizacion

Las universidades politécnicas més impor-
tantes de Espafia son, en general, amalgamas
de escuelas preexistentes con autonomia ad-
ministrativa. Este origen ha conducido a una
organizacion con centros independientes pa-
ra las distintas especialidades en los que se re-
piten departamentos de materias basicas y
genéricas y solo se diferencian los departa-
mentos de las tecnologias especificas de cada
carrera. Esta organizaciéon sumada al hecho de
que no suelen existir convalidaciones auto-
maticas de asignaturas similares que permitan
a los alumnos pasar con facilidad de unas es-
cuelas a otras dentro de la misma universidad,
hace que se aprovechen mal los recursos eco-
némicos y humanos y, en consecuencia, sus re-
sultados sean inferiores a los que serfan de
esperar de tal potencial educativo.

Pienso que el modelo anglosajon de Facultades
de Ingenieria con departamentos horizonta-
les comunes de materias basicas y genéricas,
y departamentos verticales para las materias
de cada titulacion, es el mas adecuado para
la optimizacién de recursos y para ofrecer una
ensefianza de calidad. En Espafa hay varios
modelos que responden basicamente a este
planteamiento, entre los que se encuentra la
Escuela Politécnica Superior que tiene su se-
de en este campus universitario que hoy nos
acoge.

Otro inconveniente de las universidades poli-
técnicas de amalgama es que, debido al poder
que otorga la legislacién universitaria a los de-
partamentos, el director de cada escuela, aun
siendo el responsable del titulo que otorga, no
tiene suficiente autoridad para actuar eficaz-
mente sobre los planes de estudios o sobre la
actividad docente del profesorado. Este hecho
afecta sensiblemente la capacidad de respues-
ta que el ritmo del avance tecnolégico exige de
estos centros, pues ello requiere una autoridad
suficiente del responsable de su gestién y una
flexibilidad adecuada de la organizacién, que
estd lastrada por el poder no siempre integra-
dor de los departamentos.

Cuadro de profesores

Segtin el tipo de asignatura que ha de ensear,
el perfil ideal de profesor es diferente. Para en-
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sefiar las materias bésicas (matematicas, fisica,
quimica) se precisa sobre todo un buen nivel
de conocimientos, capacidad didactica y la con-
ciencia clara de que la orientaciéon que ha de
dar ala ensefianza de estas materias a los alum-
nos de ingenieria es distinta de la que habria
de dar a estudiantes de ciencias. Para estos til-
timos su finalidad es el saber en s, con todo el
rigor necesario para ser capaces de futuros de-
sarrollos cientificos. Para los alumnos de in-
genierfa tales materias son s6lo herramientas,
aunque importantes, para ejercer su profesion
con la mayor eficacia y, eso si, para hacerles ca-
paces de innovaciones tecnolégicas.

Para las materias tecnoldgicas genéricas (cien-
cia de los materiales, termotecnia, etc.) ya es
recomendable que los profesores tengan un
cierto grado de experiencia profesional. En el
caso de las materias especificas de una rama
dela ingenieria, la experiencia del profesor en
la actividad empresarial suele ser imprescin-
dible no sélo para la ensefianza de tales ma-
terias sino también para la formacién integral
de los futuros profesionales.

Por lo que respecta a la dedicacion del profe-
sorado, pienso que conviene que coexistan tres
tipos:

® Dedicacion total (la de los profesores que lle-
van el peso organizativo, de apoyo y tutorial
de los alumnos).

* Dedicacion parcial (los que aseguran la ac-
tualizacion tecnoldgica).

* Dedicacién intensiva (la que se ofrece me-
diante cursillos, seminarios y conferencias).

Esta dltima, que es crucial para anticipar a los
alumnos los cambios tecnoldgicos que se ave-
cinan, debe ser potenciada por la direccién de
las escuelas de ingenierfa atrayendo tempo-
ralmente a los mejores profesionales de su sec-
tor y alos mejores profesores de otros centros.

Esimposible que las escuelas de ingenieria se
adapten, no digo ya que se anticipen, al cam-
bio tecnolégico si no atienden como una acti-
vidad mas a la formacién de su profesorado
de dedicacion total. Esta formacion debe estar
programada si se quiere que responda a unos
objetivos claramente establecidos. Los medios
id6neos para ello son la asistencia a cursos, a
congresos, la actualizacién en técnicas didac-
ticas y la permanencia temporal en centros de
excelencia.

Planes de estudios

La mayor parte, si no todos, de los planes de
estudios de las escuelas de ingenierfa son pla-
nes de aluvién. Quizas sdlo los planes origi-
nales de las distintas carreras de ingenierfa
respondieron a unos objetivos claramente es-
tablecidos. Esta condicién es necesaria para
que un plan de estudios sea realmente eficaz,
es decir, que ensefie lo que un recién titulado
necesita saber para iniciar su actividad profe-
sional y no incluya ensefianzas innecesarias.

Unbuen plan de estudios tiene que estar, ade-

mas, articulado. Esto significa que deben estar
bien seleccionadas las materias comunes a to-

INGENIERIA NAVAL septiembre 2002

do titulado, de acuerdo con los objetivos, y que
las asignaturas optativas deben estar agrupa-
das en distintos paquetes de seleccién en blo-
que para que los titulados tengan un bagaje de
conocimientos y habilidades que les capaciten
en vertientes concretas del ejercicio profesio-
nal (intensificaciones u opciones académicas).

Para adaptarse adecuadamente al cambio tec-
noldgico, los planes de estudios deben ser ac-
tualizados con la debida frecuencia. El proceso
administrativo obliga en la practica a mante-
ner un mismo plan de estudios durante varios
afos pero, entre tanto, hay varias acciones en
la mano de los centros que permiten cambios
substanciales en los contenidos de la ense-
nanza. Se trata de aprovechar la libertad de
cambiar anualmente las asignaturas de libre
eleccién y, por supuesto, de modificar en lo ne-
cesario el contenido de los programas de las
otras asignaturas sin por ello cambiar el plan.

Conviene también aprovechar la estructura-
cién normativa de la ensefianza universitaria
de grado en dos ciclos para plantear un primer
ciclo muy versétil, es decir, orientado a la for-
macién de ingenieros de cualquier rama, con
pocas materias propias, y un segundo ciclo con
mayoria de asighaturas especificas propias del
titulo que el centro otorga. Esto favorecera la
movilidad de estudiantes entre centros y po-
sibilitard una politica general de optimizacién
de recursos y mejora de la calidad de la ense-
nanza.

Para establecer los objetivos de un plan de es-
tudios debe partirse de la definicién del per-
fil profesional que corresponde al titulo que se
pretende otorgar. Ello implica un analisis cui-
dadoso de las actividades propias de una cier-
ta profesion en todos sus &mbitos de actuacién
y en todos los niveles de la estructura organi-
zativa empresarial. De este tipo de analisis se
podran deducir los siguientes conceptos que
se convertirdn en objetivos del plan de estu-
dios:

* Qué debe saber todo titulado para iniciar el
ejercicio profesional.

® Qué debe saber hacer un recién titulado.

* Qué actitudes personales se deben fomentar
en su paso por la universidad.

* Qué especialidades o intensificaciones con-
viene plantear para definir los distintos pa-
quetes de asignaturas optativas.

Pero aqui se plantea un problema de principio.
¢ Quién debe definir los objetivos de un plan
de estudios?. Para responder a esta pregunta
voy a recurrir a la comparacién que hice antes
de los centros formativos con las empresas en
relacion con el producto y el cliente. Si la de-
finicion de un producto la hace el cliente, bien
a través de un contrato cuando se trata de pro-
ductos singulares, bien por medio de estudios
de mercado, la definicién de los objetivos de
un plan de estudios la deben hacer los patro-
nos pertinentes.

Comprendo que, siendo la respuesta muy con-
creta y, en mi opinién, evidente, resulte parti-
cularmente ambigua. Porque ;quién puede ser
el portavoz de los patronos pertinentes a los

efectos perseguidos?. Creo que, en cada caso
debe buscarse una solucién que aglutine y es-
pecifique las demandas de la sociedad en ese
sector. Puedo poner un ejemplo de la solucién
adoptada en el sector naval. A principios del
afio 2000, el Colegio Oficial de Ingenieros
Navales y Oceanicos tomé la iniciativa de de-
signar un llamado comité de expertos, que yo
presidi, compuesto por profesionales con lar-
ga experiencia en los dmbitos de actividad mas
importantes de este sector y situados en pues-
tos de alta responsabilidad que les permitiera
la necesaria perspectiva. Este comité trabajé
durante nueve meses para analizar el perfil
profesional de esta rama de la ingenieria y es-
tablecer unos objetivos validos para elaborar
los planes de estudios dirigidos a la titulacion
correspondiente. En cualquier otro caso, pien-
so que lo de menos es quién toma la iniciativa.
Lo importante es recabar el concurso de las per-
sonas, instituciones y empresas adecuadas pa-
ra definir con acierto los objetivos de una
determinada profesion.

Otro asunto a tener en cuenta es que, para res-
ponder al cambio tecnolégico, se han de ac-
tualizar los objetivos de las carreras con la
frecuencia adecuada, pues de ellos debe de-
pender la actualizacién de los planes de estu-
dios.

Para que un plan de estudios responda con-
venientemente a los objetivos propuestos, es
decir, que contenga las ensefianzas requeridas
y no incluya contenidos superfluos, es preciso
que sean elaborados siguiendo un proceso ade-
cuado. Se debe empezar por definir las asig-
naturas especificas de la carrera en cuestion,
pues son éstas las primeras que afloraran al
analizar los objetivos. Después se deben ana-
lizar los contenidos de estas asignaturas para
decidir qué asignaturas genéricas (habitual-
mente comunes a varias ramas de la ingenie-
ra) son necesarias para comprender y aplicar
las asignaturas especificas. Y sélo cuando to-
das las genéricas han sido definidas con el de-
talle adecuado, es el momento de definir las
asignaturas bésicas necesarias para compren-
der y aplicar las genéricas y las especificas.

Medios docentes

El avance tecnoldgico no sélo es un reto para
la formacion de los ingenieros y de las carre-
ras profesionales en general. También puede
ser una ayuda importante si se sabe aprove-
char para mejorar drasticamente los medios
didécticos de los centros universitarios. Aunque
siguen siendo necesarios los medios tradicio-
nales de aulas con encerado y laboratorios de
précticas con equipos materiales, se debe ir con
premura a una dotacion extendida de aulas
con pantallas de proyeccién para el uso de me-
dios informaticos de ayuda a la ensefianza
tedrica y a laboratorios virtuales de précticas
con uso de simuladores. Un uso adecuado de
estos medios permitird (ya lo estd haciendo en
muchos centros) facilitar la comprension de
materias dificiles y acortar el tiempo de estu-
dio individual por parte de los alumnos, tiem-
po que podran dedicar a actividades mas
creativas en el dmbito de su formacién profe-
sional.
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Eluso de redes internas, Intranet, para comu-
nicaci6n entre los profesores de un centro en-
tre si y con los alumnos, y de Internet para
comunicacién con otros centros de interés y
para acceso general a la informacién es algo
que la presién ambiental va imponiendo y so-
bre lo que creo que no merece la pena abun-
dar. Baste con constatar su enorme importancia
dentro del conjunto de los medios docentes.

Normas de régimen interno

El plan de estudios mejor elaborado, los me-
jores medios didacticos y el mejor cuadro de
profesores estaran condenados al fracaso si no
van acompafiados por unas normas adecua-
das de régimen interno del centro. Yo atribu-
yo a este hecho la primera causa del fracaso
escolar y de la excesiva duracion real de las ca-
rreras, no sélo las de ingenieria, que han veni-
do aumentando desde hace 15 afos.

En mi opinién, unas normas eficaces de régi-
men interno deben regular, al menos, los si-
guientes aspectos:

¢ Condiciones y pruebas de acceso al centro.

¢ Condiciones de acceso a los distintos cursos.

¢ Condiciones de permanencia en el centro.

* Relaciones de precedencia entre asignaturas.

¢ Directrices generales de evaluacién por ob-
jetivos.

Todo alumno que se matricule en primer cur-
5o de una escuela de ingenieria debe tener un
adecuado nivel de conocimientos en matema-
ticas, fisica y quimica de bachillerato. Esto es
mas importante que el valor de la nota media.
Una seleccién de este tipo no tiene por qué ser
considerada como una medida discriminato-
ria. Si un estudiante no tiene el nivel exigido al
acabar la ensefanza media, por el motivo que
fuere, y tiene verdadero interés en hacer algu-
na carrera de ingenieria, es mejor que dedique
un afo a prepararse adecuadamente en dichas
materias antes de iniciar los estudios reglados
que emplear diez aflos en superar una carrera
de cinco. Los propios centros deberfan ofrecer
la posibilidad de un curso preparatorio para
resolver estos casos que seguiran siendo nu-
merosos hasta que no se resuelva el fracaso de
la ensenanza media en Espafia. Sin una situa-
cién tan desfavorable, algunas escuelas de in-
genierfa europeas ofrecen cursos preparatorios.

Establecer unas condiciones de acceso a los dis-
tintos cursos y unas relaciones de precedencia
para matricularse en las distintas asignaturas
supone una ayuda inestimable para que los
alumnos organicen provechosamente su tiem-
po y tengan un acceso mas facil al conocimiento
de las distintas materias. Por otra parte, evita
que muchos alumnos queden atrapados en la
propia red que han tejido al tomar decisiones
inapropiadas, pensando en ganar tiempo, y
que una situacién de fracaso real quede ocul-
ta, especialmente para sus padres o tutores, du-
rante demasiado tiempo, cuando cualquier
decision de cambio de rumbo serd ya tardia.

Otra delas causas del fracaso escolar estd en los

métodos de evaluacién de los alumnos por par-
te de los profesores. Aun dando por supuesto
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que el sistema de seleccién del profesorado sea
el correcto, asunto que yo también cuestiono, y
que todos los profesores tienen el adecuado ni-
vel y actualizacién de conocimientos y la debi-
da capacidad didéctica, los sistemas de
evaluacién del aprovechamiento de los alum-
nos que se suelen utilizar son inapropiados.

Yo propongo la evaluacién de conocimien-
tos por objetivos. Este método de evaluacion
se basa en aceptar que, por muy bien elabo-
rado que esté el temario de una asignatura,
sin que falte ni sobre ningtin concepto de
acuerdo con los objetivos del plan de estu-
dios y de la propia asignatura, no todos los
temas tienen la misma importancia para la
formacién de los futuros profesionales. Toda
asignatura contiene varios principios, méto-
dos y aplicaciones que son fundamentales
para la formacion del alumno y que ningtin
alumno que obtenga el aprobado debe igno-
rar. Pues bien, la evaluacién de conocimien-
tos por objetivos consiste en informar a los
alumnos, al comenzar el curso, sobre cudles
son aquellos principios, métodos y aplica-
ciones fundamentales de cada asignatura,
de forma que los alumnos que en las suce-
sivas evaluaciones demuestren adecuada
comprension de tales conocimientos y de
sus aplicaciones obtendran el aprobado. El
conocimiento de los temas restantes servird
para elevar la calificacion.

Este sistema de evaluacion tiene las ventajas
de asegurar que ningtin alumno apruebe una
asignatura sin haber comprendido las ideas
y métodos fundamentales, ayudar al alumno
a administrar eficazmente su tiempo, dedi-
cando mas atencién a lo mas importante y, fi-
nalmente, es una singular herramienta para
reducir el fracaso escolar y la duracién real
delas carreras, y un factor coadyuvante a la ca-
lidad de la ensenanza.

Sistemas de calidad de la enseianza

El fin de un sistema de calidad de la ensenan-
za, en el ambito que nos ocupa, es asegurar que
cualquier titulado por un centro de formacion
universitaria pueda iniciar el ejercicio de la pro-
fesién como la sociedad espera de él. Ademés,
un sistema de calidad es una herramienta im-
prescindible para mantener los centros de en-
sefanza en actualizacion permanente con el
avance tecnolégico y una apreciable ayuda pa-
ra reducir el fracaso escolar. Esto se entendera
facilmente si se analizan las actividades a las
que obliga el establecimiento de tales sistemas
en los centros de ensefianza.

Un plan de calidad de ensefianza obliga a esta-
blecer objetivos (objetivos del centro, objetivos
de los planes de estudios, objetivos de las asig-
naturas), a definir pardmetros que midan ade-
cuadamente los resultados de la actividad del
centro, a comparar periddicamente los resulta-
dos con los objetivos, a definir las acciones co-
rrectoras necesarias y a actualizar los objetivos.

Los parametros de un plan de calidad pueden
variar algo segtin la aplicacién que se haga del
sistema de calidad, pero voy a enumerar los
que, en mi opinién, no deberfan faltar:

¢ Objetivos educativos.

e Evaluacién de alumnos.

® Método de evaluacion.

e Evaluacién de graduados.

e Nuimero y cualificacion de los profesores.
¢ Organizacién del centro.

* Normas de régimen interno.

¢ Instalaciones y medios didécticos.

Existen diferentes sistemas de evaluacion de la
calidad. Unos son de carécter general y se pue-
den aplicar a cualquier organizacién cualesquiera
que sean sus fines y sus actividades. Algunos son
ya especificos para los centros de ensefianza e,
incluso, algunos otros estan pensados paralaen-
sefianza dela ingenierfa. Entre los primeros, pue-
do citar el EFQM (Fundacion europea para
gestion de la calidad), que tiene la ventaja de es-
tar ya bastante rodado por estar siendo aplicado
por un gran niimero de empresas, instituciones
y algunos centros de ensefianza europeos. Entre
los ultimos, se encuentra el SECAI (Sistema de
evaluacion de la ensefianza de ingenieria), per-
teneciente al proyecto Columbus de la
Conferencia de Rectores Europeos. Este sistema
lo estd utilizando, entre otras instituciones, la
Universidad Politécnica de Madrid. Por tiltimo,
el denominado EC 2000, propuesto por el ABET
(Tribunal de acreditacion para la ensefianza de
ingenieria en USA) que esta pensado también
para este ambito de aplicacién especifico.

Enmi opinién, no es tan importante el sistema de
calidad que se elija como la voluntad de todos los
integrantes del centro para llevarlo a cabo con
rigor y asumirlo con todas sus consecuencias.

La investigacion

Para acabar, no puedo terminar esta charla so-
bre el avance tecnologico y la formacién de los
ingenieros sin dedicar unas palabras a un asun-
to tan determinante a este respecto como es
la investigacion.

El estudio y la comunicacién con otros cen-
tros y con la empresa son las actividades que
permiten al profesorado de un centro de en-
sefianza de ingenieria actualizar sus conoci-
mientos y mantenerse al tanto de la actualidad
tecnolégica que les compete. La actividad que
permite a un centro ser agente del avance tec-
nolégico, al menos en algunos frentes del sa-
ber, es la investigacion.

No siempre los centros de ensefianza univer-
sitaria son los lugares donde se puede investi-
gar con mas eficacia, de hecho lo suelen ser las
empresas lideres y los centros universitarios
especificos de investigacion. La importancia
de la investigacién en los centros de ensefian-
za se debe, principalmente, al hecho de que
la existencia de esta actividad fomenta el espi-
ritu innovador en los alumnos, actitud cada
vez mas estimada por las empresas, y ayuda a
los profesores a mantener sus conocimientos
en la frontera del saber que les compete.

En cualquier caso, tanto en los centros de en-
seflanza como en los institutos universitarios
de investigacion, para que esta actividad sea
eficaz se debe organizar en proyectos encua-
drados en las siguientes categorias:
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* Dentro de un plan general definido por la
UE o por las distintas administraciones.

e Por contratos con empresas y con otras ins-
tituciones.

e De libre eleccién de cada centro.

Los dos primeros ambitos de actuacién son evi-
dentes si se quiere conseguir unos resultados
de utilidad reconocida por la sociedad. Pero
hay que dejar una parte del esfuerzo investi-
gador al criterio de cada centro porque es la
manera de encontrar vias nuevas y de apro-
vechar la capacidad innovadora, no dirigida,
de mayor niimero de mentes.

Conclusiones

e El avance tecnoldgico seguira creciendo, pre-
visiblemente, a mayor ritmo del que lo ha he-
cho hasta ahora.

* Los centros de formacion de ingenieros de-
ben capacitarse para responder al ritmo del
avance tecnoldgico (organizacion, profeso-
rado, medios docentes).

¢ La legislacién universitaria debe adaptarse
a las necesidades de estos centros, porque
tienen particularidades especificas que los
distinguen de los centros humanisticos y
cientificos.

