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carta al director

Estimado Director:

En la pagina 10 del Ntimero de mayo de 2003 de la
revista Ingenierin Naval se recoge la noticia de la bo-
tadura del submarino germano U 31, primero de la
clase 212A. En dicha noticia aparecen, en mi modesto
entender, dos términos que no son exactos, relativos
al sistema AIP que lleva este submarino.

El primero es cuando se dice que:”...El astillero ale-
man Howaldstwerke Deutsche Werft ha botado re-
cientemente el primer submarino cuya planta de
energia incluye pilas de combustible...”

La palabra pila de combustible, que se ha venido
usando en Esparia desde hace algtin tiempo es to-
talmente errénea; una pila es un dispositivo que
sin aporte exterior de energfa de ningtin tipo (com-
bustible, oxidante, etc...) es capaz de proporcio-
nar energia eléctrica hasta su agotamiento. En el
caso que nos ocupa, el término Células de
Combustible es el adecuado, por cuanto, desde el
dispositivo es capaz de generar energia eléctrica
de forma indefinida siempre que haya aporte ex-
terior de combustible (hidrégeno, en el caso del

submarino que nos ocupa) y oxidante (oxigeno).

El segundo, es cuando se dice que: “...E1 U 31 utiliza
tanques de oxigeno e hidrégeno que las células con-
vierten mediante un proceso termodindmico en agua
y energfia eléctrica...”. El proceso de transformacién
de la energia del hidrégeno en energia eléctrica no
es un proceso termodindmico, sino un proceso elec-
troquimico, que es variable en funcién del tipo de
Célula de Combustible que se use.

En cuanto a la autonomia del buque en inmersién
con este dispositivo, depende de la velocidad que el
mismo desarrolle en inmersién; a velocidades de pa-
trulla (4 - 5 nudos) es capaz de permanecer sumer-
gido durante 15 dias, tiempo mds que suficiente
teniendo en cuenta la posible zona operativa de es-
tos buques (Mar Bdltico y Mar del Norte).

Os agradeceré proceddis a corregir estos términos
que pueden llamar a error a los lectores de esta pres-
tigiosa publicacién.

Luis Lépez Palancar
Doctor Ingeniero Naval

Querido Director:

Como Ingeniero Naval y aficionado ala 6pera y zar-
zuela no puedo por menos que salir al paso de la
trascripcién de los versos de Camprodén, que se ha-
ce en el muy interesante articulo de nuestro compa-
fiero el Almirante Castro Luaces, con el titulo de
“Habitabilidad”, que se ha publicado en la tltima
Ingenieria Naval de mayo de 2003. Como es sabido,
Camprodén comete en sus ripiosos versos, con el tini-
co objeto de adaptarse a la mtisica de Arrieta, para que,
por error de trascripcién, hagamos adn mds ininteli-
gible lo que en la 6pera “Marina” se queria decir.

Los versos que figuran en Ingenieria Naval son:

“Dichoso aquel que tiene la casa a flote, la casa a flote.
Aqui en el mar le mecen su camarote, su camarote...”

Y los que deberian figurar son los siguientes:

“Dichoso aquél que tiene la casa a flote, 1a casa a flote,
a quien el mar le mece su camarote, su camarote...”

Espero que con esta aclaracion los lectores de nues-

tra revista puedan entender algo, ya que la frase es-
crita “aqui en el mar le mecen su camarote...” es

6 762

totalmente ininteligible, si bien, al cantarse, todo el
mundo entiende que se quiere decir “a quien el mar
le mece su camarote...”

Y a propésito de las “burradas” en verso de
Camprodén, cito las siguientes, en boca del barito-
no Roque, correspondientes al segundo acto:

“Izad la bandera que arrastra en el suelo,
romped el anzuelo con noble vigor,

y largad sobre la impia

la andanada de babor”.

Ademas en el libreto se indica que lo tiene que can-
tar “con bravura”.

Dejemos pues la 6pera “Marina” en su debido sitio
y limitémonos a los “anzuelos rotos con noble vi-
gor”, que ya bastante se ha criticado a Camprodén
por éste y otros versitos.

Pidiéndote me disculpes por mi intromisién “ver-
sistico musical” en una revista técnica, te envio un
fuerte abrazo.

Antonio Hernandez-Briz y de Lara
Doctor Ingeniero Naval
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editorial

dado por las explotaciones de petréleo desde las orillas,
al dejar de estar comunicadas con tierra por medio de pa-
sarelas y quedarse aisladas de la costa.

E lorigen y la denominacién del Offshore procede del salto

Aunque esa primera instalacién fuese realizada también con pi-
lotes de madera, se encontrase en aguas muy someras y no le-
jos de la costa, supuso un cambio substancial en su instalacién,
operacion, etc.

Desde ese hecho, ocurrido hace tan solo 65 afios y continuado
tras la segunda guerra mundial con estructuras de acero, ha ha-
bido muchisimos cambios, credndose toda una Industria.

La traduccién al espafiol del término offshore no ha sido tnica;
la traduccién literal de Fuera Costa 6 Costa Afuera y una mds
marinera de Mar Adentro, se usan indistintamente.

Lanueva industria, extendida a otras diversas aplicaciones, aun-
que de mucha menor relevancia, se denomina en inglés como
Offshore y también como Ocean y por tanto su traduccién obvia
es la de Ingenierfa Ocednica, tal como queda recogida en la ti-
tulacién oficial de la Universidad Politécnica.

La fabricacién de las unidades fijas de produccién de petréleo
requiri6 la construccién de astilleros sin gradas, preparados pa-
ra embarcar las jackets sobre barcazas, etc.

Desde sus origenes la profundidad de la ldmina de agua ha
aumentado de forma inexorable, sea la maxima, la profundidad
media de produccién, de las nuevas reservas, etc., lo cual im-
plica un aumento de las soluciones flotantes frente a las fijas.

El término “aguas profundas” que se habia mantenido en 300
metros durante muchos afios, por ser la barrera de la asisten-
cia de buceadores, ha subido a 500 metros, donde no existe nin-
guna solucion fija.

Actualmente, mas de un tercio del petréleo consumido en el
mundo procede de los yacimientos marinos, con una tendencia
creciente. Es dificil predecir si este porcentaje continuara cre-
ciendo al mismo ritmo, dadas las enormes reservas existentes
en tierra de méds barata extraccién. Pero lo que si crecerd es el nii-
mero de desarrollos en aguas profundas con plataformas flo-
tantes, tengan o no almacenamiento.

Ademds de los FPSO, se dispondran SEMI (unidades semisu-
mergibles de produccién), TLP y SPAR.

Las inversiones que mueve el offshore del petréleo, sean de
capital o de operacidn, son gigantescas, siendo la media de
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La Ingenieria Oceanica

10$ / barril, lo cual da lugar a unas cifras del orden de magni-
tud de la inversi6n en la flota mundial de transporte.

Por otra parte el gas, donde durante mucho tiempo sélo se de-
sarrollaban los yacimientos préximos a los centros de consumo,
dado el enorme aumento de consumo, tanto en cifras totales co-
mo en porcentaje del total de los hidrocarburos consumidos, ha
pasado en un corto espacio de tiempo a ser objeto serio de es-
tudio, siempre que se trate de reservas importantes.

Las plantas de licuacién flotantes serdn pronto una realidad,
aunque sucederd nada mds y nada menos que treinta afios des-
pués del proyecto de Crinavis (Kalingas).

Para entender la revolucién que se estd produciendo con los cam-
pos de gas, basta con tener en cuenta que en 20 afios debemos
triplicar su produccién superandose el consumo de petréleo.

Las tecnologias GTL de conversién del gas en combustible li-
quido deberdn complementar las soluciones de licuacién.

Si bien las unidades de produccién offshore son las plataformas
de mas relevancia y no sélo por la inversion, el desarrollo offs-
hore implica multitud de unidades: buques de investigacién, uni-
dades de perforacion sea exploratoria o de desarrollo, unidades
de instalacién, tendido de tuberias, almacenamiento, manteni-
miento, suministro, etc.

Por otra parte, la Ingenieria Ocednica es y sobre todo serd mu-
cho mds que la extraccién de los hidrocarburos.

Hay minerales que ya se extraen, y otros muchos esperan las
condiciones comerciales adecuadas.

El aprovechamiento de la energia del mar, sea térmica, mareas,
olas, etc., o edlica exige instalaciones ocednicas de altisima tec-
nologia.

Las piscifactorias, siguiendo un proceso similar al petréleo, tam-
bién estdn dando el salto offshore. El hombre, cazador durante
millones de afios, se esta transformando un poco en pastor.

La imaginacién puede también volar y de alguna forma trans-
formar al hombre de recolector de frutos en agricultor y gana-
dero del mar, aportando los nutrientes minerales adecuados para
desarrollo de las algas, y sea éste el objetivo final o la alimenta-
cién de especies en cadena.

Para ello deberemos labrar los mares, de manera similar al pro-

ceso seguido por el hombre en tierra hace 10.000 afios y que dio
lugar a las ciudades y al progreso.
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breves

Bruselas amplia su investigacion sobre las
ayudas a IZAR

La Comisién Europea (CE) ha ampliado su
investigacion sobre las ayudas estatales reci-
bidas por IZAR, supuestamente ilegales.
Hasta la fecha, el principal objetivo de acusa-
cién eran los 515 M€ percibidos en concepto
de ayuda a la reestructuracién y préstamos
de la SEPI, durante la fusién de Bazdn y
Astilleros Esparioles, que dio lugar a la crea-
cién de IZAR en 2001. No obstante, la CE ha
decidido investigar también los 1.500 M€ re-
cibidos entre 2000 y 2002 por IZAR. Fuentes
del constructor naval espafiol han declara-
do que los fondos se emplearon exclusiva-
mente en proyectos de buques, lo cual caeria
fuera de la jurisdiccién de la Comisién. Esta
sefiala que si los fondos han proporcionado
beneficios econémicos a la construccién na-
val civil deberdn ser devueltos.

Los precios de los LNG coreanos ante la CE

Los astilleros europeos estdn exigiendo a la
Comisién Europea (CE) que tome cartas en
el asunto de la competencia desleal coreana,
tras las conclusiones de un reciente informe so-
bre la construccién naval a nivel mundial. En
especial, Francia y Espafia, cuyos astilleros per-
siguen los lucrativos contratos de LNG, estan
particularmente molestos a causa de que los
subsidios europeos del 6 % no incluyan este ti-
po de buques, a pesar de conocer que los co-
reanos efectdan rebajas en torno al 8 % en el
intervalo de precios 162-165 MUS$, segtin
muestra el propio informe de la CE.

DNV realiza inspecciones sorpresa

La sociedad de clasificacion DNV estd desa-
rrollando una politica de lucha contra buques
en mal estado. Como parte de un plan general
para la eliminacién del transporte maritimo en
buques que no cumplen las condiciones mini-
mas de seguridad, durante la primera mitad
del afio se han llevado a cabo un gran ndme-
ro de inspecciones sorpresa por un equipo de
17 experimentados profesionales, dedicados a
identificar buques potencialmente peligrosos.
El veredicto es la pronta reparacién, o la des-
clasificacién como alternativa. En este periodo
32 buques han sido borrados de las listas de
DNV, mientras que otros 40 estan bajo vigi-
lancia.

Caida de los fletes de petroleros

Los fletes de petroleros sufrirdn una pronta ca-
ida, segtin prevé la consultoria RS Platou. El
efecto acoplado de un modesto crecimiento de
la flota mds una disminucién en la produccién
de crudo de los miembros de la OPEP, hasta
los 26 millones de barriles por dia, dejard las
tarifas de VLCC en unos 20.000 US$ diarios,
en claro contraste con los 55.000 US$ diarios
alcanzados recientemente a causa de la gran
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cantidad de petréleo importado de lugares no
habituales, tras las interrupciones en Irak,
Venezuela y Nigeria.

La demanda de portacontenedores conti-
nuara

El broker londinense Clarksons prevé una con-
tinuidad en la demanda de buques portacon-
tenedores durante los préximos afios. Las
tarifas de fletes estédn llegando a maximos his-
téricos mientras el tréfico de contenedores cre-
ce a buen ritmo de la mano del explosivo
desarrollo de China, donde las exportaciones
aumentaron durante el primer trimestre de
2003 un 35 % respecto al mismo periodo del
afo anterior. De este modo, la demanda de es-
te tipo de transporte mantendrd un incremen-
to de mas del 8 % anual durante este afio y el
préximo, mientras que las previsiones para
la construccién de nuevos buques apuntan a
que crecerd un 7 % este afio y un 6 % en 2004,
pasando a un modesto 5 % el siguiente afio. El
efecto inmediato que esto tendrd sobre precios
de buques nuevos y usados y tarifas de fletes
serd al alza, pasando de 60 a 63 MUS$ para un
post-panamax nuevo de 6.400 TEU y un au-
mento de cerca del 15 % en precios de segun-
da mano.

Las importaciones japonesas de gas natural
aumentan

Las compaiiias japonesas esperan un signifi-
cativo incremento en las importaciones de
LNG, tras anunciarse, en la recientemente ce-
lebrada World Gas Conference, que hacia 2020
el gas natural llegard a representar en torno
al 20 % de las necesidades energéticas del pa-
is del sol naciente, que ya importa el 48 % de
la produccién mundial de gas. Segtin los ana-
listas, el suministro de gas natural licuado a es-
te pais aumentara un 50 % en ese periodo, lo
que significa que se necesitaran unos 20 bu-
ques LNG ademads de los actualmente exis-
tentes para satisfacer esta demanda. La
procedencia de este gas serd mayoritariamen-
te de los nuevos proyectos en desarrollo en
Rusia oriental, como el Sakhalin II en el Mar
de Ojotsk, ademds de Oriente Medio y el
Sudeste Asidtico.

Asesoramiento de riesgos en graneleros

Los graneleros siguen siendo los buques mas
castigados por la mar. Sin embargo, segtin las

conclusiones de un reciente estudio interna-
cional sobre la seguridad de estos buques, que
ha dado como resultado 16 nuevas précticas
recomendadas por la OMI, mediante un estu-
dio formal de seguridad individualizado es
posible reducir en un 75 % el riesgo de acci-
dentes a bordo. Entre otras conclusiones, se ha
establecido que el fallo estructural del forro no
es exclusivo del pique de proa y si es comtn
en buques de mds de 15 afios. Ademds, las ta-
pas de escotilla tienen una pequefia probabili-
dad de fallar pero, en ese caso, la probabilidad
de pérdidas humanas es alta.

Rusia y China firman un acuerdo para ex-
portar crudo

Tras varias décadas de discusiones, Rusia y
China han firmado finalmente un acuerdo so-
bre comercio de crudo. Los gigantes petrolife-
ros Yukos y China National Petroleum (CNP)
han dado luz verde a un oleoducto que unird
Siberia Occidental con Daqing, tras acordar los
detalles y el precio del crudo, con el apoyo de
los mandatarios de ambos paises. Segtin el con-
trato, CNP comprard 5.130 millones de barri-
les de petrdleo ruso valorados en unos 150.000
MUS$ desde 2005 hasta 2030.

La hélice construida de materiales com-
puestos pasa las pruebas

El especialista britdnico en tecnologia QinetiQ
ha completado con éxito las pruebas de mar de
la mayor hélice del mundo construida de mate-
riales compuestos. Desarrollada durante tres
afios por Dowty Propellers y Wirtsild, con un
didmetro de 2,9 metros y un peso significativa-
mente menor que el de una convencional, se pro-
b6 en el buque de investigacién de la compariia
Tritén. Los datos sobre cargas y deformaciones
recogidos son completamente satisfactorios, re-
veldndose ventajas inmediatas relacionadas con
el suave aprovechamiento de la potencia pro-
pulsiva y la reduccion de vibraciones. Segtin
QinetiQ), el uso de materiales compuestos per-
mite palas de mayor espesor con el mismo pe-
so, mejorando la cavitacién, las vibraciones y
la firma actistica submarina.
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Nuevo acuerdo internacional para combatir
la pescailegal

Por primera vez en la historia se ha creado una
alianza internacional en apoyo de la lucha con-
tra la pesca ilegal, especialmente de la apre-
ciada merluza negra o bacalao de profundidad.
La llamada Coalition of Legal Toothfish
Operators (COLTO), que retine a las industrias
pesqueras de 15 paises, entre ellos Espafia,
Francia, EE.UU., el Reino Unido y Australia,
ha ofrecido una recompensa de 100.000 US$
a cambio de informacion que conduzca al pro-
ceso judicial de pescadores, compaifiias, ejecu-
tivos y cualquier tipo de empleado que esté
relacionado con précticas de pesca ilegal.