* Los planes de estudios deben elaborarse con
objetivos previamente definidos y se deben
actualizar con frecuencia.

¢ Unas normas de régimen interno adecuadas
son claves para cumplir objetivos y para re-
ducir el fracaso escolar.

® Los sistemas de calidad son necesarios para
garantizar la calidad de la ensefianza y adap-
tarla al ritmo del avance tecnoldgico.

e La actividad investigadora debe mantener-
se en los centros formativos de ingenieria pa-
ra fomentar el espiritu innovador en los
alumnos y ayudar a situar a los profesores
en la frontera del saber.

1.- Normas generales

1.1.- La Revista "Ingenieria Naval', en
adelante RIN, es el é6rgano de los
Ingenieros Navales y Oceanicos. Los
articulos que se presenten a la misma
deberan, por tanto, cubrir aspectos de
politica sectorial, cientificos, técnicos,
econdmicos o historicos y culturales
relacionados directamente con la
Ingenieria Naval y Oceénica presen-
tando, ademads, la debida actualidad.
La RIN, siguiendo los estrictos crite-
rios técnicos y cientificos que corres-
ponden a una publicacién del presti-
gio de ésta, sometera a su COMITE
DE REDACCION cuantos articulos
se reciban en su domicilio, tomando
dicho Comité la decisién de acepta-
cion, rechazo o sugerencias de modi-
ficacion sobre los mismos.

Los articulos deberan ser inéditos o
haber sido presentados como
ponencias en Jornadas Técnicas
organizadas por la Asociacion de
Ingenieros Navales, y no podran
ser publicados en otra Revista en el
plazo de un ano sin consentimiento
del autor y de la direccién de la
RIN, siendo necesario en cualquier
caso hacer referencia a ésta.

La Direccion de la RIN se compro-
mete, en caso de aprobacion del arti-
culo por el Comité de Redaccion, a
publicarlo en su integridad, salvo
que por cualquier causa se acordase
lo contrario con el autor.

1.2.

1.3.

1.4.

2.- Estructuracion del manuscrito

2.1.- Como regla general, los articulos no
sobrepasaran las 30 paginas escritas
a doble espacio por una sola cara,
incluyendo gréficos y bibliografia. El
numero de dibujos, fotografias o
graficos no sera superior a 15.

2.2.- En casos excepcionales, se podra dis-
cutir con la Direccién de la RIN una
extension superior, la cual sera supe-

normas para la Publicacion de Articulos en
la revista "Ingenieria naval”

ditada a la aprobacién del Comité de
Redaccion. En ningtin caso se supera-
réan las 45 paginas, aunque podran
admitirse articulos para publicar,
fraccionadamente o por partes, en
distintos ntimeros de la Revista..

2.3.- Se incluira un breve resumen del arti-
culo, de no mas de quince lineas, que
sera publicado al frente del mismo.
Asimismo, se debera acompanar una
traduccién del mismo al inglés.

2.4.- Los articulos se deben presentar tanto
en formato DIN A-4 como en soporte
magnético, especificando el trata-
miento de textos empleado que sera
uno de los habituales en el mercado.

2.5.- En la primera pagina del articulo se

haran constar los siguientes datos:

- Titulo del articulo.

- Nombre del autor o autores, sus titulos
académicos y sefias completas para
contactar.

El autor o autores que no tengan inconve-
niente en que los lectores de la Revista
puedan dirigirse a él/ellos para solicitar
aclaraciones, mas informacion, etc., sobre
su articulo, debera sefalarlo al enviar el
mismo, indicando su direcciéon de contac-
to (Teléfono, Fax, E-mail y/o pagina Web).

2.6.- En la redaccién del articulo se emple-
ara una forma de expresion clara, evi-
tando frases intrincadas, repeticiones
y el uso de la primera persona.

2.7.- El texto se ordenara claramente, con
titulares intermedios. A fin de hacer
atractivo el esquema del articulo, se
procurara que haya un titular inter-
medio, al menos, cada dos paginas
del original, autorizdindose a la
Direccion de la RIN a intercalarlos,
previo acuerdo con el autor, en los
casos en que se considere necesario.

2.8.- Se autorizara el uso de letra cursi-
va, negrita o subrayados.

2.9.- Los planos, dibujos y graficos que
se adjunten a los originales, debe-

ran ser de calidad suficiente para
su correcta reproduccion.

2.10.- Todas las ilustraciones deberan ir
numeradas correlativamente y
con pie de fotografia o ilustracién.

2.11.- Las referencias bibliograficas se
ordenaran al final del articulo,
numerandose correlativamente.

2.12.- Se evitaran, en lo posible, las
notas a pie de pagina.

3.- Cartas del lector y contestacion
a Articulos

La RIN aceptard, siempre, las cartas de
los lectores, y contestaciones y réplicas a
los articulos publicados.

A fin de mantener la actualidad debida,
el plazo para remitir estos comentarios
es de tres meses a partir de la fecha de
publicacion del articulo.

4.- Plazo de publicacion de Articulos

La Direccion de la RIN acordara con
cada uno de los autores el plazo de
publicacién de los articulos remitidos,
teniendo en cuenta, no sélo el orden de
entrada, sino la actualidad de los mis-
mos, publicaciones de otras revistas,
nimero de paginas limitado de la revis-
ta, orden tematico, etc.

En el caso de no poder llegar a un acuerdo
sobre su plazo de publicacién, la Direccién
de la RIN devolvera el original a su autor.

5.- Ejemplares para los Autores

La RIN entregard, gratuitamente, al autor
del articulo, 5 ejemplares del ntimero de la
Revista en que aparezca su colaboracion.

Si el autor desease mayor nimero de
Revistas, debera ponerlo en conoci-
miento de la RIN antes de que se proce-
da a la tirada de la Revista, pasandosele
el cargo correspondiente.
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articulo técnico

Sonando futuro-
Comentarios sobre el quinto
informe de la Comision
sobre la situacion de la
construccion naval

en el mundo

Jesus Casas Tejedor, Doctor Ingeniero Naval

120 1080

El quinto informe de la Comisién al Consejo, sobre “la situacién de la
construccién naval en el mundo”, comienza diciendo: “...Ia Comision ha
presentado al Consejo cuatro informes anteriores sobre la situacion de la cons-
truccion naval en el mundo, en los que expone las graves dificultades que estd
afrontando el sector naval y ofrece informacién detallada sobre las prdcticas de
competencia desleal de los competidores de Extremo Oriente. El presente quin-
to informe estd en la misma linea en cuanto a metodologia y conclu-
siones de los cuatro primeros informes.”

ii Mal empezamos!!.

Y no conformes con seguir culpando a Corea de los males de la cons-
truccién naval europea, ampliamos el radio de accién a China por cuan-
to sus astilleros estan entrando, con su potencial y capacidad de
construccion, en el mercado de construccion naval mundial, como re-
za el referido quinto informe: “... La anterior ampliacion de los astilleros,
principalmente en Corea pero que ahora también aumenta en China, ha con-
ducido a un hundimiento de los precios.” ....

Alguien en Europa, con absoluta ceguera y seguro que con su mejor
voluntad, sigue obsesionado con las viejas excusas para seguir inten-
tando justificar los permanentes males de nuestra industria naval. Este
no es el camino para alcanzar un futuro mas halagtiefo.

Nuestros males no estan en la no demostrada competencia desleal de
Corea, aunque no acaba de entenderse bien el que el informe que se co-
menta trate de demostrar la existencia de “dumping” en las practicas
comerciales coreanas, para conseguir ayudas estatales temporales, y en
el mismo informe se declare lo siguiente:

“Los informes de la Comision sobre la construccion naval han sido utiliza-
dos para apoyar iniciativas politicas con el objetivo de encontrar soluciones
para los persistentes problemas del sector. Aunque el desequilibrio entre Ia
oferta y la demanda en la construccion naval mundial ha sido una cues-
tion recurrente durante muchos afios, ha sido dificil encontrar pruebas con-
cretas de prdcticas comerciales de competencia desleal debido a ln naturaleza
especial de los contratos de construccién naval (véase el capitulo corres-
pondiente en el primer informe COM(1999) 474 final) y a la globalizacion
econdmica que es una caracteristica tipica del sector maritimo. Los instru-
mentos tradicionales de politica comercial tales como los aranceles y con-
tingentes aduaneros no son de aplicacién aqui, dejando a los responsables
politicos un abanico de opciones muy limitado. Por consiguiente, las ayu-
das estatales directas o indirectas han sido durante mucho tiempo el ins-
trumento elegido. Dado que la Comision estd convencida de que las
ayudas estatales son, en principio, factores distorsionantes del mer-
cado y no ayudan necesariamente al sector a mejorar su competiti-
vidad, la Comision ha seguido la politica de reduccion de las ayudas
estatales al sector. Existe un amplio consenso en el sector de la cons-
truccion naval de la UE en cuanto a que este enfoque a la larga be-
neficiard a la construccion naval de la UE.”

Qué estamos haciendo mal para que el mencionado “quinto” pueda
decir: “....el 79 % de los nuevos pedidos de 2001 fue a parar a astilleros coreanos,
a pesar de que Coren es relativamente un recién llegado en este campo y que los
astilleros coreanos no tienen patentes en las tecniologias clave para estos bugques
(los LNG). El andlisis del mercado indica que los astilleros coreanos se han
introducido en este segmento debido a su oferta de precios muy bajos. Ademds,
su capacidad para entregar gran mimero de buques en breves plazos puede ha-
ber sido crucial para obtener también tal cantidad de pedidos.” ...

Sin duda, no deben calificarse los precios como “bajos”, sin tener una
clara referencia de los que deberian ser considerados “normales” o acep-
tables, y en forma alguna estando sélo su referencia ligada a la defi-
nicion del precio “normal” de venta como el resultado de afiadir al coste
de produccién un determinado beneficio. Pero si el precio de venta
de los buques construidos por astilleros coreanos es el de mercado, es
decir, el que un armador esté dispuesto a pagar por el nuevo buque pa-
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ra poder ganar dinero con él a través de su explotacién comercial, el re-
ferido precio no es “bajo” sino “ justo”.

Si Europa compitiera en el mercado mundial con este tipo de precios,
e incluso con algtin otro atractivo, también conseguiria, con toda se-
guridad, una importante cuota de mercado y, en ese caso, ;no serfa bue-
no disponer de suficiente capacidad de produccién que permitiera
entregas rapidas de buques?.

Y qué decir de las tecnologias clave y sus patentes; sus poseedo-
res son también constructores navales, que no astilleros, y si los as-
tilleros europeos son tan especiales que prefieren seguir peleando
por “mecanismos defensivos temporales”, en vez de abandonar
las politicas de subvenciones y agudizar sus sentidos para conse-
guir nuevos pedidos en el mercado, estos constructores navales ten-
dran que vender su tecnologia a quienes se la puedan comprar
porque la necesitan para atender sus compromisos contractuales;
quiza prefirieran vendérsela a los europeos, pero éstos no la pue-
den comprar porque no tienen donde instalarla; los astilleros eu-
ropeos parece que no son capaces de contratar nuevas construcciones
si no reciben ayuda comunitaria, jqué despilfarro!; ;qué deben
hacer estos constructores navales poseedores de patentes de alta
tecnologia?, ;no vender a nadie que no sea europeo?. jQué des-
proposito!.

Algo esta en contradiccion en lo que se transcribe a continuacién:

“Los estudios detallados de costes llevados a cabo por la Comisién muestran
quie ciertos astilleros coreanos continian ofreciendo buques a precios por de-
bajo del coste, mientras que otros estdn intentando mejorar sus resultados. La
mayoria de los grandes astilleros coreanos consiguieron beneficios en 2001, gra-
cias al elevado volumen de ventas y a los pagos adelantados percibidos, aun-
quie, en ciertos casos, ciertas medidas especificas destinadas a mejorar la situacion
financiera de los astilleros también influyeron.

Si un astillero vende por debajo de sus costes pierde en cada buque que
hace. Si, en estas condiciones, el astillero vende muchos buques debe
perder mucho dinero, mas pronto o mas tarde, conclusién razonable
pero en total contradiccién con lo que se transcribe anteriormente del
“quinto”. Y es que se sigue, equivocadamente, con la estimacion de los
precios de venta en funcion de los costes de produccion, entre los que
tan s6lo cabe establecer la relacion de que los costes de produccion
deben ser inferiores al precio de venta, regulado éste por el mercado, y
por tanto estimable en funcién de las variables relativas al mercado, es
decir, fundamentalmente de los fletes y de los gastos de explotacion de
los buques.

Adn existe otro contrasentido relativo a la oscilacion de los precios
de los buques durante un determinado periodo, tal como se refleja
en el quinto informe de la Comision en el grafico que se ofrece a con-
tinuacién:
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Figura 3.- indice de precios de nuevas construcciones (1987 = 100)
Fuente: Comision Europea

Si el precio de un buque fuera lo que cuesta construirlo mas un bene-
ficio, ¢ Deberia entenderse que los costes de produccién oscilan, suben
y bajan, con el tiempo, como se deduciria del grafico?. jirreal!, por no
decir jabsurdo!. Lo mas que se podria observar seria una ligera ten-
dencia al alza.
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Los precios de los buques si oscilan con el tiempo, puesto que oscilan
los precios de los fletes, los costes de explotacion de los buques y el pre-
cio del dinero en el mercado de capitales.

Y es que se estd tratando de encontrar una justificacién que avale el ca-
lificativo de “desleal” para su aplicacién a las practicas comerciales
de Corea del Sur y que ademds esta justificacién pueda ser considera-
da legal dentro de las instituciones europeas. He aqui, como explicar
tanta confusion en torno a precios, costes, competencia desleal y dum-

pmg.

En efecto, si se consulta el documento COM(2000) 440 final de 11.07.2000,
de la UE sobre las actividades antidumping y antisubvenciones de la
Comunidad, nos encontramos con una exposicién detallada de prin-
cipios aplicables en la UE a este respecto, y lo que es mas importante,
unas definiciones que ayudan a aclarar ciertas distorsiones legales de
la realidad, encontradas en los cinco informes de la Comision.

En cuanto a principios aplicables en la UE, leemos:

1.1. Marco juridico
1.1.1. Legislacion aplicable
1.1.1.1. Marco internacional

En el plano internacional, ya en 1947, cuando se firmé el primer acuerdo del
GATT, se considerd que las pricticas comerciales desleales, tales como el dum-
ping y la concesion de subvenciones, representaban una amenaza para el li-
bre mercado. El acuerdo contenia disposiciones especificas que permitian a
los miembros del GATT adoptar medidas contra esas pricticas, en caso de
que causaran un perjuicio importante a la industria nacional de un miembro
del GATT.

Desde entonces, se han hecho considerables esfuerzos por armonizar las nor-
mas relativas a instrumentos de politica comercial. Particularmente durante
la siltima ronda del GATT (la llamada Ronda Uruguay), que condujo a la
creacion de ln OMC y a Acuerdos Antidumping y Antisubvenciones detalla-
dos, estos esfuierzos se centraron en las normas de procedimiento, ast como las
condiciones materiales que se deben cumplir antes de que se puedan tomar me-
didas de salvaguardia. La Comunidad desempefid un papel muy activo en la
negociacion de estos criterios pertinentes que quedan reflejados en su propia le-
gislacion.

1.1.1.2. Legislacién comunitaria

La primera legislacion comunitaria antidumping y antisubvenciones fue pro-
mulgada en 1968 y ha sido modificada posteriormente en varias ocasiones. Los
Reglamentos de base actuales (CE y CECA), que constituyen el fundamento
juridico de las investigaciones antidumping y antisubvenciones en la Comunidad,
entraron en vigor entre marzo de 1996 y abril de 1998. Esos reglamentos se
ajustan a los acuerdos antidumping y antisubvenciones alcanzados en las
negociaciones del GATT/OMC.

Ademds, la legislacion comunitaria contiene varias disposiciones encaminadas
a asegurar una aplicacion equilibrada para todas las partes de las normas an-
tidumping y antisubvenciones de Ia Comunidad. Se trata de las disposiciones
sobre “la prueba del interés comunitario” y “la regla de derecho inferior”.

La prueba del interés comunitario corresponde a una clausula de interés
puiblico, y estipula que solamente pueden adoptarse medidas cuando éstas no
sean contrarias al interés global de la Comunidad, lo que requiere una esti-
macion de todos los intereses econdmicos afectados, incluidos los de la indus-
tria, los usuarios y los consumidores nacionales.

La norma del derecho inferior permite que las medidas impuestas por la
Comunidad sean inferiores al margen de dumping o subvencién, si un tipo del
derecho tan bajo es suficiente para proteger adecuadamente a la industria de ln
Comunidad.

En cuanto a definiciones muy clarificadoras estan:
1.1.2. Definicion de dumping y de subvenciones sujetas a derechos

compensatorios - condiciones materiales para el establecimiento de
derechos
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1.1.2.1. Dumping y subvenciones

Tradicionalmente se define el dumping como la discriminacion de precios en-
tre mercados nacionales o la venta a costes inferiores al coste de produccién. La
legislacion antidumping de In Comunidad define el dumping como la venta de
un producto en la Comunidad a un precio por debajo de su “valor normal”.
Este “valor normal” representa generalmente el precio de venta real en el mer-
cado interior del pais exportador. Por lo tanto, una empresa estd vendiendo a
precios objeto de dumping si los precios en su mercado interior son mds altos
quie sus precios de exportacion (discriminacion de precios).

Sin embargo, si las ventas en el mercado interior no son representati-
vas, porque, por ejemplo, solo se han efectuado en pequefias cantida-
des, se puede establecer el valor normal sobre otra base, como, por
ejemplo, los precios de venta de otros productores en el mercado inte-
rior o el coste de produccion. En el iiltimo caso, una empresa estd vendien-
do a precios objeto de dumping si sus precios de exportacion estdn por debajo
del coste de produccion.

Las subvenciones pueden tener efectos similares a las ventas a precios obje-
to de dumping. Consisten en ayudas directas de los Gobiernos, que confieren
un beneficio a productores o exportadores (por ejemplo, subvenciones, exen-
ciones fiscales y exenciones de derechos, préstamos en condiciones preferentes
por debajo de los tipos comerciales o programas de fomento de las exportacio-
nes que permiten a los exportadores vender a bajo precio en ln Comunidad).

Recalcamos: “Sin embargo, si las ventas en el mercado interior no son
representativas, porque, por ejemplo, sélo se han efectuado en peque-
iias cantidades, se puede establecer el valor normal sobre otra base, co-
mo, por ejemplo, los precios de venta de otros productores en el mercado
interior o el coste de produccién.”. He aqui, de donde puede surgir la
confusion entre precio real, lo que alguien esta dispuesto a pagar, y
precio reflejado en los informes de la Comisién como suma de un cos-
te de produccién y un beneficio del 5 %.

El enfoque de los precios de los buques nuevos en los informes de la
Comisioén puede ser muy legal pero absolutamente fuera de la reali-
dad, y semillero de problemas sin aparente solucién como el de las ne-
gociaciones con Corea para llegar a acuerdos para la aplicacion de
principios de libre mercado.

Y en este sentido, siguiendo comentando el informe del epigrafe, se lee:
“...Apesar de las diversas rondas de conversaciones mantenidas con Corea, ln
Comision no ha conseguido convencer a las autoridades y a los astilleros co-
reanos para que apliquen plenamente los principios de libre mercado y permi-
tan In eliminacion de lns empresas inviables. Por consiguiente, no parece probable
una mejora en la situacion del mercado y, en consecuencia, In Comision ha pro-
puesto al Consejo la adopcion de medidas, a saber, la preparacién de una peti-
cion a la OMC para resolucion de conflictos y un reglamento sobre un mecanisio
de defensa temporal para construccion naval.