Granja para la cria de bacalao

La compariia familiar escocesa Johnson ha co-
sechado su primera partida de bacalao cria-
do en cautividad. Varios afios de investigacién
han llevado al éxito en la piscicultura de esta
especie marina, que habia demostrado ser ex-
tremadamente dificil de conseguir hasta el mo-
mento.

Schroeder reduce los impuestos a los arma-
dores de bandera alemana

El canciller alemén Gerhard Schroeder ha ofre-
cido a los armadores germanos una reduccién
de impuestos cuyo marco es una propuesta pa-
ra devolver unos 100 buques de bandera ex-
tranjera a los colores nacionales. En la
Conferencia Maritima Nacional, recientemen-
te celebrada en Lubeck, también se trataron los
impuestos sobre el sueldo de las tripulaciones
y las ayudas a I+D+i de los astilleros. La fi-
nanciacion de estas rebajas provendra de los
fondos del Ministerio de Transporte.

Las carteras de pedidos de los astilleros asia-
ticos estan completas

El gran ntimero de contratos de nueva cons-
truccion firmados recientemente en astilleros
del Lejano Oriente ha llenado sus carteras de
pedidos de tal modo que los armadores de to-
do el mundo luchan por la adjudicacién del
poco espacio disponible para sus contratos, lle-
gando a ofrecer 36 MUS$ a astilleros chinos por
un aframax ante la dificultad de lograr la en-
trega en 2005. Mientras que el otofio pasado
los astilleros sufrian la caida de contratos, ba-
jando los precios de 70 a 62 MUS$ por un
VLCC, el hundimiento del Prestige levantd la
liebre, aprovechando los bajos precios de los
petroleros. En el sector de los portacontene-
dores, la buena salud del mercado mantuvo
alta la contratacién de nuevas construcciones
en Corea y Japén. El resultado es que casi to-
dos los astilleros coreanos y japoneses tienen
trabajo hasta principios de 2006, a la vez que
los precios han subido un 10 % a pesar de man-
tenerse por debajo de los niveles previos a los
ataques terroristas del 11 de septiembre.

Cosco invertira 202 MUS$ en astilleros lo-
cales

El gigante chino Cosco va a invertir unos 202
MUS$ en nuevas construcciones en astilleros
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locales. Shanghai Waigaogiao ha contratado
dos graneleros capesize por 35 MUS$ cada uno,
mientras que Hudong-Zonghua se ha apun-
tado dos graneleros panamax por 40,5 MUS$ la
unidad. A su vez, Dalian Shipbuilding cons-
truird tres petroleros panamax que Cosco tam-
bién ha incluido en su plan de nuevas
construcciones.

Gleamray contrata dos nuevos buques

Gleamray Maritime ha contratado la construc-
cién de dos buques en astilleros chinos. New
Century entregard un granelero de 53.000 tpm
en 2006 y Hudong-Zonghua otro de 74.000 tpm
en 2005, correspondiente a una opcién y a un
precio de 21 MUSS$.

Waigaogjiao construira un granelero capesize

La compafiia Chinese Maritime Transport, de
Taiwdn, ha firmado con Shanghai Waigaogiao
la construccién de un granelero capesize mo-
nocasco. El precio acordado es de 35 MUS$, 0,5
MUS$ mas que el precio esténdar de este ti-
po de buques del mes pasado.

Barbaro encarga dos petroleros de 51.000
tpm

Pietro Barbaro ha firmado con los coreanos STX
un pedido de dos petroleros de productos de
51.000 tpm, a entregar en el tercer trimestre de
2005. El armador italiano formalizé el contra-
to tras tomar posesion de otros dos buques
construidos en el mismo astillero. El precio
acordado asciende a 30 MUS$ cada uno.

Reduccion de los accidentes de graneleros

El ndmero de buques, mercancias y personas
perdidas en la mar contintia descendiendo afio
tras afio, mientras que la edad media dela flo-
ta aumenta. Segtin la asociacién de armadores
de buques graneleros Intercargo, éste es el efec-
to que las nuevas reglas de seguridad intro-
ducidas entre los afios 1996 y 1999 estd teniendo
sobre los siniestros en el transporte maritimo
a granel, sin que haya razones para pensar que
esta tendencia vaya a cambiar en el futuro in-
mediato. De los cinco barcos de carga seca de
mds de 10.000 tpm perdidos en 2002, dos se
hundieron a causa de una varada, otros dos
por inundacién y el tltimo por un incendio en
la cdmara de maquinas.

El MOU de Paris impulsa la tolerancia cero
El Paris Memorandum of Understanding, que ce-

lebra este afio su 20° aniversario, se dirige a una
politica de “tolerancia cero” hacia buques que

no retinan las minimas condiciones de seguri-
dad para navegar. Tras mejorar la seleccién de
buques a inspeccionar, enfatizar las inspeccio-
nes y fortalecer las prohibiciones, se ha regis-
trado un aumento del 5,8 % en las inspecciones
y una caida en las detenciones por segundo
afio consecutivo. Asimismo, el 67 % de estas
detenciones fue de buques cuya bandera fi-
guraba en la lista negra.

Los armadores chinos firmaran 20 VLCC

Los armadores chinos necesitardn en 2010 una
flota de 30 VLCCs para lograr el objetivo de
transportar méds de la tercera parte del petré-
leo importado por su pais. Se espera que se fir-
men unos 20 nuevos VLCCs en los préximos
afios, en detrimento de la posibilidad de que
la flota se complete mediante charter a largo
plazo, dadala actual fortaleza de ese mercado
y las preferencias de los armadores chinos.

Se reduce el nimero de marineros europeos

Los marineros europeos se estan convirtiendo
en una especie en extincién, segtin concluye el
Seafarers International Research Centre (SIRC)
de la universidad de Cardiff. De acuerdo con
las estadjisticas sobre la composicion de las tri-
pulaciones de los buques europeos que forma
parte del censo anual que realiza el SIRC, las
preferencias de contratacién de los armadores
tienden a que cada vez se contraten menos j6-
venes oficiales europeos, en favor de personal
proveniente de otros paises. Mientras que un
71 % de los capitanes de los buques mercantes
de bandera briténica que realizan travesias in-
ternacionales son ciudadanos del Reino Unido,
s6lo compartian esta nacionalidad el 54 % de
los jefes de maquinas, el 44 % de los segundos
oficiales de mdquinas, el 37 % de los primeros
oficiales de puente, el 35 % de los segundos ofi-
ciales de puente y el 23 % de los terceros ofi-
ciales de puente.

Los accionistas de NOL venden AET

Los accionistas de Neptune Orient Lines (NOL)
han aprobado finalmente la venta de la divi-
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sion de petroleros, American Eagle Tankers
(AET), de la que la compaiiia de Singapur pla-
neaba deshacerse desde hace varios meses. El
precio acordado asciende a 445 MUS$, més un
dividendo de 75 MUSS$ en concepto del capi-
tal generado por AET durante 2002. La venta
contribuird a reducir las deudas de NOL, ci-
fradas en unos 2.700 MUS$.

El precio del acero afecta a los astilleros chinos

La crisis del acero en China se estd haciendo
cada vez mds insoportable. El precio del acero
chino comenzd a subir desde el pasado mes de
agosto de 2002, siendo ahora un 60 % mds ca-
1o que entonces, a pesar de que el margen de
beneficio se mantiene en un ajustado 54 %. De
hecho, varios astilleros de ese pais, que cuen-
tan con una apretada cartera de pedidos, se ve-
rén en dificultades para poder llevarla a cabo.
Jiangnan ya no contrata al precio establecido,
mientras que China State Shipbuilding Corp,
con contratos firmados que equivalen a 6,3 mi-
llones de tpm durante los préximos tres afios,
teme ser incapaz de afrontar las pérdidas si el
mercado del acero sigue asi.

Nuevos sistema de tanques de lastre mejo-
rado

El operador de petroleros Navion, el instituto
de investigacién noruego Sintef y el especia-
lista en instalaciones Vekos han completado la
evaluacion de un nuevo sistema de trasiego de
agua de lastre que asegura el intercambio del
95 % del lastre durante la travesia, de acuerdo
con la normativa vigente. El sistema, probado
abordo del buque Navion Dania, aprovecha
las variaciones de la densidad del agua para
crear un efecto piston que expulsa el agua que
se habombeado dentro del tanque de manera
ordenada, de manera que al final queda una
minima parte del agua del puerto de salida.

Crisis de Kvaerner Masa Yards

Aligual que muchos astilleros europeos, el ma-
yor constructor finlandés, Kvaerner-Masa
Yards, que posee instalaciones en Helsinki y
Turku, se enfrenta a una crisis de proporciones
histéricas que afecta también al resto de la in-
dustria pesada del pais, que no concede sub-
sidios al sector naval. A pesar de su famaen el
disefio de buques de crucero, ferries y gaseros,
y también a pesar de haber equilibrado el alto
coste de la mano de obra con el uso de técni-
cas avanzadas de construccién y un fuerte con-
trol sobre el coste, se verd abocado al cierre si
no empiezan a entrar pedidos en su cartera,
que quedard vacia a principios de 2004. En el
mejor de los casos, se prescindird de solamen-
te unos pocos miles de puestos de trabajo en-
tre astilleros e industria auxiliar, que se veria
arrastrada dada la alta concentracion y espe-
cializacién de la construccién naval de
Finlandia.

Marathon Oil construira una planta de LNG
en Guinea

La norteamericana Marathon Qil ha recibido

luz verde del gobierno de Guinea Ecuatorial
para construir una planta de LNG que pro-

12 768

porcionard 3,4 millones de toneladas de gas li-
cuado al afio a partir de 2007. El gas se extra-
era del cercano campo offshore Alba, en torno
al cual Marathon planea abrir nuevos pozos
una vez que la planta entre en servicio.

Los armadores daneses actiian como opera-
dores

La industria naviera danesa se estd orientando
cada vez més a la gestion de procesos, con un
creciente niimero de armadores que son tam-
bién operadores de buques en charter. Hace cin-
co anos el 60 % de los ingresos de los armadores
provenian de buques daneses, mientras que aho-
ra las cifras se han invertido, siendo mds de la
mitad de los 15.000 MUS$ generados por los ar-
madores el dltimo afio los que provienen de la
explotacién directa de buques de bandera ex-
tranjera en régimen de flete, como se ha decla-
rado enla reciente convencién de la Asociacién
de Armadores de Dinamarca. La mayor parte
de este capital se ha generado en pequefios fle-
tes, donde es mds facil entrar para un nuevo ope-
rador que enlos grandes contratos de transporte,
mads segmentados.

SHI realiza planes de expansion

Mientras la Organizacién Internacional de
Comercio estudia las denuncias de la Comisién
Europea acerca de la presunta competencia
desleal llevada a cabo por varios astilleros asia-
ticos, el nimero 2 mundial, Samsung Heavy
Industries, no duda en abordar planes de ex-
pansién con un tinico objetivo: sustituir a su
rival Hyundai HI como lider mundial de la
construccién naval antes de 2006. Ampliando
su actividad con fuertes apuestas en el sector
offshore, el plan incluye la construccién de un
astillero offshore, la adicién de un taller cubier-
to de bloques de acero y varias grandes gra-
as en el astillero de Koje, que verd una segunda
fase de ampliacién con otro taller y mds grias
hasta cuadruplicar sus actuales 40.000 m? de
superficie y ampliar su capacidad constructi-
va de 2 a 8 proyectos simultdneos.

Los campos satélites de Siri aumentan la
produccion danesa

Varias compatiias danesas estdn levantando la
extraccién de petréleo en el drea contigua a la
frontera noruega con nuevos descubrimientos
de campos satélite. Los trabajos en la platafor-
ma continental danesa se centran por el mo-
mento en los campos Cecile y Nini, alrededor
del campo Siri, donde Dong Efterforsning es-
td desarrollando unas reservas de 65 millo-
nes de barriles, siguiendo un programa cuya
inversién alcanza los 395 MUS$.

Las mejoras en salud e higiene de Petrobras
reducen sus seguros

Unas optimizadas y efectivas medidas de se-
guridad e higiene y una politica medioam-
biental concienzuda han permitido que el
gigante brasilefio de la energia Petrobras re-
duzca su factura de seguros en un 42 % este
afio. A pesar de aumentar la cobertura de sus
plataformas de 18.000 a 21.000 MUSS$, sélo pa-
gard 27 MUS$ en concepto de prima de segu-
ros en el ejercicio 2003. Petrobras afronté un
plan de inversién de 1.500 MUS$ en salud, me-
dio ambiente y seguridad, tras el accidente y
hundimiento de la plataforma P-36 en marzo
de 2001, que costd la vida a 11 personas y mul-
tiplicé por 6 su prima de seguros.

Corea ofrece acciones de Daewoo

Los inversores de todo el mundo podrén ser
accionistas de Daewoo Shipbuilding and
Marine Engineering. El gigante coreano de la
construccién naval ha puesto a la venta el 15
% de su capital, equivalente a 29 millones de
acciones, anteriormente en posesién del Korea
Development Bank (KDB, que posee el 42,1 %
de la compafiia) y Korea Asset Management
Corp (KAMC, con el 27,57 %). KDB pondrd un
10 % y KAMC el restante 5 %. Daewoo con-
seguird, segtin los expertos, unos 200 MUS$ en
la venta.

Spar ejecuta sus opciones por tres graneleros

Spar Shipholding ha ejecutado la opcién que
tenia sobre tres graneleros de 53.000 tpm de
doble casco en el astillero chino de Chengxi.
Elevando el nimero de buques en construc-
cién en este astillero, Spar pagara en tornoa 19
MSUS$ por cada uno de ellos.

China Shipping ha firmado tres portacon-
tenedores

China Shipping Container Lines ha firmado
con Hudong-Zonghua un contrato para la
construccién de tres buques portacontenedo-
res de 5.700 TEU, con un valor global de 265
MUSS. Se incluyen opciones sobre otros dos
barcos, a ejecutar probablemente antes de tres
meses. Los tres nuevos barcos se entregaran
entre julio de 2004 y marzo de 2005.

Aker Kvaerner necesita contratos

A pesar de una optimizacién en la eficacia del
grupo, fuentes de Aker Kveerner sefialan que
sus astilleros necesitan nuevos contratos para
su supervivencia. El coste financiero ha pro-
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vocado unas pérdidas de 4,5 MUS$ durante el
primer trimestre del afio, en contraste con los
beneficios de 10,3 MUS$ en el mismo perio-
do del gjercicio anterior. A pesar de tener la car-
tera a punto de vaciarse, Kvaerner Masa sigue
dando beneficios mientras que Kveerner
Philadelphia pierde dinero. En cifras globales,
la cartera de pedidos de Aker Kveerner ha en-
cogido hasta los 940 MUS$ desde los 1.121
MUS$ del final de 2002, y los 1.722 MUSS$ del
primer trimestre de 2002. Asimismo, la planti-
1la ha pasado a contar con 5.207 trabajadores
en vez de los 6.634 de hace un afio.

Laeisz y Norsk Agri se unen para construir un
gasero

El armador germano Reederei F Laeisz y Norsk
Agri, filial de Norsk Hydro, han unido es-
fuerzos para contratar un gasero de 60.000 m3
en Hyundai, gemelo de otro contratado a fi-
nales del pasado afio. A un precio de unos 48
MUSS$, se entregard durante el primer trimes-
tre de 2005.