Lo que acaba de ser transcrito trae a la memoria lo que alguien dijo: “El
principal instrumento de la politica no es el poder (capacidad de ven-
cery obligar), sino la retérica (capacidad de definir larealidad y con-
vencer) ”; coreanos y europeos se han esforzado hasta ahora en su
capacidad de vencer y obligar, como se recoge en el tercero de los infor-
mes de la Comisién al Consejo Europeo sobre el particular que nos ocu-
pay que se recuerda a continuacién:

“ Los dias 28 y 29 de septiembre se celebrd en Bruselas una segunda ronda de
consultas en el marco de las “Actas Acordadas” en la que se trat, entre otros
asuntos, la cuestion de la politica de precios. La parte coreana afirmo que las
autoridades establecerian un mecanismo de vigilancia de los precios en Corea,
de modo quie si se detectasen precios especificos demasiado bajos, se denegaria
la financiacion para los proyectos de construccion en cuestion. EI Gobierno co-
reano explicd que pediria a los bancos que estdn bajo su control que compara-
sen el precio ofertado con el “precio internacional” a fin de evaluar la viabilidad
econdmica de los proyectos de construccién. La Comision dejo bien claro que
este planteamiento era absurdo, puesto que bisicamente supondria una com-
paracion entre los niveles de precios existentes en Corea, ya que este pais es el
lider internacional en precios. Este criterio no seria aceptable para la UE, sino
quie la comparacién tendria que hacerse entre el precio ofertado y el “valor nor-
mal” definido por la OMC y aceptado por Corea en las “Actas Acordadas”.
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Sdlo de este modo podrian recuperarse los precios y restablecerse unas condi-
ciones de explotacién equitativas. Mds aiin, toda mejora de los precios que se
consiguiera en el mercado tendria que materializarse rapidamente. EI Gobierno
coreano declard que este tipo de andlisis de costes por proyecto era imposible,
especialmente por falta de recursos humanos en el banco KEXIM. Como la
Comision ya no veia ningtin margen de maniobra, las conversaciones
concluyeron sin resultados. Tras un encuentro entre el Comisario de Comercio
y el Ministro de Comercio de Corea, la Comision envié una nueva delegacion
a este pais para mantener reuniones los dias 19 y 20 de octubre de 2000 con el
fin de explorar las posibilidades de aclarar una nueva propuesta coreana, pero
ni el Gobierno de Corea ni los representantes de los principales astilleros de es-
te pais propusieron un planteamiento adecuado. EI 27 de octubre, el Gobierno
coreano informé de que los esfuerzos que habia realizado para convencer a los
astilleros de que aceptaran el planteamiento comunitario habian fracasado. No
se ha ofrecido otra solucion para la controversia bilateral.”

Pérrafo que sugiri6 el siguiente comentario en un articulo anterior
(8): “ Humana la posicién de ambos negociadores tratando de “arrimar
el ascua a su sardina” en el asunto de la fijacién o, mejor, de la estima-
cion de los precios de los buques de nueva construccién, aunque, co-
mo se ha podido comprobar, poco eficaz para llegar a acuerdos
equilibrados entre las partes”.

¢;Estaré entre las contramedidas la realizacion de un estudio serio de
los precios de venta de los buques de nueva construccién?. Y existien-
do esa posibilidad de realizar dicho estudio, que la hay, ;Se desea lle-
varlo a efecto para llegar a un acuerdo, aparentemente deseable, con
los paises competidores de Extremo Oriente y en particular con Corea
del Sur?. jjDeberia ser asi, y esperemos que lo sea!!

De hecho parece existir un deseo mutuo de resolver el problema de los
precios de venta de buques nuevos, tal como se desprende de los do-
cumentos COM(2000) 326 final de 26.05.2000 y 2000/0130 (ACC), re-
lativos a la Propuesta de DECISION DEL CONSEJO relativa ala firma
y ala celebracion de un acuerdo internacional en forma de acta apro-
bada entre la Comunidad Europea y el Gobierno de la Repiiblica de
Corea sobre el mercado mundial de la construccion naval, de donde
se extracta lo siguiente:

1. La Comisién Europea y el Gobierno de Corea celebraron conversaciones el
15 de marzo de 2000 para abordar problemas actuales relativos al mercado mun-
dial de la construccion naval y con vistas a promover la estabilidad y la com-
petencia leal. Ambas partes reconocieron que el mercado mundial de la
construccion naval se caracteriza por un exceso importante de capacidad y pre-
cios en constante disminucion, lo que impide el desarrollo sostenible de esa
industria.

Ambas partes reconocen la necesidad de tener una opinion de los hechos
tan completa como sea posible, tanto para reducir el riesgo de que surjan pro-
blemas en el futuro como de aumentar la posibilidad de resolverlos a través
de las consultas. A propuesta de cualquiera de las partes, se encarga-
rd a expertos técnicos que recaben toda la informacion pertinente y
presenten un andlisis objetivo del asunto. A partir de una peticion de
consultas ad hoc, las partes dispondrin de dos semanas para designar a sus
respectivos expertos.

Los intentos de llegar a acuerdos con Corea del Sur han continuado co-
mo se desprende de lo que, a renglén seguido, se transcribe desde el
“quinto”: “Basdndose en las conclusiones de los primeros cuatro informes,
In Comisién intent6, hasta mayo de 2001, concertar conversaciones con Corea
del Sur con el objetivo de estabilizar el mercado mundial de la construccion na-
val a través de mecanismos de mercado. Estos esfuerzos tuvieron lugar a un
nivel bilateral y dentro de la OCDE. Sin embargo, a pesar de varias rondas de
negociaciones, 1o se consiguio ningiin avance, ya que el Gobierno de Corea in-
sistid en que no tenia influencia alguna sobre los astilleros y sobre las institu-
ciones financieras que les apoyan y que estaba convencido de que sus negocios
se desarrollaban segiin los principios del libre mercado.”

¢(Debe admitir Europa, como inevitable, el rotundo confesado fracaso
de los negociadores de la Comisién con Corea?. jjRotundamente no!!

Desgraciadamente, hasta ahora, los informes de la Comisién Europea
sobre la “Situacién de la Construccién Naval en el Mundo”, observa-
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dos desde un punto de vista profesional, no han logrado demostrar la
deslealtad de Corea por una clara falta de rigor en sus fundamentos y
planteamientos. No se puede demostrar el exceso de capacidad de cons-
truccién naval de los astilleros coreanos tomando como base las tone-
ladas brutas compensadas, ni se puede establecer un baremo de precios
de nuevos buques en funcién de los precios de mercado publicados, ni
es admisible suponer que el precio de construccién de un buque nue-
vo es el resultado de anadir al coste de su construccion un beneficio del
5%, como pregonan los informes de la Comision, ni se pueden expre-
sar los precios de los buques nuevos en “délares por tonelada bruta
compensada”. Todo esto son, profesionalmente hablando, despropé-
sitos dificilmente defendibles y facilmente refutables por un contrario,
Corea del Sur, que no debe ser menospreciado en su inteligencia.

Tratando de acercarnos a la realidad para tratar de convencer, mere-
ceria la pena llevar a cabo un andlisis de esa realidad, como el que a ti-
tulo de orientaci6n se ofrece a continuacién, sin mayores pretensiones,
pero considerando preguntas y respuestas, que aventurando, en plan
de ejercicio del autor de este trabajo, se presentan reflejando las res-
puestas en negrita.

(Qué debe ser més importante para un astillero?:

o ;Satisfacer los deseos de sus clientes, los armadores, o tratar de venderles
el barco que le conviene al astillero que, a criterio de este tltimo, sin
conocimiento del negocio maritimo, es aparentemente similar al que
desea el amador?. Los astilleros deben aceptar en sus negociaciones
de nuevos contratos de buques la especificacién de armador, como
documento integrante del contrato de construccién naval, con inde-
pendencia de la especificacion técnica que, como respuesta a la an-
terior, debera ser redactada por el astillero constructor.

¢(Imponer contratos de construccién a sus clientes, los armadores, que-
riendo tener la sartén por el mango y el mango también, o llegar a
acuerdos equilibrados en el contrato de construccion?. Debe estu-
diarse una proforma de contrato de construccién naval mas equi-
librado que los actualmente desarrollados por las asociaciones de
constructores navales.

(Fijar el precio de los barcos de nueva construccion pensando que su
armador debe poder ganar dinero con ellos mediante su explotacion
comercial, o tratar de que sus competidores no les perturben en sus
salidas al mercado de contratacion?. Debe estudiarse un procedi-
miento de calculo del precio de venta de un buque de nueva cons-
truccién sobre la base de los ingresos y gastos de operacion, asi
como de las condiciones financieras de la inversion, e incluso, de
las fiscales de su explotacion.

¢(Construir el buque técnicamente perfecto o econdmicamente renta-
ble para el astillero, para los suministradores de materiales y equi-
pos a integrar en el buque durante su construccion y para su
propietario, el armador?. El coste de construccién de un nuevo bu-
que debe resultar inferior al precio de venta calculado anterior-
mente. El astillero incorpora, en la construccién de un nuevo buque,
materiales, equipos y suministros de mano de obra, aproximada-
mente por una cifra del 85% del valor del buque, porlo que los pre-
cios de los suministros para incorporar en astillero a la nueva
construccion, deberdn ajustarse al principio de que “las cosas va-
len lo que alguien esta dispuesto a pagar por ellas”, y como con-
secuencia no puede el astillero pagar a sus suministradores unos
precios que no le permitan ganar dinero con el montaje de los su-
ministros externos en el buque.

¢Tratar de alcanzar la mayor facturacion posible en su negocio o bus-
car el beneficio empresarial?. El astillero no debe comprar, a su car-
g0, los suministros externos para la construccion del buque. E1
astillero debe limitarse a efectuar la gestién de compra de sumi-
nistros externos en nombre y representacion y a cargo del arma-
dor, propietario de la obra de construccién y titular del crédito para
la financiacién de la construccion del buque.

¢(Seguir persiguiendo la consecucién de ayudas y subvenciones pa-
ra subsistir sin esfuerzo, echando la culpa de sus propios males a
otros? o considerar que, como dicen los informes de la Comision:
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“para la Unién Europea es importante disponer de una industria de cons-
truccion naval competitiva que contribuya a su desarrollo econéniico y so-
cial proporcionando un mercado importante a una serie de sectores industriales
y manteniendo el nivel de empleo en una serie de regiones, muchas de las cua-
les registran altos indices de desempleo. La construccion naval también
utiliza tecnologins avanzadas de productos y produccion y, por tanto, es un
elemento importante dentro de una economia industrial desarrollada...”, ade-
mis de que: “... El progtesivo cierre de los astilleros europeos es también un
tema que afecta a la sequridad europea en caso de un conflicto internacional”.
Hay que esforzarse para conseguir una industria de construccién
naval competitivay no subvencionada.

¢(Infravalorar la inteligencia de sus competidores, calificindoles de
desleales, sin la debida justificacion?, maxime cuando aparentemente,
por lo que afirman los informes de la Comisién, pueden estar desa-
rrollando una politica comercial mas razonable que la que pretenden
perpetuar algunos astilleros de la UE, o ;analizar con imparcialidad
las politicas comerciales y gerenciales de los competidores por si pue-
den ser asumidas y mejoradas?. La imposibilidad de llegar, hasta
ahora, a acuerdos con Corea del Sur sobre la forma de establecer un
baremo razonable de precios de construccion de buques nuevos
podria tener una solucién, a través del estudio teérico de precios
que aqui se propone, basado en los ingresos, gastos de operacion,
condiciones financieras de la inversion y régimen fiscal aplicable
ala explotacién de buques.

Como ya se avanzaba en otro articulo (9), es preciso empezar a consi-
derar acciones positivas que ayuden al sector naval a salir de su criti-
ca situacion, y entre otras las siguientes:

¢ El estudio de un nuevo contrato de construccién naval, comenzando
por la aplicacién de una naturaleza juridica del Contrato, basada en
los de Arrendamiento de Obra y Mandato; Redaccién de un modelo
de Especificacién de Armador, donde queden reflejados aspectos co-
merciales y de operacién del barco; Determinacion matemaética del
precio de construccion de un barco en funcién de ingresos por fletes,
gastos de operacién en servicio, condiciones financieras soportadas
por el armador, asi como del precio del dinero en el mercado de ca-
pitales; Establecer el cdlculo econémico del Viaje Tipo aplicable al con-
trato, como ayuda a la estimacién del precio del barco para su armador.

Considerar que, el precio de construccién del barco no debe seguir sien-
do aceptado como el precio del contrato para el astillero, sino que és-
te quede reducido a una parte de aquél, como compensacién de las
aportaciones especificas y directas del astillero a la construccién, como
consecuencia de un contrato de “arrendamiento de obra”, quedando
el resto del precio de construccién adscrito a un contrato de “manda-
to” para la realizacién de la gestién de compras que el astillero desa-
rrolle en nombre, representacién y a cargo del armador, sin aferrarse al
contrato de “compraventa”, cuando hoy, practicamente, el astillero uti-
liza el dinero del armador para la construccién del barco, que queda
totalmente pagado por su armador en el momento de su entrada en
servicio. No debe menospreciarse que una de las importantes fuentes
de pérdidas de los astilleros son los intereses a corto plazo que han de
pagar por créditos, para paliar las faltas de liquidez producidas por los
desajustes entre los pagos de suministros y los cobros obtenidos del ar-
mador durante la construccién del barco.

Definir los sectores integrantes de la industria de construcciéon naval,
a través de la definicién de unidades que, integradas en una cons-
truccién, dan origen a un barco; Definicién de constructor naval,
entendido como tal tanto quien fabrica como quien monta unidades
de barco; Distinguir entre el sector de “sintesis”, compuesto por los
astilleros, definiendo las funciones a desempefiar por ellos y el sec-
tor de “apoyo”, integrado por ingenierfas y fabricantes de unidades
de barco, asi como la definicién del fabricante integrante del sector
de apoyo, como el que aporta componentes o sistemas aplicables, con
exclusividad, a la construccién naval, estableciendo la oportuna di-
ferencia entre constructor naval del sector de apoyo a astilleros y el
mero suministrador de piezas o materiales en bruto.

* Reflexionar sobre los modos de construccién naval, para seleccio-
nar los més idoneos, distinguiendo entre: Barcos a medida, adapta-
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dosa cargas y tréficos; Barcos en serie, proyectados para un tipo es-
pecifico de carga y tréfico y Series de barcos, como repeticién de bar-
cos con éxito en su operacion rentable en el servicio que prestan.

¢ Solicitar apoyos de la Administracién del Estado orientados a con-
seguir incentivos fiscales para fusiones de pequenas empresas suminis-
tradoras para convertirse en empresas del sector de apoyo, incentivos
a la investigacion naval, asi como incentivos fiscales de personas fisicas o
juridicas para la financiacion de la construccion naval mediante la crea-
cion de un banco maritimo, financiador de la construccién y explo-
tacion de barcos y depositario de incentivos fiscales a personas fisicas
ojuridicas.

Estas ideas solo pretenden constituir un aspecto parcial del panora-
ma al que tiene que enfrentarse nuestra construccion naval para salir
de su estancamiento tradicional y olvidarse de Corea.

Y, atin cabe, entre otras, una aportacién mas. El sector de la construc-
cién naval, aparte de poder calificarse como de “capital intensivo”, pue-
de serlo también, econdmicamente, como “locomotora” por su
capacidad de arrastre de otros sectores, siendo capaz de generar em-
pleo abundante en diferentes categorias o estadios de formacion pro-
fesional, desde investigadores, proyectistas, directores de obra,
comerciales, administrativos, maestros, oficiales y hasta operarios de
diversa cualificacion, e incluso peones, categorias, algunas de posible
ocupacion por personal proveniente de la inmigracion, pudiendo ser
esta tiltima posibilidad una importante ayuda para incorporar a nues-
tra sociedad a los actuales “sin trabajo” que nos llegan de paises de
nuestro entorno en busca de una vida mejor.

Pero en esta actual ciénaga en la que malvive la construccién naval mun-

dial se hace dificil sonar; habra que purificar el ambiente; habra que
franquear la barrera de la infraestructura por donde se siguen moviendo
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las ideas del sector, inyectar aires nuevos con novedosas aportaciones
y atraer hacia el nuevo camino a los recalcitrantes inmovilistas, para
que sean, también, capaces de abrir sus mentes y asi poder sofar, sin
fantasfa, con los pies mas en la tierra que nunca, y comprender que s6-
lo a través de la innovacion y de un significativo cambio de mentalidad
llegara el ensonable y feliz futuro al sector europeo de la construccién
naval.
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articulo técnico

El SSS 6 Short Sea Shipping

J. B. Parga, Doctor Ingeniero Naval
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Desde hace un tiempo, en Espafa y también en otros paises,
siguiendo modas y usos del otro lado del Atlantico, se acostum-
bra utilizar siglas para casi todo, aunque no tratandose de algo
muy conocido, se precisa, a continuacién de las siglas, afadir el
nombre o el conjunto de palabras que representan. Asi tenemos el
CEHIPAR para el Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El
Pardo al que antes se le llamaba simplemente el Canal sin que ello
entrafiase confusion alguna con el Canal de Isabel II; y todo el
mundo sabia a que nos referiamos. Con el uso de siglas hay que
tener cuidado si uno se equivoca. Este es el caso del SSS; si en vez
de tres eses ponemos dos podriamos caer en anatema. Pero no
divaguemos.

Segtn hemos podido saber, los mayores inconvenientes para
desarrollar el SSS son los portuarios y los puertos, o sea, si conti-
nuamos con las siglas, PP, que obviamente, como ahora se dice,
no es el Partido Popular. El hallazgo de que uno de los problemas
son los puertos, no me parece tal hallazgo ya que en Espafia hace
mucho tiempo que se sabe que ésta es una tachuela, y gorda. En
lo que respecta a los portuarios, es otro problema no leve que en
su dia no se quiso atacar, pero tampoco desconocido.

AL SSS, o Short Sea Shipping, en Espafia siempre se le llamé cabo-
taje, si era entre puertos espanoles y gran cabotaje si el trafico se
desarrollaba entre puertos espafioles y extranjeros. Con el adve-
nimiento de la Unién Europea, UE, desaparece, o debe desapare-
cer la diferenciacion ya que la legislaciéon maritima y aduanera
aplicable a unos y otros, antes del dicho advenimiento, era distin-
ta y ahora no lo es, o no deberia serlo. Por lo tanto creo que, de
acuerdo con el Diccionario de la RAE (Ed. 2001) podemos llamar
cabotaje o gran cabotaje, uno de los dos, al nuevo short sea ship-
ping, que no hay por qué emplear el inglés cuando en Espana se
dispone de las palabras y definiciones apropiadas. Asi, si me lo
permitis, voy a transcribir lo que dice el Diccionario:

Cabotaje (de Cabo): navegacion o trafico que hacen los buques
entre los puertos de su nacién sin perder de vista la costa, o sea,
siguiendo derrotas de cabo a cabo. La legislacion maritima y la
aduanera de cada pais suelen alterar sus limites en el concepto
administrativo pero sin modificar su concepto técnico.

Gran cabotaje: El que un buque nacional hace entre los puertos
espafioles de la Peninsula, Baleares, Canarias, y norte de Africa y
los puertos extranjeros situados en el Mediterraneo o en la costa
africana del Atlantico hasta el cabo Blanco.

Lo que se me escapa es la razén de excluir en el gran cabotaje a la
costa Atlantica de Europa, incluidos el Mar del Norte, el Baltico,
y las Islas Britanicas, ya que el gran cabotaje entre puertos espa-
foles y los europeos de la costa Atlantica y Mar del Norte y
Baltico siempre ha sido importante. En el siglo XIX, p.ej., el Kumel
de Riga era conocido en Espafia como Kumel de Ribadeo ya que
era éste el puerto espanol donde lo descargaban los buques de la
linea regular de gran cabotaje entre Ribadeo y el Baltico.

Parece pues claro que la RAE se encuentra ante una redefinicién del
cabotaje y del gran cabotaje. Eso tendria que precisarlo el académi-
co a cargo de la materia aunque, por lo que luego se dird, pudieran
existir ciertas dificultades con determinados paises de la UE.

Actualmente no pertenecen a la UE los siguientes paises: Rusia
(costa rtica, baltica y del Mar Negro), Noruega, Islandia, Polonia,
Estonia, Letonia, Lituania, Eslovenia, Croacia, Montenegro,
Albania, Bulgaria, Rumania, Moldavia, Georgia, Turquia, Malta,
Chipre, Siria, Libano, Israel, Palestina (franja de Gaza), Egipto,
Libia, Tanez, Argelia y Marruecos (excepto Ceuta y Melilla que
son espafiolas). Luego veremos quién estd en lista de espera y
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quién no. Ademas hay que considerar los siguientes paises sin
contacto fisico con el mar, pero unidos a él por la red fluvial y que
son (citamos solo los europeos): Suiza, Austria, Chequia,
Hungria, Eslovaquia, y Serbia. De los anteriores paises han solici-
tado su ingreso en la UE los siguientes: Estonia, Letonia, Lituania,
Polonia, Croacia, Montenegro, Bulgaria, Rumania, Malta, Chipre
y Turquia. Aparte de que el cuadro de por si ya es complicado
para el Sr. Aznar, todavia lo es mas para el cabotaje y el gran cabo-
taje sobre todo por mor de las redes fluviales que lo hacen com-
plicadisimo, aunque el tamafio de los buques se reduzca conside-
rablemente para el tréfico fluvial. Desgraciadamente en Espafa
no tenemos rios navegables si exceptuamos el Guadalquivir hasta
Sevilla y el futuro trafico desde Vega de Terron (NW de
Salamanca) por el Duero hasta Oporto y luego en mar abierto
que, a mi juicio, ofrece grandes posibilidades. En este terreno,
navegacién fluvial, sin duda estamos en inferioridad de condicio-
nes respecto a los europeos y creo que es precisamente aqui
donde se requiere un gran esfuerzo de imaginacion, y no precisa-
mente por los que estdn a cargo de eso, que no han hecho nada. Y
como es logico, también de inversion, que no todo han de ser
autopistas y aves (AA). Los puertos van con el cabotaje.

Del listado hecho més arriba vemos que el gran ausente es Rusia
lo que nos recuerda aquella famosa frase del General de Gaulle
cuando, refiriéndose a Europa, decfa la Europa del Atlantico a los
Urales. Existen paises que tienen sus reticencias para una integra-
cién plena en la UE, como Gran Bretana que, a la postre, podria
ser el caballo de Troya, de EE.UU., Dinamarca y Suecia; y otros
como Noruega que han rechazado en referéndum la entrada en la
UE. Suiza, siguiendo su politica de neutralidad a rajatabla tam-
poco ha entrado, - ni siquiera estd en las NU -, y en fin, Serbia
tiene problemas internos graves que, con ayuda resolverd; y
Albania siempre fue por libre. En cuanto a Moldavia, apenas tiene
costa aunque si rios, y Georgia no tiene rios pero bastante costa.

Turquia es un caso que interesa enormemente a Espafa ya que ella
es euro-asidtica, como Espafa es euro-africana, y no solo por Ceuta
y Melilla sino por las Islas Canarias. Las tres son geograficamente
africanas y politicamente espafiolas sin duda de ninguna clase.
Sobre este asunto se public6 en ABC el 25/4/2002 un interesante
articulo de un Arquitecto, Antonio Lamela, titulado "La Soberania
Espafola”. A algunos quiza les parezca lo anterior, cuando menos,
inoportuno, pero les recomiendo la lectura del articulo citado.

El caracter euro-africano de Espana es importante, muy impor-
tante, para el llamado SSS, aunque en general las distancias de los
viajes no sean cortas ni mucho menos.

También en el mes de abril pasado, en el niimero de 401 del B.LA,,
se publica un interesantisimo articulo de Manuel Carlier sobre el
SSS, "Consideraciones sobre el Transporte Maritimo de corta distancia y la
Asociacion espaiiola para su Promocion". Por eso es importante lo que
se dice en el parrafo anterior. A mi, me parece cuando menos inquie-
tante que, en terminologia comunitaria, para la palabra "cabotaje” se
prefiera reservar el significado mads juridico que técnico, de "trans-
porte maritimo en el interior de un mismo Estado", y estoy de acuer-
do con las reservas de Carlier sobre la expresion cuyas siglas son
SSS. Aparte de parecerme un poco cursi lo de SSS. Més me inclino
por su propuesta de llamarle Transporte Maritimo Combinado.
Porque me pregunto: ;En dénde se encuadra el transporte maritimo
de pasajeros, automéviles, trailers, etc., si no hay més via que la
maritima?. Es éste un trafico importantisimo en el Estrecho y, en
menor medida, desde Mélaga, Almeria, etc., a Ceuta y Melilla, y a
puertos marroquies, sobre todo en verano. También lo es en el trafi-
co interinsular en las Canarias, desde la Peninsula a Canarias, y el
tréfico entre las islas Baleares y desde la Peninsula a Baleares. Ahi si
hay una cooperacion entre el transporte maritimo y los modos
terrestres. Y vamos a ver: ;Se considera como alternativa terrestre a
la via maritima el tinel del Canal de la Mancha?. Supongo que si.
(Se considera como alternativa terrestre el puente y el ttinel de
FECC. que une Dinamarca con Suecia?. Me figuro que s, con lo que
quedarian bajo ese paraguas todos los "ferries" del Béltico, lo mismo
que quedarian bajo el paraguas del ttinel del Canal de la Mancha los
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numerosisimos servicios de "ferries" entre Inglaterra y la costa con-
tinental del Canal. Y mire Vd. qué bien y qué listos son que como no
se construya un puente sobre el Estrecho, o un ttinel, nos quedamos
fuera del juego. Esto sin hablar de las ventajas de la navegacién inte-
rior pero ahi si que la culpa es nuestra por haber preferido este
medio de transporte en el que casi nadie cree aqui en Espafa. No
hay que olvidar, por otra parte, que la expresiéon més adecuada ter-
mina ganando y no se trata de que merezca la pena sino de luchar
por ella. Tenemos una luchadora nata en Bruselas y ahi si que mere-
ce la pena empujar. En fin, no me parece acertado contraponer el
SSS al transporte por camion o por carretera ya que, de una u otra
forma, desde el muelle de carga / descarga al punto de origen /des-
tino, se utilizara ineludiblemente el camién, y en contados casos el
FECC. Este es un argumento inexcusable a favor de la expresion
"Transporte Combinado".

En el articulo citado de Carlier se hace referencia al Acuerdo tri-
partito entre Espana, Francia, e Italia. Estos tres paises tienen pro-
blemas comunes como son la ventaja de la carretera frente al
barco en casi todos los traficos costeros. En Espafa a nadie se le
ocurre transportar por mar mercancias entre Vascongadas y
Catalufa, p.ej., lo mismo que en Francia desde el Canal de la
Mancha a la costa Azul, o en Italia desde el golfo de Génova a
Venecia. La configuraciéon geografica hace econdémicamente
impracticables tales supuestos aunque en Francia existe la alter-
nativa del transporte fluvial via Marne / Rhin -Rédano.

En fin, la necesidad de aprovisionarse exclusivamente por mar no
implica en modo alguno una desventaja. Ahi, si no, tenemos los
casos de Gran Bretafa y Japén o Taiwén, por no citar otros como
Corea del Sur que, en la practica es una isla, o Noruega o
Finlandia que es como si lo fuesen, sobre todo en invierno. Y en
Espana tenemos el ejemplo de las Baleares citado por Carlier, y a
no tardar de las Canarias. Digamos por ultimo que los pueblos
que han progresado son los que han vivido de cara al mar, aun-
que fuese a través de redes fluviales.

Creo que seria interesante pulsar la opinion de los griegos sobre este
asunto. Los griegos son armadores natos y por otro lado Grecia es
pluri-insular o sea, no existirfa, en teorfa, SSS. Ademas, tienen pro-
blemas similares a los que antes se han descrito en Francia, Espaia,
e Italia, pues el canal de Corinto tiene poca capacidad.

Otro pais con el que convendria hablar es con Turquia, aunque se
trate solo de un aspirante; tiene el mismo problema que Francia,
Espania, e Italia, y es un pais bi-continental, como Espafia; y desde
luego, con Rusia, que tarde o temprano entrard en la UE y, necesa-
riamente, su entrada ird acompanada de profundos cambios en
cuestiones de navegacién. Entonces alcanzarfamos la Europa de De
Gaulle, quiza con la excepcidn de Suiza y Noruega, pero nada mds.

Por cierto, conviene anotar aqui que el dia 9 de septiembre del afio
2002, este pais fue admitido como miembro nimero 190 de la UNO.

En el caso de Grecia y por lo que se refiere al Canal de Corinto con-
viene igualmente decir que hay una solucién sencilla para aumen-
tar su capacidad o, mejor, su calado que al dia de hoy no guarda
proporcién con la manga. En efecto: el calado del Canal (calado
admisible) segtin la Autoridad del mismo es de 6,2 m, bajo en com-
paracién con la manga maxima admisible que es de 23 m, la misma
que el Canal de San Lorenzo. Y por el San Lorenzo navegan nor-
malmente buques de 30 y hasta 33 pies de calado. Dado que el dra-
gado seria costosisimo por tratarse de quasi- marmol, la solucion
consiste en incrementar el nivel de las aguas disponiendo en sus
extremos sendas esclusas o diques con dos puertas, y de manga
suficiente para que se crucen dos barcos. Se estima en una primera
aproximacion que las dimensiones adecuadas de las esclusas o
diques serfan 600 pies de largo por 165 pies de ancho y unos 35 pies
de calado, o sea: 180 x 50 x 10,75 m, que supondrian unos 750.000
m3 de agua dentro del canal, agua que en una primera instancia ten-
dria que ser bombeada del mar y, luego, cada vez que entrase o
saliese un buque habria que bombear unos 50.000 m3 de agua. (El
canal tiene una longitud de 7,2 km). La obra permitiria el paso de
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BC y petroleros de unas 25.000 /27.000 TPM que quizas fuese inte-
resante para petroleros frente a circunvalar el Peloponeso. Pero para
los que si es interesante es para los numerosos Ro-Ro's y "ferries"
que actualmente transitan por el Canal y que todos sin excepcién
son buques antiguos que no cumplen las Reglas de Estocolmo y
estan acogidos a la llamada "clausula de la abuela". Estos buques
mejorarian notablemente con un lastrado adecuado para lo que se
precisa un calado mayor y, por tanto, serfan los grandes beneficia-
dos del incremento del calado admisible en el canal. De otra forma
son chatarra a plazo fijo.

La cuestion se complica por el hecho de que la explotacién del
Canal, que es propiedad del Estado, esta, desde hace afio y medio,
arrendada a una Sociedad alemana que, sin duda, vio el negocio. Se
trataria de una obra que mejora notablemente el cabotaje y todos los
traficos que van al Mar Egeo desde el N. del Golfo de Lepanto y, en
concreto, desde el Mar Jénico y que, tendrd financiacion especial de
la UE. En el croquis adjunto se representa esquematicamente la dis-
posicion del canal. Los accesos a las puertas de entrada de los
diques habria que dragarlos a 35 pies. Grecia, contra lo que pudiera
pensarse, tiene 84 km. de vias interiores navegables, como Gran

en la enorme teoria de presas y embalses planeados y construidos
durante las égidas de Primo de Rivera y Francisco Franco sobre la
red fluvial, dicha navegacién es imposible. Y cuando dichas esclu-
sas existen, cual es el caso del rio Duero hasta el salto de Saucelle,
una sociedad llamada Vegater, Explotaciones Fluviales S.A., per-
teneciente al grupo Inzamac & Tecopy vy titular de una concesioén
por 25 afios de la explotacion del puerto fluvial de La Fregeneda,
construido por la Diputacién de Salamanca, renuncia después de
8 afios a la concesion por no haber visto todavia un duro en dicho
periodo. Como tuve alguna relacién con ellos, no sé si al final la
renuncia se hizo efectiva ya que yo les dije que, en mi opinién,
cometian una grave equivocacién. Hay que decir en su descargo
que los portugueses, fieles a la tradicién de sordera total en su
cooperacion técnica con Espafia, han puesto, siempre segtin los
concesionarios, toda clase de trabas para la puesta en servicio del
puerto de Vega de Terrén, siendo la reduccion del calado maximo
admisible a 2,5 m. desde los 4,0 iniciales, la gota que colm¢ el
vaso. Pero ahi tenemos el ejemplo; un puerto que admite tamafios
de 70 x 11,40 x 4,0 m ( Lt x B x d max ) que son las dimensiones
de un hermoso barco, se abandona por piedrecillas que nuestros
vecinos ponen en el camino. Unos vecinos que parecen olvidar,
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Bretafia, en donde la navegacion fluvial es mucho més importante
de lo que se piensa. La tinica excepcion en este terreno habria que
situarla, una vez mas, en Espafia, en donde solo existe un puerto
interior que es el de Sevilla. Hasta Bilbao se fue al Abra olvidando y
abandonando, a mi juicio erréneamente, la Ria. Y para que no haya
malas interpretaciones recalco lo del olvido y el abandono, no la
construccion del nuevo puerto que, en la distancia, juzgo acertada
con las salvedades que, en su dia, referentes al puerto depésito, la
financiacién, etc., expuse.

Lo que en Espana es una asignatura pendiente, como suele decir-
se, es la navegacion interior o fluvial. En primer lugar casi nadie
cree en ella. Craso error o jes que en Europa son retrasados men-
tales?. En segundo lugar, y debido a la falta de previsién de los
llamados Ingenieros de Canales, se dice que al faltar las esclusas
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como los ingleses con Gibraltar, que pertenecemos los dos, o los
tres, a la EU y a la NATO, y que, no metiéndonos por ahora en el
Estrecho, compartimos los rios Mifo y Guadiana y tenemos, ade-
mas, en el Tajo un caso similar al del Duero, si bien aqui falté la
mente ltcida que hiciese un "trazado" similar. Como datos impor-
tantes del caso que se estd tratando se dan dos: La distancia de
Vega de Terréon a Madrid es de unos 300 km. por una carretera
quasi - recta y sin trafico hasta su confluencia con la A - 6 en San
Rafael, frente a los 350 de Valencia o los 400 de Bilbao. Ademas,
para el movimiento del puerto hay que tener en cuenta el que
genera su "hinterland" natural que no es poco y admite una gran
potenciacion.

Dicen los ingleses "if there is a will, there is a way". Este principio
podemos calificarlo de axiomatico y creo que la clave estd en que
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si creemos en él nuestra atencién se vera alertada por las solucio-
nes que pasen cerca de nosotros En el caso de los rios espafoles,
todos hemos oido decir alguna vez que no hay solucién para la
navegacioén fluvial, si exceptuamos Sevilla con 17 pies de calado
admisible, un calado ciertamente modesto, y que el resto de los
rios o bien son impracticables por causa de los embalses sin esclu-
sas en sus muros o bien por la misma naturaleza de los rios. En
1981 la Asociacién de Ingenieros Navales (AINE) organizé un
Congreso en Zaragoza dedicado exclusivamente a la navegacion
fluvial en Espafia con unos resultados decepcionantes. Sin embar-
go las cosas son o pueden ser radicalmente distintas. El problema
de las presas se puede salvar aplicando la técnica de los rusos
consistente en la provisién de sendas rampas, una aguas arriba y
otra aguas abajo del muro de la presa y un chigre en la coronacion
que hala / arrfa la embarcacién segtin corresponda. Se podra
decir que en Rusia las presas son de poca altura, lo cual no es
siempre cierto, p.ej.: Krasnoyarsk sobre el rio Angara, afluente del
Yenisei, y que, en Espana, la gran mayoria de la impresionante
teoria de presas proyectadas y construidas durante las égidas del
General Primo de Rivera y el General Francisco Franco segtn el
macro - plan disenado por Lorenzo Pardo, son de gran altura y,
por tanto, el sistema ruso resultarfa muy caro o inaplicable. Esto
es falso ya que todo es cuestion de la longitud de las rampas y de
la potencia del chigre y, que se sepa, en la navegacion fluvial no
hay muchas prisas. Por otro lado el coste de las rampas es redu-
cido y la aplicacion del sistema a presas ya construidas sencillo.
Por otro lado, en Espana se da una novedosa aplicacion del siste-
ma ruso consistente en disponer las rampas por encima de los
puentes que han sido proyectados por los ingenieros de Puentes
y Canales con calado en el aire insuficiente o nulo, como es el
caso, p.ej.: del puente carretero de Ayamonte que discurre précti-
camente al nivel del mar. Y muchos mdas que hay por ahi como el
de Catoira. Y ahora tenemos para aplicacién de esta teoria o siste-
ma los nuevos embalses previstos en el PHN y, en concreto los del
Guadalquivir que es donde mejor "va" el sistema.

Asi, y en una primera aproximacién, tendrfamos en la Peninsula
Ibérica los siguientes rios navegables: rio Oka hasta Murueta; rio
Nervién hasta San Antén; rio Asén hasta Ampuero; rio Narcea
hasta Cornellana; rio Esba hasta Brieves; rio Navia, que es largui-
simo y uno de los mds interesantes de Espafia, hasta Tormaleo
mediante continuacion por un embalse a construir en el Ibias, pre-
visto con el del gran Suarna del que nunca mas se supo y que para
mi es mucho mds interesante desde todos los puntos de vista; rio
Eo hasta Abres; rio Ulla con dispositivo ruso sobre los puentes de
Catoira y Pontecesures y mds que pueda haber aguas arriba; rio
Mifio con sistema ruso en Tui y en varios embalses especialmente
aptos, asi como en varios puentes en Orense, p.ej. Por el Mifio se
puede llegar a Lugo y por el Sil a Ponferrada; el rio Duero, el
tnico que dispone de esclusas (5) en su tramo portugués. Cuado
se vuelen los bajos de Tau cerca de Regua, para cuya obra se dis-
pone de financiacién FEDER, el calado maximo admisible sera de
4 m, y las dimensiones maximas del barco de 70 m. de eslora total
y 11,40 m. de manga méxima. El Duero puede hacerse navegable
hasta la meseta castellana escalando, mediante el sistema ruso, los
embalses a partir de Saucelle incluyendo éste, si bien dado el des-
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nivel y el nimero de embalses la operacién no serfa lo que se dice
barata. Y se podria llegar hasta Benavente por el Esla. El proyec-
to queda ahi, ahora tiene la palabra la Junta de Castilla y Leén. Sin
duda se trata de algo muy ambicioso y que haria época.
Siguiendo hacia el Sur nos encontramos con el Tajo, rio similar al
Duero, pero en donde falté una mente ldcida que disefiase un
"trazado" semejante. En fin, el Guadiana con un puente carretero
en Ayamonte al que nos hemos referido antes y que podria hacer-
se navegable hasta Mérida. El Guadalquivir que podria ser nave-
gable desde Sevilla a Villa del Rio como lo fue en tiempo de los
romanos. Y por fin el Ebro cuya navegabilidad hasta Zaragoza fue
el suefo de todos los nifios que hoy tienen mi edad y que con el
sistema ruso es perfectamente factible.

El principio que informa el proyecto Marco Polo, quien por cierto
viajo por tierra y no por mar como generalmente se cree y, por ello
merece una investigacion la génesis del nombre, es el subvencio-
nar los traficos maritimos (y fluviales supongo), que compiten
con el camion a fin de descongestionar las carreteras. Esta sub-
vencién serd a repartir entre los 15 pero los norteeuropeos, mejor
situados, se llevaran la parte del leén. Por eso es importante acla-
rar lo que antes apunté referente al ttinel del Canal de la Mancha
y los puentes que unen Dinamarca con Suecia. Ademds no me
parece justo excluir los tréficos interinsulares, Islas con Peninsula
y Sur de Espana con Norte de Africa. Espafa sufre una gran pér-
dida y su aportacion a la subvencion va a mejorar las condiciones
del Mar del Norte y Béltico sin contrapartida alguna. También
pierden Francia Italia, Grecia sobre todo y, en menor medida
Portugal, o sea, que nos encontramos con el cuadro de siempre.

Las conclusiones que se pueden obtener resultan de la simple lec-
tura del articulo. Pero en Espafia podemos paliar grandemente la
situacion proveyendo una navegacion fluvial hoy inexistente y
posible tal como se demuestra en lo escrito mas arriba. Creo que
terminado el Plan de Autopistas y Autovias y antes del plan del
AVE, es preciso disefiar y llevar a cabo un plan de navegabilidad
de nuestra red fluvial. Para ello propongo a la AINE la celebra-
cién urgente de un Congreso monografico sobre este tema con
especial atencién al sistema de "salvamento” de obstaculos, sean
éstos presas o puentes con calado en el aire insuficiente. Y dado
que los ingenieros de Canales y Puentes, hasta ahora han fallado
estrepitosamente no solo en las realizaciones sino en las previsio-
nes, que sean los ingenieros navales con el apoyo de la Asociacién
quienes presenten al Gobierno un plan coherente y ajustado para,
llamémosle, la "fluvializacién" de la Peninsula Ibérica. Después
de todo, el sistema ruso es lo mas parecido que hay a un varade-
ro por lo que son precisamente los ingenieros navales los llama-
dos a proyectarlo. Y puesto que los armadores espafioles, me
consta, no creen en la navegacion fluvial, estaria bien que, ademds
de la AINE, intervenga en la propuesta anterior y en la organiza-
cién del congreso ANAVE, o sea, un congreso patrocinado por
ANAVE y AINE como el de Barcelona en 1975. Creo que seria lo
procedente y hasta se podria invitar, para evitar criticas de exclu-
sivismo, a la Asociacién de Ingenieros de Caminos, Canales, y
Puertos, siendo asi co-patrocinadoras las tres asociaciones bajo la
direccién de la AINE que es la proponente.
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7.- La flota de portacontenedores “feedermax”: ca-
racteristicas principales de sus buques y funciones de
ajuste

El niimero de buques que componen la flota “feedermax” es de 601, es-
tando incluidos en esta cifra los buques que estan contratados con fe-
chas de entrega prevista hasta el afio 2004.