Nuevo astillero de desguaces en Holanda

Se planea la construccién en Eemshaven,
Holanda, de un nuevo astillero de desguaces,
en vista de la previsiblemente febril retirada
de petroleros monocasco y las tendencias ha-
cia el desguace ecoldgico. P&O Nedlloyd y
otros inversores privados desembolsaran los
30 M_ de presupuesto de las instalaciones del
Stichting Tanker Ontmanteling Platform
(STOP), promovido por el Ministerio de Medio
Ambiente, que inicialmente consistirdn en un
dique seco cubierto donde tendran cabida bu-
ques de hasta 300 m de eslora y 30.000 tpm, y
cuyo objetivo final es un conjunto de entre cua-
tro y seis de estos diques. Medidas anticonta-
minacién como la extraccién de vapores, el
corte alternativo del acero o la previa retirada
de todos los agentes altamente peligrosos co-
mo el amianto prometen cumplir con la eti-
queta de “contaminacién cero”, siguiendo la
linea de las inminentes enmiendas al regla-
mento de la OML

Ucrania privatiza el astillero Chernomorsky

El astillero ucraniano Chernomorsky en
Nikolaiev, fundado en 1987 y uno de los ma-
yores de Europa, se prepara a toda prisa para la
privatizaciéon. Uno de los posibles interesados
es el grupo Vardinoyannis, que ha contratado
la construccién de seis de los buques que han
salido recientemente del astillero. El grupo grie-
g0 ha manifestado su conformidad con la cali-
dad delos barcos, no asi la extrema lentitud a la
que alli se trabaja, a causa de la avanzada edad
de sus instalaciones. Con una plantilla de 9.000
trabajadores, en Chernomorsky se construye
un buque cada 2 afios, en comparacién con los
50 6 60 buques al afio construidos en Hyundai
con una mano de obra similar en ntimero. Por
otra parte, la factoria naval arrastra una deu-
da de unos 35 MUS$ y, ademds, alrededor del
70 % de la superficie costera del astillero ha si-
do ya vendida por el Estado como terrenos,
con lo cual no parece que las negociaciones va-
yan a ser faciles, ni que vayan a salir otros com-
pradores facilmente.
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KC Maritime y Dohle contratan graneleros
en China

El alemén Peter Dohle ha firmado con Jiangnan
la construccién de dos graneleros panamax de
74.000 tpm a un precio de 21 MUS$ cada uno.
Se entregaran a principios de 2005. Otro asti-
llero chino, Hudong-Zonghua, construird otros
dos graneleros panamax monocasco para KC
Maritime, de Hong Kong, gemelos de los que
contraté hace un afio.

El mercado de los fletes de graneleros ca-
pesize sigue una tendencia similar a la de
1995

La actual tendencia al alza del mercado de los
fletes de graneleros capesize es un fiel reflejo
del tremendo crecimiento y posterior desplo-
me que sufrié en 1995, aunque a una escala al-
go menor. Los valores récord actuales, en torno
a 30.000 US$ diarios, no se pueden mantener
eternamente. No obstante, aunque parece que
la caida es inevitable, serd a valores asimismo
altos histéricamente hablando, segtin sefiala
Clarkson. En comparacién con 1995, el volu-
men de trafico es un 30 % menor, situdndose
en 3,7 millones de toneladas, de modo que las
posibilidades de estallido de la burbuja son al-
go menores. Ademds, la actitud que muestran
armadores y fletadores es muy diferente: aho-
ra todos se temen lo peor. Finalmente, el SARS
no tendrd un efecto importante en la industria
pesada, disipandose las dudas sobre el tréfico
chino, motor que mueve el mercado de los fle-
tes de capesizes.

Dubai desvela sus planes para la construc-
cion de un centro de servicios maritimos

Dubai Ports, Customs and Free Zone Corp han
revelado sus planes para la construccién de
Dubai Maritime City, el que serd el mayor de-
sarrollo de instalaciones maritimas del mun-
do. El objetivo del proyecto es convertirse en
un gran centro de servicios relacionados con
el transporte maritimo que incluiré la clasifi-
cacion de buques, la gestiéon de los mismos,
marketing, publicidad, una academia de ndu-
tica, oficinas técnicas y astilleros. Ocupard una
peninsula artificial de 2,25 millones de m?, den-
tro del perimetro de Port Rashid, entre el puer-
to y Dubai Drydocks. La primera fase costard
al estado 177 MUS$ y estard lista en 12 meses.

Los astilleros coreanos invertiran en tecno-
logia

Los astilleros coreanos planean invertir en tec-
nologfa, apostando por el recorte de los costes
y el liderazgo de la que se espera serd una du-
ra competencia futura. Hyundai HI, el mayor
constructor naval del mundo, construird bu-

ques crucero en 2010. La compafiia ha inicia-
do planes de diversificacién de sectores de ne-
gocio y mejora de productos. Por su parte,
Daewoo, que invertird 25 MUS$ en planes de
desarrollo en los dos préximos afios, ha inau-
gurado un centro de investigacién robética en
Yong-In, en linea con los planes de la empresa
de automatizar al méximo la construccién na-
val, asf como introducirse en el mercado de los
robots industriales. Samsung planea inyectar
5MUSS$ para el desarrollo de un sistema de si-
mulacién virtual orientado a la construccién
naval, que permitird ahorrar hasta 25 MUS$ al
afio en costes constructivos.

Aker recortara su plantilla

Dos astilleros alemanes del grupo noruego
Aker, MTW y Warnow Werft, recortardn su
plantilla en una quinta parte durante el proxi-
mo afio, aunque permanecerdn en activo. Los
puestos de trabajo de los que se prescindird se
repartirdn proporcionalmente entre ambos as-
tilleros, 556 trabajadores en MTW y 1.250 en
Warnow. Este tltimo se dedicard mayormen-
te ala construccién de superestructuras, mien-
tras que MTW se encargara del armamento y
el equipamiento. Ambos tratardn de atraer con-
tratos de buques portacontenedores y LPG.
Mientras tanto, la UE esté considerando soli-
citar la devolucién de 61 M_ de subsidios en-
tregados a Warnow durante su privatizacién.

Los petroleros de productos bajan sus fletes

Las tarifas de fletes de petroleros de productos
parecen haber llegado a su techo y han empeza-
do a bajar. Segtin la consultoria francesa Barry
Rogliano Salles (BRS), alrededor de 130 nuevos
buques de entre 30.000 y 80.000 tpm saldran de
los astilleros durante este afio, cifra que llegard a
los 300 barcos hacia 2005, la mayorfa destinados
arenovar la flota. BRS estima que de aqui a 2005
se producird un incremento del 20 % en buques
de ese tonelaje cuya edad se sittia por debajo de
los 20 afios, segtin lo cual habrd 850 de estos bar-
cos hacia esa fecha, en comparacién con los 625
que existen en la actualidad, de modo que se pre-
vé que el mercado reaccione con una disminu-
cién de tarifas, sobre todo en buques tipo Medium
Range, de entre 40.000 y 50.000 tpm.

Aumento del tamaiio de LNG para reducir
costes

Los buques de transporte de LNG se preparan
para dar un salto en su tamafio. Importantes
compafifas de energia como ChevronTexaco,
Sempra Energy o ExxonMobil han desvela-
do sus planes para contratar barcos de hasta
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200.000 m3 de capacidad. Estos buques podri-
an ahorrar hasta un 15% el coste de transpor-
te unitario respecto de una capacidad de
138.000 m?, la mayor actualmente disponible.
Es decir, un ahorro de cerca de 1 MUSS$ por ca-
dabuque a plena carga.

Offen encarga dos nuevos portacontene-
dores

La compania alemana CP Offen ha afiadido
otros dos portacontenedores de 4.700 TU al
contrato que tenia firmado con Hyundai HI
para la construccién de cuatro de estos buques,
asignados a P&O Nedlloyd en régimen de char-
ter a largo plazo. El precio de las dos tltimas
unidades asciende a 45 MUS$ cada una, a en-
tregar en 2006.