La velocidad de servicio estd entre los siguientes limites:

Vs,... =22,0 nudos

max

Vs in = 11,5 nudos

Mientras que su capacidad de carga en niimero total de TEUs se en-
cuentra entre los valores:

500 Nteu 999

Siendo el buque de mayor capacidad de carga de la flota actual de
991 Teus.

En la figura 9 se muestra el grafico de dispersion, en el cual se repre-
senta en abcisas la capacidad total de carga en TEUs y en ordenadas
la velocidad en servicio en nudos. También se indica en la misma figura
una curva de ajuste por regresién no lineal, asi como el valor del coe-
ficiente R? = 0,267 que indica una baja correlacién entre estas variables.

GRAFICO DE DISPERSION Nteu - Vs
FLOTA "FEEDERMAX"

Vs

y = 3E-11x} - 1E-07x° + 0,0002x" - 0,086x |+ 30,455
| R® = 0,267

0 200 400 600 800 1.000 1.200

Nteu

Figura 9

Los valores extremos de las dimensiones generales de los buques de la
flota “Feedermax” en la actualidad son los siguientes:

92m Lpp 206,36 m
162m B 29,60 m
718m D 1745m
527m T 11,02m

Variando sus proporciones entre los siguientes limites:
(Lpp/B)min = 4,8886 ; (L,p/B) oy = 7,7587

(Lpp/D)min = 7,848 ; (L, /D)y = 15,4685

(B/T)yin = 2,064 ; (B/T) y,,, = 3,656

(B/D) pin =1,4556 ; (B/D) 0y = 2,5906

Las funciones de ajuste halladas para los buques de la flota “feeder-
max” son los que se exponen a continuacién, asi como los correspon-
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dientes limites de tolerancia. Todos estos limites estan determinados
con un grado de fiabilidad de 70%.

Para la eslora entre perpendiculares (L), se propone:
Lop= 3,527-(Nteu)0,323:(Vs)0,4766 (19)
Con los siguientes limites:
Limite superior L', =1,069yLpp
(19-a)
Limite inferior L”;,= 0,9164yLpp

El valor medio de (Lpp estimada por (19))/ (Lpp real) = 0,9026, menos
9,74% de desviacion media.

Manga de trazado (B)
Para la manga de trazado se determino la siguiente ecuacion de ajuste:
B =1,288y/(Nteu)0,3208y,(Vs)0,2462 (20)
y como limites de tolerancia:
B’ =1,0685yB
(20-a)
B” =0,936yB

El valor medio de (B estimado por (20))/(B real) = 0,999962, menos
0,0038 % de desviacion media.

Puntal de trazado (D)
El puntal de trazado D, se calcula por medio de:
D =0,2379y(Ntew)04169y(Vs)03785  (21)
Con los siguientes limites de tolerancia:
D’=1,1051yD

(21-a)
D” =0,9050yD

El valor medio de (D estimado por (21))/(D real) = 0,999923, una des-
viacion media de menos 0,0077%.

Calado (T)
El calado T, se determina por:
T = 0,497y(Nteu)03376y,(Vs)0186 2)
T’ =1,0636yT

(22-a)
T”=0,8946yT

El valor medio de (T estimado por (22)/(T real) = 0,7322, menos 24,78%
de desviacion media.

Eslora total (L)
Lot = 4,00y(Nteu)0338y,(Vs)0,461 @3)
Siendo L, la eslora entre perpendiculares calculada por la ecuacion

(19), correspondiéndole los siguientes limites de tolerancia para Ly
Lot = 1,075y Lo

Lot = 01930YLtot

(23-a)

Aplicacion de contraste.- Determinacién de las dimensiones principales con
sus correspondientes mérgenes, de un buque portacontenedores celular ac-
tual que transporte 834 TEUs a una velocidad de servicio de 18 nudos.
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Aplicando las férmulas propuestas [de (19) a (23) y (19-a) a (23-a)] de
este apartado se obtienen las dimensiones principales y sus corres-
pondientes margenes de tolerancia, indicados estos tltimos entre pa-
réntesis.

LPP

122,80 m (131,27 m /112,53 m),

B = 2270m(24,25m/21,25m),

D 11,73 m (12,96 m/10,62 m),

T = 824m(876m/7,37 m)

Lot = 139,27m (149,72 m /129,72 m)
(A) calculado como buque “feedermax”

El buque existente construido para el armador Hanse Bereederungs,
con variables condicionantes iguales a las del buque calculado (Nteu =
834, Vs = 18 nudos) y entregado en el afio 2001, posee las siguientes di-
mensiones principales: (entre paréntesis el % por mas o por menos del
buque calculado respecto del buque existente).[15][16][17]

L, = 12500m (-1,76%)

PP

B = 2250m (+0,88%)
D = 11,50m (+2,0%)

T = 864m(-4,63%)

Lot = 135,60 m (+3,2%)
(B) Buque existente “IBN Hayyan”

8.- La flota de portacontenedores “handy”: caracteris-
ticas principales de sus buques y funciones de ajuste

Elntimero de buques que componen la flota “handy” es de 973, estando

incluidos en esta cifra los que estan contratados con entregas hasta el
afio 2004.

Su velocidad de servicio esta entre:
Vs hax = 26,50 nudos

Vs, ... =145 nudos

min
Mientras que su capacidad de carga se encuentra:
1.000 Nteu 1.999

Siendo actualmente el buque de mayor capacidad de carga de la flota
“handy” de 1.998 TEUs.

GRAFICO DE DISPERSION Nteu-Vs ~ FLOTA "HANDY"
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Figura 10

En la figura 10 se muestra el grafico de dispersién, en el cual se repre-
senta en abscisas la capacidad total de carga en TEUs y en ordenadas
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la velocidad en servicio en nudos. Se indica también una curva de ajus-
te por el método de los minimos cuadrados y el valor de RZ

Los valores extremos de las dimensiones generales de los buques de la
flota “handy” son los siguientes:

12320m Lpp 252,00m

2080m B 32,00m

1010m D 21,62m

650m T 12,03m

Variando sus proporciones entre los siguientes limites:

(Lpp/B)min = 43025 ; (L /B) sy = 8,6529

(Lyp/D)min = 8,9429 ; (Lpp/D) 5 = 15,9296

(B/T) pin = 21474 ; (B/T) 5, = 4,0137

(B/D) iy = 1,3675 ; (B/D) 0 = 2,7343

Las funciones de ajuste halladas para los buques de la flota “handy”
asi como sus correspondientes mdrgenes, con una fiabilidad de 70%,
son las siguientes:

Para la eslora entre perpendiculares (L,,):

L, = 7,17:(Nteu)030336-(V5)031678 (24)

Con los siguientes limites:

Limite superior L'pp =1,0618.Lpp

(24-a)

Limite inferior L",,=0,942.Lpp

El valor medio de (LPp estimada por (24))/ (Lpp real) =0,999697, menos
0,03% de desviacién media.

Manga de trazado (B)
Para la manga de trazado se determind la funcién de ajuste:
B = 2,593y/(Nteu)0,2703y/(Vs)01237 (25)
Con los siguientes limites:
B'=1,0657yB

(25-a)
B”=0,930yB

El valor medio de (B estimado por (25))/(B real) = 1,0003374, mas 0,0337
% de desviacion media.

Puntal de trazado (D)
El puntal de trazado D, se calculara por:
D = 0,602y(Nteu)0332y(Vs)0254 (26)
Con los siguientes limites de tolerancia:
D’ =1,0995yD

(26-a)
D”=0,9095yD

El valor medio de (D estimado por (26))/(D real) = 0,99904, una des-
viacién media de menos 0,096%.

Calado (T)
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El calado T, se determina por medio de:
T = 0,90y(Nteu)03117y,(Vs)0,040 27)
Con los siguientes limites de tolerancia
T= 1,0712yT
(27-a)
T = 0,934Y'T

El valor medio de (T estimado por (27) /(T real) = 1,000625, més 0,06%
de desviacion media.

Eslora total (L)

Esta flota responde bien el ajuste de esta dimensién a una ecuacién del
tipo polinémico, resultando:

Lyot = 8,11y(Nteu)0208,(V's)0,3266 28)
Correspondiéndole los limites de tolerancia:

L'tor = 1,0605y Ly
(28-a)
Lot = 0,943y Lot

Aplicacion de contraste.- Determinacion de las dimensiones principales
y de los mérgenes en un buque portacontenedores celular actual capaz
de transportar Nteu = 1.550 TEUs a una velocidad de servicio Vs =16
nudos

Aplicando las férmulas propuestas [de (24) a (28) y (24-a) a (28-a)] de
este apartado se obtiene los siguientes valores (los mérgenes de cada
dimensién se indican entre paréntesis):

Lop = 160,25m (170,15m /15096 m)

B

26,61 m (28,36 m/24,75 m)

D

13,95 m (15,33 m/12,69 m)

T = 992m (10,626 m/9,27 m)

169,85 m (180,12 m /160,17 m)

Ltot
(A) Calculado como buque de la flota “handy”

Elbuque, que serd una realidad en el afio 2004, con unas variables con-
dicionantes iguales a las del buque calculado (Nteu = 1.550, Vs =16
nudos), se corresponde con la construccién del astillero Guang /
Wenchong para el armador Leonhardt & Blumberg [15][16][17]. Sus di-
mensiones principales son: (entre paréntesis % por mas o por menos
del buque calculado respecto del buque existente):

Lyp = 159,20 m (+0,6%)

B

24,80 m ( +7,3%)

D = 1420m(-1,76%)

T =950m(+442%)
Liot = 170,00 m (- 0,08%)
(B) Buque contratado para entrega en 2004

9.- La flota de portacontenedores “subpanamax”: ca-
racteristicas principales de sus buques y funciones de
ajuste

Elntimero de buques que componen la flota “subpanamax” es de 516,

estando incluidos en esta cifra los buques que estan contratados con
entregas hasta el afio 2004.
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Su velocidad de servicio esta entre:
16,6 Vs 26,50 nudos
Mientras que su capacidad de carga se encuentra entre los valores:

2.000 Nteu 2.999

Siendo el de mayor capacidad de carga de 2.993 Teus

GRAFICO DE DISPERSION Nteu - Vs FLOTA "SUBPANAMAX"
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Figura 11

En la figura 11 se muestra el grafico de dispersién. En éste se repre-
senta en abscisas la capacidad total de carga en TEUs y en ordenadas
la velocidad en servicio en nudos. Se indica también la curva potencial
de ajuste por el método de los minimos cuadrados.

Los valores extremos de las dimensiones generales de los buques dela
flota “subpanamax” son los siguientes:

1532m Lpp 273,00m

2740m B 32,30m

1320m D 25,00m

1000m T 13,15m

Variando sus proporciones entre los siguientes limites:

(Lyp/B)min = 5,010 ; (L /B) = 8,6504

(Lpp/D) i = 8,680 ; (Lyy/ D)y = 14,750

(B/T) i = 2/453 ; (B/T),p . = 3,224

(B/D) i = 1,234 ; (B/D),p, = 2,080

Las funciones de ajuste halladas para los buques de la flota “subpa-
namax” con sus correspondientes margenes, y con una fiabilidad de
70%, son las siguientes:

Para la eslora entre perpendiculares (L, ):
L,p =4,2745y(Nteu)03906y(Vs)02351 - (29)
Con los limites:

Limite superior L'pp =1,056.Lpp

(29-a)

Limite inferior L”pp=0,950.Lpp

El valor medio de (Lpp estimada por (29))/ (Lpp real) = 1,0012665, mas
0,13% de desviacion media.

Manga de trazado (B)
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Para la manga de trazado se determind la funcién de ajuste:

B =12,96'(Nteu)0,1431(Vs)-00794 (30)
Con los siguientes limites
B’=1,037'B

(30-a)
B”=0,962'B

Elvalor medio de (B estimado por (30))/ (B real) = 1,0004866, mas 0,048
% de desviacién media.

Puntal de trazado (D)
El puntal de trazado D, se calculara por:
D =2,11y(Nteu)02272y,(Vs)01125 (31)
Con los siguientes limites de tolerancia:
D’=1,08yD

(31-a)
D" =0,925yD

El valor medio de (D estimado por (31))/(D real) = 0,9980, una des-
viacion media de menos 0,2%.

Calado (T)

El calado T se determina por:

T =3,314y(Nteu) 139y/(Vs)0.047 (2)
Con los siguientes limites de tolerancia:

T =1,0547yT
(32-a)
T”=0948yT

El valor medio de (T estimado por (32) /(T real) = 0,98873, menos 1,12%
de desviacion media.

Eslora total (L)

La flota “subpanamax” también responde bien al ajuste de L;; a una
ecuacion del tipo polinémico, resultando para este caso:

Lio; = 4,98y/(Nteu)0382y,(Vs)0,255 33)

Correspondiéndole los siguientes limites de tolerancia con una fiabi-
lidad del 70 %

Lt = 110557YLtot
(33-a)
L%t = 0,949yL;o

Aplicacion de contraste.- Determinacioén de las dimensiones principales
con sus correspondientes margenes de un buque portacontenedores
celular actual para transportar Nteu = 2.478 TEUs a una velocidad de
servicio Vs = 22,6 nudos

Aplicando las férmulas propuestas [de (29) a (33) y (29-a) a (33-a)] de
este apartado se obtiene los siguientes valores (los mérgenes de cada
dimension se indican entre paréntesis)

Lyp = 189,87 m (2005 m/18047 m)
B = 3096m (32,10 m/29,78 m)
D = 1774m (19,16 m/1643 m)

T =11,37m (12,00 m/10,78 m)
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Lyt = 218,31 m (230,47 m /207,17 m)
(A) Calculado como buque de la flota “subpanamax”

Un buque con variables condicionantes idénticas a las del buque cal-
culado (Nteu =2.478, Vs = 22,6 nudos) para entrega en el ano 2003, se
corresponde con la nueva construccion de Aker MTW Werft/Wismar
para el armador Klaus Olden-Dorff [15][16][17]. Este buque tiene las si-
guientes dimensiones principales (entre paréntesis % por mas o por
menos del buque calculado respecto del buque real):

L., = 191,80 m (-1,00%)

PP

B = 2980m (+390%)
D = 1640m(+8,17%)
T = 1140m (- 0.26%)

Lyt = 207,40 m (+5,26%)
(B) Buque contratado para entrega en 2003

10.- La flota de portacontenedores “panamax": caracte-
risticas principales de sus buques y funciones de ajuste

El ntimero de buques que componen la flota “panamax” es de 493,
estando incluidos en esta cifra los buques que estan contratados con
entregas hasta el afio 2005.

Su velocidad de servicio esté entre:
19 Vs 25,50 nudos

Mientras que su capacidad de carga se encuentra entre los valores:
3.000 Nteu 4.999

Siendo en la actualidad el de mayor capacidad de carga de 4.890 Teus.
En la figura 12 se muestra el grafico de dispersién, en el cual se repre-
senta en abscisas la capacidad total de carga en TEUs y en ordenadas

la velocidad en servicio en nudos. Se indica también una curva de ajus-
te por el método de los minimos cuadrados.
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Figura 12

Los valores extremos de las dimensiones generales de los buques de la
flota “panamax” son los siguientes:

206,15m Lpp 284,71m
322m B 32,30m

1595m D 24,20m
10,10m T 14,00 m

Variando sus proporciones entre los siguientes limites:
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(Lpp/Bmin = 6,402 ; (Ly/B) o = 8,842

(Lpp/ D i = 9,978 ; L/ D)y = 16,166

(B/T) pin = 2,304 ; (B/T) 0 = 3,193

(B/D) pyiny = 1,333 ; (B/D) 0y = 2,022

Las funciones de ajuste halladas para los buques de la flota “panamax”,
con sus correspondientes margenes y fiabilidad de 70%, son las si-
guientes:

Para la eslora entre perpendiculares (Lpp):

L,p = 1,07Y(Ntew)05163y/(Vs)0,3575 (39)

Con los siguientes limites:

Superior L', =1,0446yL,,

(34-a)

Inferior L”pp= 0,957YLPP

El valor medio de (Lpp estimada por (29))/ (Lpp real) = 1,00098, mas
0,098% de desviacion media.

Manga de trazado (B)

Lamanga es practicamente constante en esta flota, con un valor medio
de 32,20 m

Puntal de trazado (D)
El puntal de trazado D, se calculara por:
D =2,121y(Nteu)2016y,(Vs)0,1784 (35)
Con los siguientes limites de tolerancia:
D’ =1,0703yD

(35-a)
D" =0,934yD

El valor medio de (D estimado por (31))/(D real) = 0,999944, una des-
viacién media de menos 0,0056.

Calado (T)
El calado T, se determina por:
T = 0,581y/(Nteu)22%1y(Vs)01875 (36)
Con los siguientes limites de tolerancia
T’ =1,0565yT

(36-a)
T”=0,95yT

Elvalor medio de (T estimado por (32) /(T real) = 0,9998, menos 0,02%
de desviacion media.

Eslora total (L)

La flota “panamax” también responde bien al ajuste de L ;a una ecua-
cion del tipo polinémico, resultando:

Ltot = 1/393Y(Nteu)0'492Y’(Vs)0,367 (37)

Correspondiéndole los siguientes limites de tolerancia con una fiabi-
lidad del 70 %:

L'ior = 1,045y Ly

(37-a)
L’tot = 0,957y Lot
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Aplicacion de contraste.- Determinacion de las dimensiones principales
con sus correspondientes méargenes de un buque portacontenedores
celular actual para transportar Nteu = 4.425 TEUs a una velocidad de
servicio Vs = 24 nudos.

Aplicando las férmulas propuestas [de (34) a (37) y (34-a) a (37-a)] de
este apartado se obtiene los siguientes valores (los mérgenes de cada
dimension se indican entre paréntesis):

Lpp = 264,80 m (276,61 m/253 41 m),

B =3220m(32,30m/32,20 m),

D 21,06 m (22,53 m/19,66 m),

T =1300m(13,73m/12,35m)

Liot = 296,06 m (309,38 m /283,33 m)

(A) Calculado como buque de la flota “panamax”

Buque cuyas variables condicionantes son iguales a las del buque cal-
culado (Nteu = 4.425, Vs = 24 nudos) para entrega en el préximo afio
2003, corresponde a la nueva construccion de Stocznia Gdynia para el
armador Rickmers Reederei [15] [16][17]. Este buque tiene las siguien-
tes dimensiones principales (entre paréntesis % por mas o por menos
del buque calculado respecto del buque real):

Lpp = 271,20 m (- 2,35%)

B = 3220m (0%)

D

21,80 m (-3,4%)

T = 13,00m (0%)

Ly = 286,10 m (+3,48%)

(B) Buque contratado (entrega en 2003)

11.- La flota de portacontenedores “postpanamax”:
caracteristicas principales de sus buques y funcio-
nes de ajuste

Elntimero de buques que componen la flota “postpanamax” es de 290,
estando incluidos en esta cifra los buques que estan contratados con
entregas hasta el afio 2005.

Su velocidad de servicio esta entre:

22,5 Vs 27nudos

Mientras que su capacidad de carga es: Nteu 4.000

En la actualidad el de mayor capacidad de carga es de 7.731 Teus.
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Figura 13

En la figura 13 se muestra el grafico de dispersién, en el cual se repre-
senta en abscisas la capacidad total de carga en TEUs y en ordenadas
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la velocidad en servicio en nudos. Se indica también la curva de me-
jor ajuste probada por el método de los minimos cuadrados.