La flota de LNG necesita renovarse

La avanzada edad de la flota LNG que ope-
ra actualmente contrasta con la tendencia
actual de renovacién que muestran otros sec-
tores del transporte maritimo, segtin la con-
sultoria francesa BRS. En su tltimo informe
sefala que, a pesar de la mayor eficiencia de
los nuevos buques LNG, su propulsién eléc-
trica y sus precios relativamente bajos, el
destino de los 70 buques actualmente con-
tratados o en construccion es la expansion
de lineas ya operativas o nuevos proyectos.
Se espera que los precios se mantengan gra-
cias a la llegada de los astilleros chinos a es-
te mercado de construcciones. Asimismo se
verifica una tendencia actual hacia periodos
mads cortos y rutas mas flexibles en lo que
a los fletes se refiere.

Energia producida por las mareas

Un nuevo proyecto en el Reino Unido tiene
por objetivo el aprovechamiento de la ener-
gia de las corrientes marinas producidas por
las mareas. El gobierno britanico, siguiendo
su iniciativa de lograr que las energias re-
novables representen el 10 % del total hacia
2010y otro 10 % mas en 2020 frente al actual
1 %, ha financiado con 2,5 MUS$, a través de
su Ministerio de Comercio, un proyecto pilo-
to que demuestre la viabilidad de una instala-
cién de generadores de mareas proyectada por
la compania Tidal Hydrulic Generators. La si-
guiente fase del proyecto consiste en la insta-
lacién de cinco turbinas en el Canal de Bristol
en 2004, que producirdn aproximadamente 1
MWh como méximo.

EE.UU. incrementara su demanda de pro-
ductos refinados

Una mayor demanda de crudo no implica ne-
cesariamente un incremento general en la de-
manda de buques petroleros, segun las
conclusiones del reciente encuentro Intertanko
en Washington, EE.UU., donde se ha consen-
suado también la continuidad de la actual ten-
dencia a potenciar el transporte de petréleo a
distancias cortas a expensas de los recorridos
largos. La demanda norteamericana de petré-
leo es de 20 millones de barriles diarios, mien-
tras que la capacidad de refinado es de sélo
16,5 millones de barriles al dia, con pocas po-
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sibilidades de expansion. De modo que aunque
las perspectivas a corto plazo no son alentadoras,
se producira un crecimiento de 5 millones de ba-
rriles diarios en productos refinados importados,

y enmenor grado de crudo sin refinar, la mayo-
ria procedentes de Oriente.

El granel seco mantiene sus fletes al alza

A pesar de las advertencias por parte de la
Organizacién Internacional de Comercio so-
bre la actual fragilidad econémica, el mercado
del transporte de granel seco muestra senales
de buena salud. Las exportaciones de grano
sudamericano, las importaciones chinas de mi-
neral de hierro y las japonesas de carbon ante
la insuficiencia energética nuclear han permi-
tido que las tarifas de fletes sigan al alza, en
particular los mercados handymax y panamax
del Atlantico y el Pacifico, asi como los fletes
capesize en China.

RENGLD FH7=E cunng

¢ Medicion de la rigidez radial y axial

¢ Test de desalineamientos para acoplamientos
de hasta 2 metros de diametro

¢ Test de atenuacion de ruidos

* Ultima tecnologia CAD
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o Andlisis de transitorias y de elementos finito
¢ “World class manufacturing”
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* Ultima tecnologia en maquinaria
e instrumentacion
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entrevista

Luis Guerrero Gomez, Director de la Division
Naval Espanola de Bureau Veritas

“La actuacion de Bureau Veritas beneficia tanto a navieros como a los fletadores, los ase-
guradores del barco y de su carga, las autoridades portuarias o los Estados riberenos”

Ingeniero Naval de la promocién de 1985. Su
carrera profesional comenz6 en la ICO de la
Armada en Ferrol. De alli, en 1987 pas6 a
Bureau Veritas en su oficina de Cartagena,
donde se dedicé principalmente a la inspec-
cién de buques en servicio de todo tipo, ade-
mas de las inspecciones habituales en la
Fabrica de Motores y el astillero de Bazan. En
1995 fue nombrado Director de Bureau
Veritas en el Norte de Espaiia, puesto que os-
tentd hasta que en 2002 asumié la Direccién
de la Divisién Naval Espaiiola.

;Por qué estudio la carrera?

Estudié la carrera por vocacién y hoy me sien-
to muy satisfecho de haberlo hecho. Si volviera
anacer, creo que volveria a estudiar Ingenieria
Naval. Los buques, el negocio maritimo y los
profesionales que forman parte de este sector
tienen una tradicién y una categorfa que com-
pensa las mayores dificultades que existen en
relacién con las actividades terrestres.

:Qué futuro ve para la carrera y los ingenie-
ros navales?

El futuro de los ingenieros navales me parece

mejor que el presente porque no me cabe du-
da de que la situacién actual de la construccién
naval en Europa no puede durar mucho. La
CE tendrd que adoptar, mds antes que después,
las acciones necesarias para garantizar que
nuestros astilleros compitan en igualdad de
condiciones con los asidticos.

¢Qué actividades realiza Bureau Veritas tan-
to en los temas navales como de certificacion?

Desde 1828, Bureau Veritas trabaja para mejorar
laseguridad de los buques y para el beneficio de
laindustria naval y del medio ambiente.

La seguridad en la construccién, manteni-
miento y operacién de los buques es esencial
alahora de llevar a cabo la explotacién co-
mercial de los mismos, no s6lo a la hora de pre-
venir accidentes que afecten al casco y a la
maquinaria sino también a la hora de salva-
guardar los intereses econémicos de todas las
partes implicadas en el sector naval. Asj, la ac-
tuacion de Bureau Veritas beneficia tanto a na-
vieros como a los fletadores, los aseguradores
del barco y de su carga, las autoridades por-
tuarias o los Estados riberefios.
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Los productos y servicios prestados por Bureau
Veritas en el &mbito naval son los que siguen:

- Clasificacién de buques.
- Certificacién de materiales y equipos navales.
- Asistencia técnica a astilleros y armadores.

(Qué cifra de negocio mundial alcanzé
Bureau Veritas en 2002 y qué importancia tie-
ne la Divisién Naval dentro de la sociedad?

La cifra de negocio mundial del grupo en 2002
fue de 1.145 millones de euros de los que la ac-
tividad naval facturé 149 millones de euros.
Bureau Veritas tiene actualmente 6.600 buques
clasificados en todo el mundo con un total de
40 millones de toneladas de registro bruto. La
cartera de pedidos del sector naval es de 3,1
millones de TRB lo que supone un 10 % del to-
tal mundial. 235 buques fueron el afio pasa-
do retirados de la clasificacién por no cumplir
la reglamentacién vigente lo que supuso 1,1
millones de TRB.

¢Cuales son las cifras econémicas de Bureau
Veritas en Espafia?

La cifra total de negocio del grupo Bureau
Veritas en Espafia fue en 2002 de 67,6 millones

de euros de los que el 13 % corresponde a la
actividad Marina que ha pasado de 7,9 millo-
nes de euros en 2001 a 8,8 millones de euros en
2002. Estos datos demuestran la importancia
de este sector de negocio para Bureau Veritas
en Espafia. Se trata de un sector clave en nues-
tra economia con el que histéricamente Bureau
Veritas tiene ademads una especial vinculacién
ya que fue el inicio de nuestras actividades en
Espania.

Es de destacar el hecho de que, en relacién con
los astilleros nacionales, Bureau Veritas consi-
guid el 60 % de los buques clasificados para ar-
mador espafiol y el 57 % del tonelaje construidos
para armador extranjero.

El niimero de empleados que trabajamos en
Bureau Veritas Espafia es de 1.095 personas.

¢Como esta estructurado Bureau Veritas en
Espaiia?