Los valores extremos de las dimensiones generales de los buques de la
flota “postpanamax” son los siguientes:

258,00m Lpp 336,00m

3710m B 42,83 m

1936m D 2580m

12,00m T 14,52m

Variando sus proporciones entre los siguientes limites:

(Lpp/B)min = 6,262 ; (Lyy/B) oy = 7,893

(Lpp/ D i = 10,573 ; (L /D),y = 14,659

(B/T) i = 2,650 ; (B/T) 0, = 3,358

(B/D) i = 1,624 ; (B/D) 1, = 2,066

Las funciones de ajuste halladas para los buques de la flota “postpa-
namax” con sus correspondientes mérgenes, y una fiabilidad de 70%,
son las siguientes:

Para la eslora entre perpendiculares (L,):

Lop = 7,296"(Ntew)057(Vs)- 04123 (38)

Con los siguientes limites:

Limite superior L'pp =1,0358Lpp

(38-a)

Limite inferior L= 0,965Lpp

El valor medio de (Lpp estimada por (29))/(Lpp real) = 1,000846, mas
0,085% de desviacién media.

Manga de trazado (B)
Para la manga de trazado se determind la funcién de ajuste:
B = 7,72:(Nteu)0,2144-(Vg)- 0,0638 (39

El valor medio de (B estimado por (25))/(B real) = 1,00039, mas 0,039
% de desviacion media.

Con los siguientes limites:
B'=1,021'B

(39-a)
B”=0,980'B
Puntal de trazado (D)
El puntal de trazado D, se calculara por:
D = 8,466*(Nteu)%057-(Vs)0,1709 (40)
Con los siguientes limites de tolerancia:
D’ =1,0294D

(40-a)
D”=0,971'D

El valor medio de (D estimado por (31))/(D real) = 1,0046, una des-
viacién media de mas 0,0046%.

Calado (T)

INGENIERIANAVAL  septiembre 2002



El calado T, se determina por:
T =4,772:(Nteu)01347-(Vs)- 00346 1)
Con los siguientes limites de tolerancia:
T =1,044T

(41-a)
T”=0,958T

El valor medio de (T estimado por (32)/(T real) = 0,99768 menos 0,232%
de desviacion media.

Eslora total (L)

La flota “postpanamax” también responde bien al ajuste de L;; a una
ecuacién del tipo polinémico, resultando:

Liot = 9,7-(Nteu)05595(Vs)- 048 @)

Correspondiéndole los siguientes limites de tolerancia con una fiabi-
lidad del 70 %

L'ior =1,0343.L;

(42-a)
Lo = 0,997.Ly,,
Aplicacion de contraste.- Determinacion de las dimensiones principales
con sus correspondientes méargenes de un buque portacontenedores
celular actual para transportar Nteu = 6.250 TEUs a una velocidad de
servicio Vs = 25 nudos
Aplicando las férmulas propuestas [de (38) a (42) y (34-a) a (42-a)] de
este apartado se obtiene los siguientes valores (los mérgenes de cada
dimension se indican entre paréntesis):
Lpp = 282,075m (292,17 m /272,20 m),
B =4095m (41,81 m/40,13m),
D =2423m(2494m/2352m),
T =1382m(1443m/1324m)
Lot = 295,02 m (305,1 m/294,13 m)
(A) Calculado como buque de la flota “postpanamax”
Bugque cuyas variables condicionantes son iguales a las del buque cal-
culado (Nteu = 6.250, Vs = 25 nudos), entregado el afio 2001, corres-
ponde a la nueva construccién de Hyundai S.B. & Heavy Industries
Ltd. Ulsan, para el armador Costamare Shipping [15][16][17]. Este
buque tiene las siguientes dimensiones principales (entre paréntesis %
por mas o por menos del buque calculado respecto del buque real):
Lpp = 292,00 m (- 3,40 %)
B =40,00m (+1,02 %)
D = 24,00m (+0,96 %)
T =14,00m(-1,20 %)
Liot = 304,16 m (- 3,00 %)
(B) Buque existente entregado en 2001
12.-Conclusiones
Hasta aqui se han expuesto dos series de ecuaciones multivariables,
que permiten obtener las dimensiones principales de los buques por-

tacontenedores. Cada una de estas series se obtuvieron al practicar el
andlisis matematico-estadistico a
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¢ La flota global
¢ Cada una de las flotas parciales (subflotas).

De tal forma que la determinacion de las variables condicionadas en la
fase de disefio inicial de estos buques, puede llevarse a cabo por ambos
caminos: el de la flota global o el de la flota parcial correspondiente. Sin
embargo, un proceso de sintesis entre ambos caminos permitira reco-
ger las influencias de lo mas caracteristico de cada flota.

Sea (DP;) la dimension principal j resultante de efectuar dicha sintesis,
mientras que (DP;); es la misma dimensi6n calculada a través de las
formulaciones derivadas de la flota global. Andlogamente se denomi-
nara (DP;),, a la misma dimensién cuando se obtiene por las frmulas
derivadas ge la flota parcial correspondiente. Se trata de lograr una fun-

cion de relacién de tipo lineal como la siguiente:
(DP;) =v*(DP;))g + M(DPj)p 43)
En la que (DP;) puede ser:

* Eslora total

¢ Eslora entre perpendiculares
* Manga

* Puntal

¢ Calado

En la ecuacién (43) y en las que siguen, los subindices fuera de los pa-
réntesis g, se refieren a la flota global, mientras que los subindices p lo
hacen a la flota parcial que corresponda (feeder, feedermax, handy, etc.).

Como se indic, cada dimensién dispone de unos mérgenes de tole-
rancia ligados a un cierto porcentaje de fiabilidad, establecido en un
70%. Tales margenes son el margen superior mg y el margen inferior
m;, que sumados o restados respectivamente al valor obtenido de la
ecuacion (43), determinan los limites superior e inferior de la variable
condicionada (DP;).

15 (DP]) = (DP]) + ms
44)
li (DPI) = (DP]) - mi

Se determinan los coeficientes de la ecuacion (43), es decir v y \, asi co-
mo los margenes my y m;. Los coeficientes y méargenes para cada sub-
flota se presentan en los cuadros de las Tablasn°1 a 6.

Véase una aplicacion: Se trata de determinar el puntal de trazado, del pro-
yecto de un buque portacontenedores con capacidad para transpor-
tar 6.250 TEUs y una velocidad de servicio de 25 nudos.

Nteu = 6.250 y Vs = 25 nudos, al ser: 4.000 Nteu, corresponde a un
buque de la flota “postpanamax”.

La férmula (43), para el caso de la manga toma la expresién:

(D) =v:(D)g + M(D)p

Si se sustituyen en ella las ecuaciones (9) referente a la expresion del
puntal en la flota Global y la (40) correspondiente a la flota “postpa-
namax”, se obtiene:

B = v.[0,51249-(Nteu)03351(V )0279] 4 )\ [8,466°(Nteu)0057-(Vs) 0.1709]
Enla Tabla n® 6 de la flota “postpanamax” se determinan los valores:
v=0,11526 y A = 0,88603

Resultando: B = 0,11526 x 23,53 + 0,88603 x 24,23 = 24,18 m.

Unbuque portacontenedores real, que se corresponda con el buque de
las mismas variables condicionantes Nteu y Vs, es el buque contrata-
do en el astillero Hyundai & Heavy Industries Ltd. Ulsan (Corea del

Sur), por el armador Costa-Mare Shipping [16][17]. Buque cuya en-
trega estd prevista para el presente afio 2002. Las dimensiones del bu-
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que en construccién y las obtenidas por aplicacion de la férmula (43)
(estas ultimas indicadas con ) son:

Lyt = 304,16 m Lo = 310,00 m (- 1,92 %)

Lyp = 292,00m L pp = 289,25 m (-0,94 %)
B =4000m B =4090m (+2,25%)
D =2400m D' =24,18m (+0,75 %)
T =1400m T =1383m(-12%)

Los porcentajes entre paréntesis son el % por exceso o defecto de cada
una de las dimensiones principales del buque, calculado éste por (43)
y respecto de las dimensiones del buque en construccion. El promedio
del valor absoluto de los errores obtenidos resulta inferior a 2 %.

Los mérgenes a tener en cuenta para cada uno de los valores calcula-
dos por (43) se indican en la misma Tabla n° 6. Se puede obtener el li-
mite superior e inferior de cada variable condicionada aplicando las
ecuaciones (44).

La investigacion realizada sobre este tipo de buques afecta a otros as-
pectos que no son tratados en este trabajo, pero en lo que respeta a las
cuestiones que aqui fueron consideradas, las conclusiones mas impor-
tantes pueden resumirse en los puntos siguientes:

1°- En los buques portacontenedores existen variables de disefio (las
condicionantes) que no estan relacionadas entre si. Tal es el caso de:
Nteuy ANO y de Vs y ANO. La independencia de estas variables se
pone de manifiesto en los respectivos graficos de puntos que resultan
absolutamente dispersos.

Otras variables como Nteu y Vs estan poco correlacionadas (Figuras
2 a5y 8a13). Quiere esto decir que debe descartarse aquellas ecua-
ciones que establecen una interdependencia entre ellas. S6lo podran
ser ttiles si se admite su grado de imprecision cuantificando su mar-
gen de error.

2°- La utilizacién de ajustes a variable independiente tinica (Nteu),
procedimiento de uso comtn en la investigacion de flotas, conduce
a unas ecuaciones de ajuste poco precisas y con indeterminaciones
importantes.

Por el contrario, el empleo de funciones multivariable, tal como se
propone en este trabajo, mejora notablemente la precision y permite
una mayor variedad de analisis.

3°.- Al optar por las variables condicionantes Nteu, Vs y ANO, que-
da establecida una relacion directa entre el proceso de dimensiona-
miento de estos buques y los requenmlentos econdémicos basicos de
su explotacién. Y no s6lo eso, sino que la variable ANO permite reali-
zar analisis de tendencias de las variables condicionadas (dimensiones
principales).

4°.- Uno delos objetivos de este trabajo consiste en la obtencién de unas
ecuaciones de dimensionamiento inicial. Este objetivo se ve cumplido
con unas ecuaciones aplicables a la generalidad de la flota y otras a
las subflotas. La sintesis entre las dos vias lleva al resultado defini-
tivo, que sin complicar la formulacién de las ecuaciones iniciales per-
mite mayor precision en los resultados y una mejor acotacién de los
margenes de error.

5°.- La evolucion natural de la flota de buques portacontenedores
requiere que se revisen las ecuaciones propuestas pasado un cier-
to tiempo. El autor ha considerado un periodo de cinco afios como
un tiempo razonable para que se efectiie el ajuste y puesta al dia de
las mismas. La fecha de caducidad de las férmulas es el afio 2007.
Esto no significa que a partir de ese afio la formulacion que se pro-
pone no deba ser utilizada. Simplemente, ésta ira perdiendo preci-
sion, y la imprecisién serd tanto mayor cuanto mas se sobrepase el
citado afio.

136 1096

6°.- La aplicacién retrospectiva de las ecuaciones halladas, no debe
hacerse directamente, siendo preciso realizar la “actualizacién del
proyecto”, segin se explica en el apartado 4.

7°.- La introduccién de la variable tiempo (ANO), permitié demos-
trar y cuantificar matematicamente la mejora tecnolégica lograda en
el disefio en estos buques. Esto fue posible al determinar la reduccién
relativa de las dimensiones principales con el tiempo, mientras se man-
tenian constantes los valores de la capacidad de carga (Nteu) y de la ve-
locidad de servicio (Vs).

8°.- Con las ecuaciones propuestas en este trabajo se pueden plantear
otras relaciones matematicas que permitan nuevos avances en el cam-
po del disefio o del andlisis del comportamiento econémico de estos
buques.

9°.- Vinculada a cada ecuacién de dimensionamiento, y para cada una
de las subflotas de portacontedores, se presentan sus margenes de va-
riabilidad, que establecen los limites superior e inferior para cada di-
mensi6n principal (L,,,, B, D, etc.). El hecho que dentro de esos limites
estén incluidos el 70% cfe los buques que componen esa subflota, cons-
tituye una buena referencia para los ingenieros proyectistas.

Otros datos ttiles para el disefio de estos buques son los valores limi-
te de todas las variables (condicionantes y condicionadas), asi como
los de las proporciones mas significativas.

FLOTA "FEEDER" 100 < Nteu <499

denominacién il B ot e hegiion
simbolo v A m_s _‘ mi i
Esloratotal (Ltot) | 099871 | 00135 | 1,580m \ -1,470
Eslora entre p.p. (Lpp) 0.9897 00172 | 10310m | -9750 m
Manga de trazado (B)\ 0, 98473 00130 | 1,590m | -1,400m
Puntal (D) 00184 | 1002 |1,125m | -0920m
Calado (T) | 00261 | 09881 | 0,690 m| -0,750 m
TABLA N2 1

FLOTA "FEEDERMAX"

500 < Nteu < 999

denominaﬁn = Egr'f :;T;;?.E cggf?mmif ;IS??E& ::Fgﬁzlohln
simbolo — v A ‘ I'Fs mi
Eslora total (Ltot) 071196 | 03122 | 1524m | 1537m
Eslora entre p.p. (Lpp) 1.00388 | 0,0026 1432m| 1445m
Manga de trazado (B)| 0,17255 | 0,83914 1,88m 1,58 m
Puntal (D) 004745 | 09714 | 150m | 137m
Calado (T) ["011732 | 0,9081 0892m | 0,759m
TABLA N2 2
FLOTA "HANDY" 1000 < Nteu < 1999
= 3 OEFICIENTE DE | COEFICIENTE DE|  MARGEN | MARGEN |
depommaclén = E-Lﬂ aLosAL OF?.EQ?:E:;(E:LELE sﬁt‘éﬁé’; mﬁsa
simbolo ; — | v | A Ms [ m i
Eslora total (Ltot) 1,02045 | 0,01276 | 15312m | 15767m
Eslora entre p.p. (Lpp) 1.085036 -0, 069618| 14,546 m | 14, 597 m
Manga de trazado (B) 028201 | 067712 | 2,142m | 2,146 m
Puntal (D) -094876 | 19009 | 1,878m | 1,542m
Calado (T) 003401 | 09730 | 0,805m | 0873m
TABLA N23
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FLOTA " SUBPANAMAX"  2000< Nteu < 2999

denominacién - i‘iii’fﬁ[‘é?f IOTAPARGAL | sutrion INFERIOR
simbolo = = v A Ms mi
Eslora total (Ltot) 1,02570 | -0,02369 | 2,200m | 2,300 m
Eslora entre p.p. (Lpp) -0.02398 | 1,02427  10,150m 10,329 m
‘Manga de trazado (B) -0,06509 |+ 1,0501 | 2204m  1.210m
Puntal (D) | 000103 | 10012 | 2833m 2,860m
Calado (T) [.001191 | +1,0012 | 0633m  0574m
TABLA N2 4
FLOTA "PANAMAX" Nteu>3000; B=32,30m

denominacién | RoTaoloa | ROTAPRIGAL| swewon |  Mrcion
simbolo —r v X Mg mi
Eslora total (Ltot) 0,93866 | 0,1602 10,340m| 11,520 m

Eslora entre p.p. (Lpp) 075835 | 035120 |
Manga de trazado (B) |~ ww | e e | e

12,970m| 8,636 m

Puntal (D) -057542 | 15581 | 1436m | 0,994m
Calado (T) 02371 | 07392 | 0514m | 0,571m
TABLA N2¢5
FLOTA "POSTPANAMAX™" Nteu > 4000
. s COEFICIENTE DE | COEFICIENTE DE MARGEN MARGEN
denominacion FLOTAGLOBAL | FLOTAPARCIAL |  SUPERIOR INFERIOR
simbolo = V) X Ms mi
Eslora total (Ltot) 0,1222 0,8808 11,388 m 15,820 m
Eslora entre p.p. (Lpp) 0,1409 0,8873 11,954 m | 13,955 m
Manga de trazado (B) -0.3662 | 1,3413 0.947m | 0,818 m
Puntal (D) | 011526 | 0,88603 = 0,264m | 0,456 m
Calado  (T) | 002525 | 097482 | 0,813m | 0,450m

TABLA N26
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1.- Astilleros de Santander - ASTANDER

1.1. La historia desde el principio

La actual empresa Astilleros de Santander, S.A., (ASTANDER) tuvo sus
origenes en 1872, en un modesto taller de forja fundado por D. Bernardo
Lavin Regato, un maestro forjador de Santander.

La escritura fundacional de la empresa data del 17 de octubre de 1913,
estableciéndose su capital social en 200.000 ptas, representadas en 400
acciones de 500 ptas.

En sus estatutos se establece que la actividad de la empresa sera la re-
paracion y construccién de maquinaria, lavaderos de mineral, cerra-
jeria y caldereria y fundiciones de hierro y bronce.

Dada la gran tradicién naval que existia en la Ria de Astillero y la afluen-
cia de buques que acudian a cargar mineral, se decidio iniciar la acti-
vidad de reparacién naval, a la par que se mantenia la actividad
establecida en los estatutos fundacionales.

Atal efecto, en 1918 se adquirieron 2 hectareas de terreno pantanoso, y
en 1921 se inauguro el primer dique seco, cuyas caracteristicas eran:

Eslora: 1089 m
Manga: 158 m
Puntal: 52m

En 1950, y aprovechando la larga estancia de un buque en el dique por
reparacion importante, se aprovecho para prolongar éste en 14,5 m, con
lo que se alcanz6 una eslora de 123,4 m.

En 1965 fueron adquiridas todas las acciones de la empresa por la
Sociedad Espafiola de Construccion Naval (SECN).

En 1969 se inauguraron el segundo dique seco, en aquellos tiempos el
segundo mayor de Espafia y el mayor del Norte, y el muelle panta-
14n, de 180 m.

Este mismo afo tuvo lugar la fusién de los astilleros pertenecientes a
la SECN (entre ellos ASTANDER), la Compania Euskalduna de
Construccién y Reparacién de Buques y Astilleros de Cadiz.

El resultado de esta fusion se llamé Astilleros Espanioles, S.A., (AESA),
que paso a ser la propietaria de la totalidad de las acciones de AS-
TANDER, quedando ésta como filial.

Con la fusién quedaron muy ampliadas las bases de financiacién de la
empresa, lo que dio lugar a una répida modernizacion del astillero, que
transformé y completd sus instalaciones, maquinaria y servicios. AS-
TANDER continué rigiéndose por sus propios estatutos y su propio
Consejo de Administracién

Este mismo afio se abandonaron completamente las obras terrestres,
centrdndose la actividad exclusivamente en la reparacion, transforma-
cién y construccién naval.

En 1973 se modernizé el primer dique seco, consolidando la zona de
picaderos y construyendo una nueva sala de bombas. Por entonces
su longitud era ya la actual de 160 m.

1.2. La historia reciente

Entre 1971y 1997, la empresa se especializé en grandes transforma-
ciones navales pues, dadas las caracteristicas fisicas de la misma y el
ntmero de trabajadores en plantilla, era evidente que no era posible la
rentabilidad sélo con las reparaciones.
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Son de resenar las siguientes Grandes Transformaciones y Conversiones
realizadas, que resumen esta actividad tan importante en el campo
de la Construccion Naval y que fueron realizadas entre 1995 y 1997:

* Buque Geofjord, de 2.800 GT, transformado de buque Supply a buque
de Investigaciones Oceanogréficas y Servicios Topograficos Oceanicos
para auxilio de la Industria Offshore.

* Buque Ponta Sao Lourengo de 6.400 tpm, transformado de portacon-
tenedores a transporte de cemento autodescargable.

* Buque Dana Maxima de 17.100 GT, buque roll-on / roll-off, alargado
32 m. y con instalacién de nuevos equipos de estiba y de carga y des-
carga de mercancia rodante.

* Buque Trans Fennia, de 5.500 tpm de transporte de bobinas de pa-
pel, ampliando sus espacios de carga y sus sistemas de acceso de la
carga lateralmente.

Apesar de lo anterior, en 1997, dentro del marco de la reestructuracion
de los astilleros ptblicos, pactada con la Unién Europea, se impuso a
ASTANDER, como parte de AESA, el abandono de las grandes trans-
formaciones.

Esta situacion, junto con un largo periodo de escasas contrataciones,
provocod que el astillero revisara profundamente su relacién con el mer-
cado, planteandose la introduccién de otros productos en su actividad
industrial, tales como: Puentes, estructuras metélicas terrestres y cola-
boraciones con el sector metaltrgico. Esta diversificacion de activida-
des finalmente no se llevé a cabo.

1.3. El Grupo Italmar

En octubre de 1999 la Sociedad Espanola de Participaciones Industriales
(SEPI) anunci6 la venta de ASTANDER a la empresa hispano griega
Lavinia Italmar, formada basicamente por el grupo italo griego
Laskaridis e inversores canarios.

Italmar es propietaria de Astilleros Canarios (ASTICAN), desde 1988,
fecha en la que fue adquirida al INL.

Lavinia es ademas el principal armador de buques frigorificos de Europa,
con una flota formada por unos 60 buques en propiedad y otros 40 en
explotacion.

1.4. El futuro
Conversiones

Con las ejecuciones de las Transformaciones durante el afio 2001, de los
buques de la Cia. Trasmediterrédnea Super-Fast Andalucia y Super-Fast
Canarias el astillero ha vuelto al mercado de las transformaciones y prue-
ba de ello es el gran incremento de peticiones de oferta que se han re-
cibido, que fructificardn en corto plazo.

Reparaciones

Se ha apostado claramente por un reforzamiento de la red comercial
y la presencia internacional y por la adopcion de las medidas de con-
trol necesarias para la adecuacion a una demanda muy oscilante y di-
ficilmente previsible. Entre otras cabe destacar el ajuste laboral que
permitird via prejubilaciones y bajas incentivadas la adecuacion de la
plantilla hasta el entorno de los 130 trabajadores en el 2003.

Otras actividades

A efectos de compensar los “dientes de sierra” de la demanda, ASTAN-
DER ha iniciado una linea de negocio basada en la elaboracién y prefa-
bricacién de bloques de acero con armamento incorporado para otros
astilleros, la cual actualmente esta funcionando a pleno rendimiento.

Asimismo, en pocos meses entrara en servicio una planta de tratamiento
de residuos para satisfacer las necesidades del propio astillero pero funda-
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mentalmente para dar respuesta adecuada a esta demanda industrial de la
cornisa cantdbrica, en lo relacionado con la calidad medioambiental.

Calidad, medio ambiente y seguridad

En 1998 la empresa obtuvo por parte del Lloyd’s Register Quality
Assurance Ltd. el certificado por el que se reconoce oficialmente que el
sistema de aseguramiento de la calidad de ASTANDER aplicable a la
reparacién / transformacién de buques cumple con los requerimien-
tos de las normas UNE en ISO 9002: 2004.

Asimismo el Lloyd’s mantiene el certificado sobre la maquinaria prin-
cipal de las instalaciones a efectos de seguridad y mantenimiento.

El astillero se esta preparando para la futura certificacién que integra-
ré la Calidad, el Medio Ambiente y la seguridad.

Inversiones recientes en instalaciones:
Aumento de las capacidades de reparacion

Construccién de un muelle para tratamiento de tanques y bodegas de
carga.

Instalacion de una gria de 200 t el dique N 2.

Proyecto de dragado de los accesos al astillero.

Aumento de la productividad

Adquisicién de un sistema mévil de chorreo con agua a presién.
Adquisicién de una cizalla.

Adquisicién de dos maquinas para curvar tubos.

Adquisicién de nuevos medios de elevacion y transporte.

Mejora de la calidad de la gestion

Implantacion del ya mencionado sistema de calidad y certificacién ISO
9002.

Instalacién de una nueva red y equipos informaticos.

Instalacién de nuevos sistemas de comunicaciones.

Mejora de las condiciones medioambientales

Sustitucion de los antiguos equipos de chorreo.

Instalacién de pantallas antipolvo en el diquen 1.

Sustitucién de los antiguos trafos refrigerados por piraleno por nuevos
refrigerados por aceite.

Mejora de las condiciones de trabajo

Construccién de nuevos vestuarios para la Industria Auxiliar.
Acondicionamiento de oficinas.

1.5. Instalaciones actuales

Diques y carro varadero
Dique N° 1: Eslora: 160 m
Manga: 23,8 m
PM. max: 16.000 tpm
Graas: 2x30t
Dique N° 2: Eslora: 230 m
Manga: 32m
PM. max: 55.000 tpm
Gruas: 1x200t
1x40t
1x15t
Carro varadero: Eslora: 85m
Manga: 141m
PM. max: 3.500 tpm
Graas: 1x25t
1x15t
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Muelles y pantalanes:

Muelles 3y 4: Eslora: 2x160 m
Gras: 1x25t
1x15t

Pantalanes norte Eslora: 2x180m

y sur Gruas: 2x15t

Gruas: 1x200t
1x40t
2x30t
2x25t
5x15t
1x10t

Estaciones de transformacién para suministro de corriente:

Capacidad para dar suministro de las siguientes tensiones y frecuen-
cias:

Corriente alterna:

600,440y 220 Va 60 Hz
380y 220 Va50Hz

Corriente continua:

220y 110V

Instalaciones para chorreo:

Estas labores las realiza industria auxiliar, la cual aporta su propia ma-
quinaria (tolvas, compresores, mangueras, etc) y mano de obra. Como

referencia se pueden ofrecer las siguientes capacidades:

Chorreo con granalla / pintado de casco, tanques y bodegas de carga
Chorreo con agua hasta 2000 bar.

Chorreo por vacio.

Tratamiento de casco: 1800 m? diarios
Tratamiento de bodegas: 1500 m? diarios
Tratamiento de tanques: 1000 m? diarios
Talleres:

Taller de ajuste (2.000 m2):

1 grtia portico doble de 25ty 5t

1 griia pértico simple de 8 t

2 griias portico simples de 6.3 t

1 grtia poértico simple de 5 t

5 tornos de 820 mm de didmetro maximo
1 torno de 1040 mm de didmetro maximo
1 torno de 2000 mm de didmetro maximo
1 mandrinadora

1 fresadora

2 sierras de cinta

2 prensas hidrdulicas de 200 Tm

1local de lavado de alta presion

Taller de caldereria y soldadura (3.000 m?2):

1 grtia portico simple de 5 t con imanes

1 griia pértico simple de 5.3 t

1 enderezadora de planchas

1 curvadora de planchas (hasta 8 m de longitud y 14 mm de es-
esor)

1 gurvadora de perfiles (“T” y llantas de bulbo)

1 cortadora hidraulica (hasta 20 mm de espesor)

1 plegadora

1 prensa hidraulica horizontal de 300

1 prensa hidraulica vertical de 500

2 maquinas de oxicorte
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Taller de tuberia (1.000 m2):

2 gruias portico simples de 6.3 t

2 curvadoras hidréulicas hasta 6” y sch 40

5 curvadoras portétiles

2 aparatos para pruebas de presion hasta 400 kg/cm2

Equipos portatiles:

115 méquinas de soldadura manual

29 méquinas de soldadura semiautomatica

1 maquina de soldadura orbital

3 méaquinas de corte por plasma

2 méaquinas de soldadura por arco sumergido

9 méaquinas de soldadura TIG

4 hornos

6 aparatos de medicion de espesores por ultrasonidos

1.6. Instalaciones exteriores (Industria Auxiliar)

Reparaciones y modificaciones en hélices.

Representantes de fabricantes de motores principales y auxiliares.
Mantenimiento y reparaciones de turbocompresores.

Procedimientos de soldadura especiales.

Aislamientos térmicos y actisticos.

Trabajos de electricidad, electronica y electrénica de potencia.
Pruebas y ensayos no destructivos.

Mantenimiento y reparaciones de plantas de aire acondicionado y frio
industrial.

Mantenimiento y reparaciones de sistemas hidraulicos y neumaticos.
Mantenimiento y reparaciones de sistemas de navegacién y comuni-
caciones.

2.- La Cia. Trasmediterranea y los buques Super-Fast
Andalucia y Super-Fast Canarias

2.1. La Cia Trasmediterranea

Compania Trasmediterranea, S.A., se constituyo el 26 de noviembre de
1916, iniciando sus actividades el 1 de enero de 1917. Su objeto social
es el Transporte Maritimo y aquellas actividades afines relacionadas
con el mismo.

Desde sus primeros afos de operacion ha sido adjudicataria de la res-
ponsabilidad de mantener la comunicacién maritima entre la Peninsula
y Canarias, asi como del transporte maritimo interinsular canario, com-
partido con otras compafifas navieras con sede social en el Archipiélago
Canario.

Dentro de los grandes ntimeros manejados por esta Compania hay que
destacar los siguientes datos extractados del Informe Anual 2000 de
la Cia. Trasmediterranea.

* Nuimero de pasajeros transportados: 3,3 millones, manteniéndose en
toda la década de 1990-2000 dentro del rango de 3,3 - 4 millones de
pasajeros transportados anualmente.
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* Nuimero de vehiculos transportados: 543.000, manteniéndose en la
década de 1990-2000 dentro del rango de 500.000/550.000 vehicu-
los transportados anualmente.

® Metros lineales de carga transportados: 3,9 millones en el 2000, su-
poniendo esta cifra un notable incremento sobre los valores alcanza-
dos en la primera mitad de la década de los 90, pues practicamente
se ha duplicado.

Centrandonos en el Sector Canarias y dentro del trafico Peninsula
- Canarias y trafico interinsular, la actividad comercial representa
el 27% de la capacidad de pasaje transportada en total y el 16%
del ntimero de vehiculos transportados en total por Cia.
Trasmediterranea, lo cual quiere decir que esta Compafiia Armadora
en Canarias transporto casi 900.000 pasajeros y cerca de 90.000 ve-
hiculos.

Maés especificamente y en el tréfico Peninsula (Cadiz) - Canarias, que
es el que afecta a este trabajo, el servicio esta atendido mediante las si-

guientes embarcaciones, que se describen a continuacién:

Buque serie Neptuno

Buque Juan |. Sister

Eslora 151,1m
Manga 26,0 m
Puntal 8,60 m
Desplazamiento méximo 13.701,5t
Potencia del motor 16.500 C.V.
Velocidad 18 nudos
Pasajeros 550
Capacidad de transporte 725 coches
(1600 m.1)
Buques serie Super-Fast
Buques Super-Fast Canarias y Super-Fast Andalucia
Eslora entre perpendiculares 170,00 m
Manga 2520m
Puntal 9,50 m
Desplazamiento méximo 21.600 t
Potencia propulsora 25.000 kW
Velocidad 22 nudos
Capacidad de transporte 800 m. turismos
(3.500m.1.)
Buque Super-Fast Levante
Eslora entre perpendiculares 139,50 m
Manga 2520m
Puntal 8,40 m
Desplazamiento maximo 15200 t
Potencia propulsora 25200 C.V.
Velocidad 22 nudos
Capacidad de transporte 2000 m.1.

+ 600 m turismos

Esto indica que actualmente la disponibilidad de la Cia Trasmediterranea
en el servicio Peninsula - Canarias, simultineamente, por viaje, es de:

- Pasajeros 550
- Metros lineales de trailers (3 m de ancho) 10.600 m
- Metros lineales de turismos (2 m de ancho) 2925m

2.2. Los buques antes de la Gran Transformacién

Los buques Super-Fast Andalucia y Super-Fast Canarias se construye-
ron en Fincantieri (Italia) en 1998 y se incorporan a la Cia.
Trasmediterrdnea en 1999, tras una ampliacién de la capacidad de trans-
porte de turismos mediante la construcciéon de una cubierta fija en el
entrepuente principal que permitié aumentar los metros lineales de
transporte de turismos en cerca de 800 m.
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Sus caracteristicas mas importantes son:

Eslora total 185,00 m
Eslora entre perpendiculares 170,00 m
Manga 25,20 m
Puntal 950m
Calado 7,70m
Clasificacion DNV
Velocidad 22 nudos
Total m.l. (calles de 3 m de ancho) 2600 m.L
Ntimero de cubiertas de carga 3 + cardeck
Motores principales 2x MAN B&W 9L58/64
Potencia 25.000 kW a 428 r.p.m.
Motor auxiliares diesel 3x MAN B&W 61.28/32h
Potencia 3x1.250 kW 720 r.p.m.
Alternador de emergencia 475kVA
Botes salvavidas 2 x 38 personas
Balsas salvavidas 2 x 20 personas
Cabinas simples con aseo 20
Cabinas dobles con/sin aseo 2
Combustible (Fuel - oil) 1450 m3
Combustible (Diesel-oil) 105 m3
Aceite 200 m3
Agua dulce 150 m3
Agua de lastre 2000 m3
Tanques estabilizadores 1900 m3

Estos buques estan dedicados al transporte de carga rodada, frigorifi-
ca fundamentalmente, entre la Peninsula y Canarias operando desde
el puerto de Cadiz al puerto de Las Palmas de Gran Canaria, efectuando
igualmente en las Islas Canarias un trafico interinsular entre las prin-
cipales islas del archipiélago.

3.- Viabilidad de las obras de Transformacion

Este apartado tiene por objeto analizar la viabilidad de llevar a cabo
los deseos de la Cia. Trasmediterranea, propietaria de estos buques,
de incrementar sus caracteristicas de explotacién aumentando la ca-
pacidad de transporte de carga rodada. Este incremento se realiza en
base a la adicién de una cubierta superior de carga que cierre la ac-
tual cubierta a la intemperie y sobre ella cargar unidades rodadas si-
milares a las actualmente transportadas. Todo ello, entre otros aspectos,
manteniendo las condiciones estructurales de seguridad y velocidad
que el buque actualmente desarrolla o controlando y evaluando su
variacién, de forma que los parametros que caracterizan estos facto-
res no se vean mermados de tal manera que invaliden y hagan no via-
ble este proyecto.

Los buques denominados Super-Fast Andalucia y Super-Fast Canarias
son el tipo “pure roro/car carrier” y disponen de diferentes espa-
cios para transporte de carga rodada: Bodega o doble fondo, cu-
bierta principal o garaje, cardeck en garaje zona de proa y cubierta
superior (zona a la intemperie y parcialmente cubierta en su zona
de proa).
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Los buques estan dedicados actualmente y en exclusiva al transporte
de carga rodada multivariante, entre los puertos de las Islas Canarias
(Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas de Gran Canaria, Santa Cruz de la
Palma) y la Peninsula (Cadiz). Los vehiculos a transportar son funda-
mentalmente trailers (unidades completas: cabeza tractora y platafor-
ma), plataformas frigorificas sueltas, manejadas en su interior por cabezas
tractoras multidireccionales, MAFI'S de ruedas macizas, vehiculos de
turismo, furgonetas y camiones ligeros.

La capacidad lineal de carga antes de la reforma esté desglosada en los
siguientes apartados:

2600 m
758 m

- Longitud de carreteras de 2,90 m de ancho
- Longitud de carreteras de 2,00 m de ancho (cardeck fijo)

La carga 1til en toneladas, que actualmente transporta el buque en las
tres cubiertas, desglosada en “maxima operacional” y “méxima per-
mitida por condiciones de carga”, es la siguiente:

Maxima operacional (t) Max. por Cond. Carga (t)
Tréfico Peninsula-Canarias (no operacional)

Doble fondo 515 (1,49t/ml) 1.678 (4,87 t/m)
Cubierta Principal ~ 1.700 (1,56 t/ml) 4723 (435t/m)
Cardeck 341 (045t/ml) 341 (045t/m)
Cubierta Superior 2300 (1,9t/ml) 3.469 (298t/m)
TOTAL 4.856 10211
CALADO 65m 77m (calado max.)

Alavista de lo anterior puede comprobarse que actualmente en el
trafico desarrollado por el buque no se cubre el calado maximo del mis-
mo, lo que se interpreta como una carencia de metros lineales de carga
que permitan llegar al calado méximo admisible.

Esta situacién es la que permite desde el punto de vista técnico evaluar
la viabilidad del aumento de la capacidad de carga rodada operacio-
nal mediante el Proyecto que se esta describiendo.

Como se ha indicado anteriormente, se pretende que por la disposicién
de una nueva cubierta de carga rodada sobre la cubierta superior, se
aumente la capacidad de carga rodada. Esta nueva cubierta de carga,
denominada “A Deck”, se dispondria como ampliacién hacia popa de
la actualmente existente “A Deck” dispuesta parcialmente en la zona
de proa y como cubierta de habilitacion.

Los calculos realizados sobre la posible obra de transformacién indi-
can que el peso de la misma serd de unas 1.000 t. Igualmente se ha
calculado un incremento de unidades rodantes a transportar de 50, es-
to representa un aumento de la carga ttil del buque de unas 1.200 t.

Alavista de lo anterior se puede concluir que los buques disponen
de reserva suficiente de flotabilidad para certificar la viabilidad de es-
tas obras de Gran Transformacion.

La Empresa Ingenieria y servicios Tecnor, S.L., de A Corufia, por en-
cargo de la Cia. Trasmediterranea, se responsabilizé de realizar los cal-
culos iniciales de viabilidad del Proyecto. Igualmente esta empresa
de Ingenierfa realiz6 todo el proyecto técnico de la Gran Transformacién,
constituyendo uno de los soportes fundamentales de ingenieria que
utiliz6 ASTANDER para llevar a cabo las obras que se describen.

4.- Estudio econémico preliminar de viabilidad

Teniendo en cuenta el actual nivel de precios de las obras de Gran
Transformacién, asi como que la parte méas importante de la Transformacién
se corresponde a la construccién de una estructura de acero plana sin for-
mas, el precio estimado para la totalidad dela transformacion es de unos
4,8 M. Euros. No se incluyen en este precio gastos financieros ni primas
o subvenciones que sobre esta reforma pudieran repercutir.

El estudio de explotacién del buque después de la Gran Transformacién,

debe realizarse tomando como base una tarifa media de flete en la ru-
ta prevista de navegacion.

142 1102

El tréfico donde van a operar estos buques (Cadiz-Canarias ida-vuel-
ta) esta constituido fundamentalmente y practicamente todo el afio sin
variacién, por transportes de unidades rodadas frigorificas autopro-
pulsadas o bien estibadas sobre la plataforma frigorifica y también otros
vehiculos de porte menor (furgonetas y turismos).

En el trayecto Peninsula-Canarias el trafico estd compuesto mayorita-
riamente por vehiculos cargados, justificado por las necesidades de im-
portacién o por parte del Archipiélago Canario, de mercancias de todo
tipo y en particular del tipo perecedero.

En el trayecto Canarias-Peninsula, el transporte en muchos casos es de
camiones de transporte vacios, que retornan al puerto de origen de su-
ministro de mercancias para iniciar de nuevo el suministro al
Archipiélago.

Fuentes consultadas sobre el nivel de flete en este tréfico nos indican
que, como cifra de referencia por metro lineal de carga transportada,
puede considerarse un valor de 16.000 pts./m.l. en la ruta Peninsula-
Canarias y de 10.600 pts./m.l. en el viaje Canarias- Peninsula.

Como factor de ocupacién del buque utilizamos un valor del 85% en
el viaje Peninsula-Canarias y un 45% el de Canarias-Peninsula.

Enbase a todo ello y con un tiempo de operacién de 48 semanas anua-
les, se estima que el incremento de la capacidad de carga objeto de es-
te estudio reflejara un aumento de los resultados econémicos por
ingresos del tréfico de unos 3 M. Euros anuales.

Lo que significa que, sin tener en cuenta costos financieros ni otros adi-
cionales, motivados por la explotacién de un ntimero mayor de uni-
dades a transportar, la obra podria amortizarse en un plazo de poco
mas de un afo y medio, lo que valida econémicamente el proyecto de
Gran Transformacién que se aborda.

Adicionalmente a todo lo anterior, el calendario tan ajustado del tré-
fico en este servicio maritimo no permite que la detencién de los bu-
ques para realizar las obras de Gran Transformacion, se demore mas
de seis semanas. Para ello el Astillero tuvo que realizar una plani-
ficacién adecuada de los trabajos y una prefabricacién de la obra,
cercana al 90% de la totalidad de la misma. Como complemento a
lo anterior es preciso destacar que la antelacién de los trabajos de
ingenieria de proyecto y de desarrollo productivo, todo ello con las
garantias de aprobacién de la Sociedad de Clasificacién (DNV), fue
un componente basico a la hora de contemplar la viabilidad de es-
te proyecto.

5.- Planificaciéon de la transformacion. Recursos hu-
manos y materiales

El mercado de las Grandes Transformaciones navales es un mercado
de carécter eminentemente internacional. Es por ello por lo que es ex-
tremadamente sensible a las variaciones de la demanda y de la oferta.
Igualmente por este motivo la cotizacién del délar en la moneda local
puede ser determinante en algunas operaciones para atraer y ahu-
yentar a los clientes. Todo esto afadido a la receptividad de los paises
llamados del tercer mundo a los modernos procedimientos técnicos y
de gestion empresarial que los sittian en una posicion verdaderamen-
te competitiva frente a Astilleros Europeos.