La oficina central de la linea de Marina en
Espafia se encuentra en Madrid donde la acti-
vidad se divide en dos dreas. Por un lado, el
drea de buques en servicio, al frente de la cual
estd Juan Ignacio Sudrez-Llanos y, por otro la-
do, el drea de aprobacién de planos al frente
de la cual estoy yo mismo, compaginando es-
ta actividad con mi responsabilidad como
Manager de esta linea de negocio en Espafia.
En el resto del pais, estamos organizados en
delegaciones. La delegacién Norte (Bilbao, San
Sebastidn, Santander y Gijén), la delegacion de
Galicia (Vigo y La Coruna), la delegacién Sur

|
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el negocio maritimo
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sector tienen una tradiciéon

y una categoria que
compensa las mayores
dificultades que existen

en relacién con las

actividades terrestres
[
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Bureau Veritas,
desde su fundacion,
esta contribuyendo a la
mejora permanente
de la Industria Naval
como resultado de un
reconocido espiritu de
servicio a las necesidades
de los astilleros
y armadores
s e e e S

(Cadiz, Huelva y Las Palmas) y la delegacién
de Levante (Valencia, Barcelona y Cartagena).

¢(Estd trabajando la sociedad en algunos as-
pectos concretos para la mejora de la seguri-
dad de los buques?

Bureau Veritas, desde su fundacion, esta con-
tribuyendo a la mejora permanente de la
Industria Naval como resultado de un reco-
nocido espiritu de servicio a las necesidades
de los astilleros y armadores. Por eso, recien-
temente la compania ha recibido de las auto-
ridades maritimas esparolas la delegacién para
realizar inspecciones estatutarias en el extran-
jero, lo que viene a confirmar este papel des-
tacado en la Industria Naval Espanola.

Nosotros tenemos un compromiso con la
Seguridad, el Medio Ambiente y la calidad.
Ademds, facilitamos la formacion para garan-
tizar la aplicacion de las mejores précticas en
todas las dreas.

Posicion de Bureau Veritas en el caso Prestige
¢como les ha afectado?

No cabe duda de que se trata de una catdstro-
fe de dimensiones incalculables. Particularmente,
para nosotros ha sido un tema que nos ha afec-
tado colateralmente ya que Bureau Veritas emi-
tio el certificado ISM (International Safety
Management) relativo al Sistema de Gestién
después de auditar los procedimientos que de-

Bureau Veritas tiene
actualmente 6.600 buques
clasificados en todo
el mundo con un total
de 40 millones
de TRB

be seguir la tripulacion para asegurar el factor
humano en su actividad. Esta certificacién no
tiene ninguna relacién con la seguridad del bu-
que ni con el estado del barco. En ningtin caso
hemos llevado a cabo actividades de clasifica-
cién del Prestige.

Nuestros objetivos
se centran en
consolidar el liderazgo
de Bureau Veritas
en los astilleros
de Espana

No obstante creo que todos los involucra-
dos en la industria naval debemos aprender
de estos lamentables hechos y trabajar con
mas ahinco, si cabe, para que no vuelvan a
producirse.

¢Qué objetivos tiene Bureau Veritas en este
momento?

Nuestros objetivos se centran en consolidar
el liderazgo de Bureau Veritas en los astille-
ros de Espana, participar en la renovacion de
la flota de petroleros, desarrollar un regla-
mento de pesqueros que incluya la Directiva
Comunitaria y Torremolinos y obtener la de-
legacion “de facto” de la DGMM para nuevas
construcciones y buques en servicio, entre otros.
Por supuesto también estd entre nuestras pre-
tensiones continuar revirtiendo para mejorar
nuestras prestaciones en beneficio del negocio
maritimo.

oot

Simrad CS55/56 - Un nuevo sistema cartogrifico electrénico
hecho a medida
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actualidad del sector

La Industria Naval y su hora de la verdad

José Esteban Pérez Garcia, Ingeniero Naval

Prélogo

Hace unos meses se comenté mucho un anun-
cio enradio y television en el que un hijo le pre-
guntaba a su padre la razén por la que ambos
eran forofos de un muy conocido club de fttbol.
La respuesta del padre era un compendio de sen-
timientos encontrados: “Hay cosas que no pue-
den explicarse”, lo cual mezclaba orgullo,
sufrimiento y fatalismo en dosis compensatorias
delos dos tltimos ingredientes.

Seguramente hoy dia, contestarnos a nosotros
mismos por qué hemos dedicado mucho tiem-
poy esfuerzo ala construccién naval puede pre-
sentar una dificultad semejante. Preguntarle al
Estado y alos ciudadanos por qué se ha dedi-
cado mucho dinero durante tanto tiempo a esta
industria, posiblemente pudiera producir son-
rojo, tanto al Estado como a nosotros mismos, y
seguramente no por la intencién con que se ha
hecho, ni por la cuantia, (este sectorno estd enlos
primeros lugares del ranking si se hacen las cuen-
tas como se debe), si no por la gestién y la mio-
pia de futuro, o quizd, como en el fitbol, hay
fenémenos sin explicacién.

Hace unos cuantos afios, aproximadamente ya
un cuarto de siglo, un estimado ingeniero naval,
José Benito Parga, utilizaba como lema para un
trabajo suyo una frase que en su dia se aplicé a
Rodrigo Diaz de Vivar, el Cid, con respecto a su
rey Alfonso VI.: {Dios, que buen vasallo si hu-
biera buen sefior!

Estd claro que no parece que haya habido “buen
sefior”, y por lo tanto ha quedado por demostrar
labondad del vasallo, es decir, de la construcciéon
naval; pero me permito, sin embargo, prescindir
dela coartada, y dudar (bastante) sobre si esta in-
dustria hubiera sido floreciente en el caso de que
los sefiores, ayer y hoy los gobiernos, y hoy ade-
més, la Uni6n Europea y su Comisién, hubieran
sido (sean) buenos, coherentes y dedicados.

No quiero convertir esto en un articulo técnico,
porque datos hay en cantidad y estdn al alcance
de todos. Sin embargo, serd ineludible citar al-
gunos como ilustracién necesaria.

Lo que s es en cambio necesario es intentar con-
taros lo que pasa, que es muy duro, aunque sea
en clave amena que suavice el impacto. En el fon-
do, y seguramente, nada de lo que aqui se diga
es desconocido, pero a veces, en cambio, guar-
dado en nuestras sentinas mas profundas sin ai-
rearlo, sea por inseguridad, incredulidad,
pacateria, miedo 6 simplemente porque la “pa-
tada a seguir” puede resultar lo mas llevadero
y cémodo (no estd claro para quién) a cortisimo
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plazo. (En el depor-
te, la “patada a se-
guir” se le da a un
balén, en el asunto
quie oS ocupa, COmo
no hay balén, Dios
sabe...)

Permitidme por tan-
to ami también, que
utilice los primeros
versos de la Epistola
de Francisco de
Quevedo al Conde-
Dugque de Olivares,
para ilustrar y dar
entrada a este pe-
quefio trabajo recor-
datorio (esperando
que alguien recoja el
guante y haga lo que decia Quevedo):

No he de callar, por mds que con el dedo,
Ya tocando Ia boca o ya la frente,
Silencio avises 6 amenaces miedo.

¢No ha de haber un espiritu valiente?

¢ Stempre se ha de sentir lo que se dice?
¢Nunca se ha de decir lo que se siente?

Introduccion

El sector dela construccién naval siempre ha he-
cho un andlisis voluntarista de si mismo, y por
una razén u otra, desde la mas remota antigie-
dad ha sido considerado muy importante, vital
0 estratégico para los paises maritimos mds de-
sarrollados.

Como el objetivo de este articulo no es histérico,
ni siquiera historicista, s6lo voy a remontarme al
periodo entre-guerras mundiales para contar que
yaen el afio 1932 hubo intentos entre Alemania,
Holanda y los paises escandinavos, para poner-
se de acuerdo en una reduccién de capacidad de
produccién de buques nuevos. ;Qué atraccién
habr tenido siempre los buques y la mar, que
todo el mundo divilizado ha querido siempre do-
minar esta industria?

En 1937, veintisiete constructores navales de
Europa, pertenecientes a Bélgica, Reino Unido,
Dinamarca, Alemania, Holanda, Noruega y
Suecia fundaron el “International Shipbuilding
Committee”

Entre los objetivos mds importantes que justifi-
caban ese espiritu de cooperacion figuraban dos
que no nos son desconocidos:

® Acabar con el exceso de capacidad.

¢ Vigilar la tendencia a ofertar precios no sufi-
cientemente remunerativos.