Por otro lado, nuestro pais, que pertenece al denominado entorno oc-
cidental, no puede abordar el mercado de las Grandes Transformaciones
Navales solamente mejorando los niveles de productividad comosi de
una nueva construccion se tratara, sino que tiene que trabajar con la
agresividad comercial suficiente que amortigtie el escaso tiempo dis-
ponible, la mayoria de las veces, para realizar la oferta. Todo ello te-
niendo en cuenta nuestros exigentes requerimientos administrativos,
sociales y medioambientales.

La necesidad de ser competitivos obliga a la biisqueda de productos
técnicamente mas avanzados y de aquellos que estén totalmente defi-
nidos tanto desde el punto de vista técnico, como es el del caso parti-
cular de la Gran Transformacién que nos ocupa, como desde el punto
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de vista econémico y organizativo, de tal manera que al Armador se le
oferta:

* Solucién técnica correcta.
* Valoracién fidedigna.

® Perfecta programacion.

* Breve plazo de ejecucion.

De esta manera el Armador puede considerar inmediatos a la Gran
Transformacién, las expectativas de explotacién, rentabilidad y amor-
tizacion del producto objeto de la misma.

Todas estas consideraciones se han contemplado en la obra que des-
cribimos, la cual parte de una planificacion de trabajos ajustada a los
requerimientos del Armador.

La Planificacion se realizé teniendo en cuenta el siguiente desglose de
trabajos:

* Prefabricacion y ensamblaje en talleres antes de la llegada de los bu-
ques.
* Montaje bloques en buques zona de proa:
- Acero
- Electricidad
- Tuberias
* Montaje bloques en buques zona de popa:
- Acero
- Electricidad
- Tuberias

Para los trabajos de Prefabricacién se previé un calendario de 15 se-
manas para el 1€ buque y de 10 semanas para el 2° buque.

Para el montaje de las zonas de popa y proa se previé un plazo de 2 se-
manas, teniendo una previsién para soldadura de toda la obra al bu-
que de tres semanas.

Para la construccion de la rampa fija en la zona de proa se previ6 un
plazo de 4 semanas, todo ello considerando las obras descritas ante-
riormente solapadas en el tiempo.

Para retirada de andamios, pintado, pruebas eléctricas, pruebas re-
glamentarias, se previ6 una semana totalizando una programacion pa-
rala obra de 5 semanas y media.

El resultado de la planificacién y de los trabajos realizados fue el si-

guiente:

Super-Fast Canarias

Entrada en ASTANDER 26-03-01
Salida de ASTANDER 05-05-01
Super-Fast Andalucia

Entrada en ASTANDER 07-05-01
Salida de ASTANDER 13-06-01

Sin una generosa aportacién de servicios humanos y materiales es
imposible que cualquier planificacion fructifique.

Para cada uno de los buques se emplearon casi 100.000 horas de
mano de obra, 1.150 t de acero, 2.100 m de tuberia y 8.000 m de
cable eléctrico y de automatizacién. Se hicieron 3 turnos de traba-
jo en prefabricacion y montaje de la estructura de acero y 2 turnos
diarios en los gremios de tuberia y electricidad, con un maximo de
80 personas trabajando simultdneamente en periodos punta de la
obra.

Se tuvieron en cuenta todos los recursos materiales del Astillero, tan-
to en la etapa de prefabricacion por medio de las grias, equipos de oxi-
corte, soldadura automatica y semi-automatica, curvado de tubos, etc.,
como en la de montaje con equipos de soldadura automatica, grias de
cigiiefia de 200 t de capacidad de elevacion, etc.
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6.- Descripcion de la obra estructural

Desde el punto de vista estructural, esta ampliacién de capacidad de
transporte de carga consiste en lo siguiente:

¢ Instalacion de una cubierta completa a 22,70 m. sobre la L.B. como
continuacién dela actual “Cubierta A”, y entre cuadernas-9a 159/164.
Sera de estructura longitudinal soportada con pérticos formando ani-
llo como continuacién y prolongacion de los actualmente existentes,
con un ligero saltillo en su unién a la citada Cubierta “A” en su zo-
na de proa. Estara prevista para soportar unidades rodadas con un
peso total de 45 t. y 13 t. por eje y ruedas neumaticas. Se construira de
forma similar a la actual cubierta superior, con canales para trincado
de vehiculos y sera de acero calidad NVAH36 (baos y chapa).

* Desmontar los actuales troncos y pasarelas laterales de estructura co-
rrugada para su posterior traslado si fuese posible o para construir
otros similares, sobre la nueva cubierta “A”.

e Construir un forro lateral reforzado por medio de bularcamas a am-
bos costados del buque, de forma que constituyan un anillo de con-
tinuidad con la estructura primaria de la nueva cubierta construida.
Dispondra este forro lateral de amplias aberturas en sus laterales
casia lo largo de toda su longitud y por ambos costados, con el fin de
que a todos los efectos el nuevo espacio de carga pueda ser conside-
rado del tipo “ABIERTO”. Las aberturas laterales dispondréan de ele-
mentos de proteccién del personal y de la carga constituidos por
candeleros y cabillas soldados directamente al forro lateral o a las bu-
larcamas.

La zona de transicién, tanto entre la nueva cubierta y el del forro late-
ral con los correspondientes de la zona existente, se reforzaran ade-
cuadamente mediante la interposicién de una chapa reforzada con
un 20% de sobreespesor. Dispondra de esquinales redondeados con el
fin de evitar concentracion de tensiones en esta zona.

* Los espacios laterales de popa que constituyen locales de pafioles,
etc, se prolongaran hasta la nueva cubierta, con el fin de participar en
el soportado de la misma. Igualmente se dispondra un mamparo lon-
gitudinal parcial reforzando la nueva rampa de acceso a la cubierta
“" AI! .

¢ El tronco actual de paso de cables eléctricos sobre la cubierta supe-
rior, se trasladard a la nueva cubierta “A”. Se construird una protec-
cién lateral sobre la cubierta “A” en el costado de Er. que ira
desconectada longitudinalmente cada 10 m. aproximadamente, con
el fin que no participe en la estructura del buque-viga.

¢ La zona de popa transversal sera abierta.

¢ Construir nuevo tronco de escalas y salida de emergencia del servo,
cuads. 5 a 9 entre cubierta superior actual y la nueva cubierta “A”.

® Reduccién de la gualdera actual de la rampa de acceso a la cubierta
superior en la zona de interferencia con la rampa nueva fija.

De forma general, la estructura de la zona ampliada sera la que se mues-
tra en el siguiente dibujo. (Fig. ).

7.- Adecuacion de los medios de carga interior del buque

La realizacién de las operaciones de carga y descarga de este tipo de
buque roll-on/roll-off se realiza discurriendo la carga rodada desde y
hacia el muelle a través de la rampa de popa e interiormente a través
de las rampas y ascensor de que dispone el buque.

Este concepto se mantiene en esta Gran Transformacién por lo que se
realizara lo siguiente:

¢ Instalacién de una rampea fija estructural soportada por el costado del
buque y por el guardacalor y mamparo longitudinal adicional. Tendra
una pendiente igual a la actualmente existente de acceso a la cubier-
ta superior. La nueva rampa dard acceso a los vehiculos desde la
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cubierta superior a lanueva “A” Deck. Dispondré de elementos sol-
dados antideslizantes, y elementos de barandillado y gualderas de
proteccién de la abertura. Estara prevista para soportar el paso y es-
tiba de camiones (un camién en manga).

e La actual tapa del ascensor de acceso de vehiculos a la cubierta su-
perior, presenta interferencia con la nueva cubierta instalada.

Dado que actualmente este ascensor como acceso a la cubierta superior
no es utilizable, salvo en situaciones de inoperatividad de la rampa mé-
vil, se procederd a anular el servicio de apertura de la tapa y acceso del
ascensor hacia la cubierta superior, dejando la plataforma como cu-
bierta de carga rodante. Para ello se soldara el contorno exterior de la
abertura proporcionando una continuidad lateral y longitudinal de la
estructura primaria de la plataforma y la zona estructural adyacente.

No obstante lo anterior, adicionalmente se ha considerado la posibili-
dad de dividir en dos partes la tapa del ascensor mediante una dispo-
sicién tipo folding que en otra fase podria llevarse a cabo.

8.- Modificacion de instalaciones de equipo, armamento,
electricidad y tuberias

Como complemento a los aspectos considerados en el apartado ante-
rior, las obras de Gran Transformacién se complementardn con lo si-
guiente:

* Modificar soporte ufias rampa de popa para evitar interferencias con
la zona ampliada de la cubierta en su zona de popa.

e Modificacion de escalas exteriores de acceso al nuevo cierre, incre-
mentando escalas entre cub. superior actual y la nueva cubierta “A”.

¢ Instalar escotilla estanca, similar a la de la cub. superior en la nueva
cubierta “A” en escalas cuads. 126-129 Br y Er.

¢ Incrementar longitud escala real por traslado a la parte superior de
cubierta “A”. Debido al incremento de su longitud, las gualderas se
reforzardn adecuadamente. Se reforzara igualmente, si fuera nece-
sario, el motor y accesorios de maniobra.

* Disposicién de nuevos elementos de trincado.

e Implementacién de ventilacién del nuevo garaje. La parte de proa del
garaje sobre cubierta superior, dispone actualmente de ventilacion.
Se trasladaran unos conductos de ventilacién situados en un casetén
central en cuad. 77 aprox.

* Disposicién de nuevo alumbrado en cubierta, asi como de su equipo
de accionamiento, similar al existente.

* La actual tirada de cables eléctricos y de control por el tronco lateral
del costado de babor sobre la cubierta superior, se trasladard en todo
su conjunto y disposicién a la misma ubicacién sobre la nueva cu-
bierta “A” construida. Para ello se cortaran los cables identificando-
los adecuadamente y se unirdn posteriormente en su nueva ubicacion
mediante clips de conexion del tipo aprobado por la Sociedad de
Clasificacién a tramos de cales que proporcionen la longitud necesa-
ria adicional debido al traslado de todo el conjunto. Para los cables
que constituyan elementos de emergencia o de comunicaciones esen-
ciales (GMDSS) se utilizaran cajas de conexién del tipo aprobado. Es
preciso contemplar en este apartado la importancia que tuvo la re-
forma eléctrica y de automatizacién que supuso cortar mas de 400 ca-
bles y la necesidad de mover y trasladar mas de 27.000 m. de ellos
con la instalacién de mas de 8000 m. de cable eléctrico y de automa-
tizacién nuevos. Todo ello realizado por la empresa IENISA de
Santander, que particip6 activamente en esta Gran Transformacién.

* Comprobacion del numeral del buque, justificando en cualquier caso que
estas obras no supongan incremento del equipo de fondeo y amarre.

¢ Disposicién de 50 tomas de corriente para alimentar camiones frigo-
rificos. Esta instalacién serd confirmada en base al balance eléctrico
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funcional del buque de tal manera que esto no suponga incremento
en la planta generadora actualmente instalada a bordo.

* Incrementar servicio y tomas de C.I., tomas de aire a presion, servi-
cio de lavado a alta presién y elementos de C.I. en general.

¢ Instalacién de un sistema de deteccién de incendios y de extincién a
base de rociadores fijos bajo la cubierta A ampliada, del mismo tipo
y caracteristicas de los actualmente dispuestos a bordo. Se dispon-
drén en secciones de tal forma que su instalacion no suponga incre-
mento de capacidad de las bombas de rociadores actualmente
dispuestas a bordo. La instalacion se realizara de tal manera que es-
ta ampliacién no suponga pérdidas de carga considerables en el sis-
tema, previendo en su caso la necesidad de implementar la presién
de descarga de las bombas de este servicio. Se dispondran los man-
dos de control y sefializacion de esta instalacién en los paneles ac-
tualmente existentes a bordo.

e Sobre la nueva cubierta “A” se instalard el mismo nimero de im-
bornales que dispone la actual cubierta de cierre, cub. superior.

¢ En la actual cub. superior, por motivo del nuevo cierre, se incremen-
tard el n° de imbornales de manera suficiente para recogida agua
rociadores. La nueva tuberia de imbornales se conectara al servicio
actual.

9.- Capacidad de carga y estabilidad

Se ha realizado un detallado estudio de pesos involucrados en esta obra
de Gran Transformacion, obteniendo el siguiente desglose

PESO OBRA NUEVA PESO (T) Xg (m) Kg (m)
Aceros 940 62,01 21,53
Escalas y candeleros 2 80 23,5
Puertas y escatillas 0,5 10 20
Incremento escalas reales 3 92 26
Antideslizante rampa 2 55 20,1
Obra en pasadizos 2 120 23
Alumbrado 1 63,5 22
Pintura 2 63,5 22
Tuberia rociadores 42 94,6 21,8
Tuberia imbornales 4 62,5 17,15
Tuberia aire comprimido 0,5 63,5 22
Tuberia de baldeoy C.I. 1 63,5 22
Tuberia lavado alta presién 0,1 63,5 22
Margen equipo y tuberias 4,9 63,5 22
PESO OBRA NUEVA 1.005,000 63,589 21,545

A efectos de comprobar las condiciones de carga y la cumplimentacién
de los criterios de estabilidad aplicables a estos buques se calcul6 el nue-
vo peso en rosca después de la reforma, obteniendo el siguiente des-
glose.

PESO (T) Xg (m) Kg (m)
ROSCA ACTUAL 9.668,2 76,27 10,13
PESO OBRA NUEVA 100500 | 63,59 2155
OBRA TRASLADADA A DEDUCIR
PASADIZOS Y TRONCOS -80 63,5 18,8
ESCALAS REALES -8 63,5 205
CABLEADO Y TUBERIAS 3 63,5 185
OBRA TRASLADADA A ANADIR
PASADIZOS Y TRONCOS 80 63,5 24,37
ESCALAS REALES 8 63,5 235
CABLEADO Y TUBERIAS 3 63,5 24
NUEVO ROSCA [ 10673200 75076 | 11,251

Del mismo modo la cumplimentacién de los criterios de estabilidad se
justifican por medio del gréfico de GM minimo como se indica en el
grafico siguiente:
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En abril de 2001, se llevé a cabo la prueba de estabilidad del Super-
Fast Canarias, obteniendo lo siguiente:

Peso en rosca (t) KG XG
Experiencia
estabilidad 10.733,3 11,550 75,041
Calculos 10.673,2 11,251 75,076
Diferencia 60,1 t. (0,56%) 0,299 (2,6%) | 0% (aprox.)

Que, como se comprueba, los valores obtenidos son muy parecidos a
los estimados por célculo.

Los obtenidos para el buque Super-Fast Andalucia fueron semejantes a
éstos.

La comprobacién de los criterios de estabilidad, buque intacto y des-
pués de averias, se realiza mediante el correspondiente calculo del GM
minimo, tal como se muestra en el gréfico siguiente.

Es preciso detallar que la cumplimentacién de los criterios de estabili-
dad después de averias se realiza bajo los requerimientos de la regla
RII-1 B-1 25-1 de SOLAS (criterio probabilistico para buques de carga
seca mayores de 100 m), obteniendo un indice A = 0,5748 mayor que el
indice R requerido R = 0,5514.

Se presto especial atencién a la utilizacion del sistema Intering, de co-
rreccion de escoras y de estabilizacion pasiva, dando a los Capitanes
instrucciones especificas de utilizacion del sistema en funcién del pe-
riodo de balance del buque, siendo su utilizacién aconsejable en pe-
riodo de balance entre 12 y 14 segundos con valores de GM para los
calados operacionales entre 1,25y 3 m.

La prueba de estabilidad y la realizacién de los célculos correspon-
dientes, elaboracién de nuevos libros de estabilidad y de los manuales
de seguridad de la carga, fueron llevados a cabo por LS. Tecnor, de A
Coruna, coordinando con ASTANDER y la Administracién Espafiola,
que la expedicién de los certificados estuvieran en el plazo previsto pa-
ra el despacho del buque en la fecha planificada.
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10.- Velocidad del buque después de la transformacion

A falta de datos de ensayos de canal y de resultados contrastados de
velocidad y régimen de la planta propulsora, el tinico dato disponible
es el facilitado por la dotacién del buque correspondiente a una velo-
cidad en servicio al calado de 6,5 m. de 21,3 nudos y que fue compro-
bado por mediciones “in situ” en diversas travesias realizadas.

Se puede estimar que, para el mismo régimen de la planta propulsora
y en las mismas condiciones de mar, la velocidad podia seguir la ex-
presion,

D2/3xV3=cte

En el estudio de transformacién se ha conseguido un incremento del
calado operacional hasta 7,6 m. por lo que, basado en estos calculos, es-
timamos la pérdida de 1 nudo en la velocidad del buque, esperando
por tanto que ésta no fuera inferior a 20 nudos después de las obras de
Transformacion.

Enbase a ello, el viaje duraria 34 horas aproximadamente, en lugar
de las 32 horas que actualmente dura el viaje desde la Peninsula a
Canarias (Cadiz-Las Palmas).

En el estudio econdmico de viabilidad no se considerd el aumento del
costo de combustible, debido a la mayor duracién del viaje al ser éste
de relativa poca entidad frente a las cifras globales que en el mismo se
consideraron.

11.- Conclusiones

Por todo lo anteriormente indicado se concluye que en Espana dis-
ponemos de los recursos suficientes para abordar trabajos de Grandes
Transformaciones gracias a la talla de astilleros como el de ASTAN-
DER del que hemos descrito una actividad importante recientemente
realizada.

El éxito de la Gran Transformacion estd basada en lo siguiente: Proyecto
Técnico adecuado, Planificacién y Programacién de trabajos ajustada,
precio competitivo y fidedigno, puesta en marcha de los recursos hu-
manos y materiales en consonancia con la obra.

Las Grandes Transformaciones, al dilatarse més en el tiempo que una
Reparacion, por la carga de trabajo que conllevan, amortiguan el des-
fase existente por las normales oscilaciones en la contratacion de obras
de Reparacion. De este modo se consigue un aumento de la producti-
vidad de la propia reparacién a costa de la Gran Transformacién, al po-
der repartir esfuerzos humanos y materiales entre ambas actividades
industriales especificas de la Construccién Naval.

Las obras de Gran Transformaci6n obligan al Astillero a mantener un
nivel técnico de instalaciones y de personal, superior al que, si sélo se
dedicara a Obras de Reparacion, precisaria.

ASTANDER, en este tipo de Grandes Transformaciones se consolida
como lider en el mercado nacional de Astilleros dedicados a este tipo
de obras.

Estas consideraciones confirman por tanto el “reto con futuro” que
ha supuesto para ASTANDER el paso de su titularidad administrati-
va en los tltimos anos al pasar de la Empresa Ptblica a la Empresa
Privada, que actualmente regenta sus actividades y que de esta for-
ma estdn consolidando e implementando el negocio industrial de es-
te Astillero.
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E-mail: publiobp@iies.es

+5.000E-04




. R K . Fol
s o - - N Te i
* . . & A 73 P
: B ;5 B
+ . “ & . N
o ¥ . o S M
& . 3 Vel -
e *3, . < L
. . s .
A % . . e 2
% . . Sha .
TER N § . . :
£ s % .
» .
N ¢ . . .
; o ‘e, . .
: * B . . 5 e X
& FOEL I 3t g - Lt
A B é L
5 . vig - - :
; . . O .
R . . . - s ] F .
. P . o I . e
4 . > . ¢ .
. ¢ . . i [ S » -
‘ @ - b 4 .
. v, R . .
. s ® . .
. . P " .
‘s . N
. g e vt .
a R » .
. * 47 . .
; ¢ w3 ; . ey
o . » a. . .
3 7 = F
. . > -
o . +. 4 e w . *
- o b4 .
¢ Ty ¢ R, n
e . =
Gl A L o "
. . Wi
o N e Ve = i
i ’o . : . ..
# % . " .
. S B o . . .
: o~ - . 3
% e Ty R . &
w, °* * - 46
' .4 N
‘. .
. . .
i3 . .
e . . by .
3 . -, .
- . '.. o e
. B> S : ]
. . e X .
. . v
4 - . é .
. ir} . s
" .
.o g ¥
o .
N . Dl 3
. . . . ¥ .
# =8 . . N
. * 2 L
: . .
* .
..
- % e . .
ey .
. . B . .
. . .n .e
B &
avce 44 %
A, " . ’ .
. * W Al .
B : .
. Ll ~ .
. . B
B .
. . ‘ ® .
3 9 R ”
t. . Sie,
E .
‘ . L i : - .
’ +
P . .
. . "

Piscina. gimnasio.

de Trasmediterranea

Presume de barcos.

guarderia, restaurante, sauna. discoteca... Es la nueva flota

. Para que viajes con todo lujo de detalles. Y ademas con tu coche.
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