Como es facil entender, la segunda es una con-
secuencia de la primera, y ésta lo es del boom re-
gistrado al final dela Primera Gran Guerra ante
la falta de flota.

Entonces, y hasta bastante después de la Segunda
Guerra Mundial, la competencia japonesa no
existia y Corea no contaba hasta practicamente
los tres tiltimos lustros del siglo XX.

Para no cansaros, resumiré en pocas palabras la
evolucion de lasituacién hasta los afios cercanos.

Los paises europeos, asi como EE.UU. y
Canada protegieron en paralelo tanto a su cons-
truccién naval como a su marina mercante, con
férmulas mds 6 menos originales, pero en su
mayoria bastante rudimentarias: ayudas a la
produccion, reserva de tréficos y otras menos
directas.

Desde el afio 1969, en la que la CEE emite su pri-
mera Directiva, limitando las ayudas a los asti-
lleros hasta un 10 % del precio de contrato, hasta
hoy, se han sucedido toda serie de pintorescas,
irresponsables y timidas medidas (que ya afec-
taron a Espatia desde 1986) que bajo el lema to-
talmente farisaico de “defender la transparencia
y la competencia del mercado interior europeo”,
proporcionaron una especie de “café para todos”.
La dosis de cafeina variaba segtin la imaginacién,
la inteligencia y la voluntad politica de cada
Estado Miembro, a la hora de impulsar a su in-
dustria de la construccién naval.

En 1981, la CEE aprob6 la 5° Directiva que fue va-
rias veces prolongada hasta el final de 1984.
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Las majestuosas declaraciones que justificaban
su promulgacién se centraban en la necesidad
europea de mantener una fuerte industria de
construccién naval acorde “con la importancia
de sus intereses maritimos y con el peso social
y econémico del sector”.

La CEE hizo entonces un inventario de ayudas
que incluia, entre otras: condiciones especiales
de crédito, ayudas ala inversi6n, ayudas de emer-
gencia financiera, ayudas destinadas a reducirel
impacto social y regional de los planes de recon-
versién, subsidios de produccién alos astilleros,
compensaciones a los costes de produccién en
funcién de la inflacién y subsidios a la inversién
para los armadores.

El maximo nivel de ayuda integrado por las tres
tltimas medidas mencionadas debia ser some-
tido a aprobacién de la Comisién Europea.

Ni qué decir tiene que un solo vistazo a la lista,
yaindica que los paises de la CEE ligaban la cons-
truccién de buques nuevos con las necesidades
de sus astilleros nacionales.

Los gobiernos se afanaban en imaginar y pro-
ducir medidas que aseguraban un minimo vo-
lumen de contratos que pudieran mantener vivos
a sus astilleros, con resultados mas bien pobres.
A veces habia imaginacién pero no medidas, y
otras veces habia medidas pero sin ninguna ima-
ginaci6n, y en otros casos, ni una cosa ni otra, que
es lamejor manera de pasar desapercibido y no
equivocarse.

Hubo ayudas a la produccién de hasta el
17,5 % (Alemania) mientras en otros paises co-
mo Holanda, el 75 % de las pérdidas era sopor-
tado por el Estado (la mitad directamente, y la
otra mitad mediante créditos especiales a largo
plazo). Todo esto era s6lo una muestra.

Espafia, como es bien sabido, atin no miembro
de la CEE, realizé un plan de reconversién en
1984 y siguientes que ha sido extensamente glo-
sado desde entonces, y que siendo, (como era)
absolutamente urgente y necesario en su con-
junto, fue llevado a cabo de manera precipita-
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da, chapucera y contradictoria. Personalmente
lo vivi en Ferrol y aunque profesionalmen-
te no me afectd, puedo dar fe del desastre
que supuso para todo el sector y su indus-
tria auxiliar.

Cuando finalmente Esparia entr a formar par-
te dela Comunidad Econémica Europea, en 1986,
ademas de beneficiarse de medidas especiales
de reconversion, se incorpord a un régimen que
consentia ayudas directas a los contratos en la
CEE de hasta el 24 % del precio de contrato méds
laayuda.

Como era igual para todos, se aseguraba segtin
la doctrina imperante, la transparencia, la equi-
dad y la competencia en el mercado interno.

Florecian paralelamente medidas de apoyo al
sector naviero, generalmente de cardcter fiscal
y financiero, en general no ligadas a construir en
el propio pais y que como era de esperar, fue-
ron lentamente contribuyendo a desplazar el aho-
rro, la inversién y el riesgo propio en beneficio
de astilleros de paises teéricamente mas “com-
petitivos”.

De hecho, hoy contintian siendo permitidas en
la UE ayudas de estado al sector naviero, lo cual
refleja el respeto de los gobiernos ante las nece-
sidades del tréfico maritimo.

Y esto estd bien, es saludable, al igual que los se-
gundos registros, etc., etc.

Ahora, no deben olvidar los legisladores y los
que hacen la politica, que asi como un buque se
puede abanderar fuera, los astilleros no se pue-
den “abanderar” fuera. Y no sélo eso, sino que
ademds en muchos casos tienen que pagar el ex-
tracoste de las protecciones comerciales que se
otorgan muchos de sus suministros, que elevan
artificialmente el precio de mercado que afecta
los costes del astillero.

No quiero cansar al lector con una descrip-
cién detallada de lo que ha pasado hasta nues-
tros dias. Si en cambio me he detenido un
poco en lo que podriamos llamar antigtiedad,

porque las raices de lo que pasa hoy son lar-
gasy viejas y tan persistentes, que parecen no
haber cambiado.

Ya en la década de los 90, el problema se habia
agudizado, y Japén y Corea del Sur se habjan
(Japén ya con anterioridad) convertido en los
duefios de un mercado que era global mucho an-
tes que la “globalidad” fuera tan profusamente
utilizada como en nuestros dias, en los que has-
ta los “antiglobalidad” son organizaciones glo-
bales.

Esparia habia vivido una época de gran activi-
dad en la construccién naval en la década delos
70 que llevé a multiplicar su capacidad y en la
que las luchas de competencia suicida entre as-
tilleros por contratar buques que forzosamente
habian de construirse en nuestro pais, constitu-
yeron entonces los gérmenes de los problemas
que provocarfan las crisis superpuestas de los 80
y la situacién que se ha prolongado hasta la ac-
tualidad. (Astilleros de Cédiz, S.A.,, ASTANO y
petroleros para Golf).

Los astilleros europeos tomaron en los 90 una po-
sicién que, en mi opinién, ha demostrado ser
equivocada. Pero esta posicién, que en principio
obedecia a una téctica que podia ser admisible,
ha sido utilizada por la Unién Europea y conse-
cuentemente por los paises miembros para jus-
tificar una falta de voluntad politica que nos ha
llevado a donde estamos.

Almismo tiempo, esa estrategia puso en bande-
jaaJapény Corea el dominio del mercado, co-
Mo Veremos.

El boomerang y la patata caliente

Los mds importantes astilleros europeos, con-
jugando los precios de mercado impuestos por
los astilleros del Extremo Oriente, inasequibles
para sus costes, y la progresiva reduccién de las
ayudas autorizadas por la Unién Europea en
sus sucesivas Directivas, decidieron como es-
trategia que su mercado estaba en el segmen-
to o nicho de los buques tecnolégicamente
avanzados y mds sofisticados, renunciando pa-
ladinamente a todos aquellos tipos (petroleros,
graneleros, etc.) por considerarlos més propios
de paises menos sofisticados y socialmente més
atrasados, con costes laborales mucho més ba-
jos que el europeo.

En ese momento, los astilleros europeos estaban
renunciando a més del 70 % del mercado, me-
dido en toneladas de registro bruto compensa-
das y tenian que admitir, que del resto sélo
dominaban en principio, aproximadamente la
mitad de ese 30 %. jAh, pero una decision, es una
decisién!

Toda esta estrategia, por razones que se expli-
cardn, ha dado como resultado que en el afio en
que vivimos, la participacion en el mercado de
los astilleros de la Unién Europea haya bajado
hasta el 54 % en el primer trimestre de 2003, cuan-
do su capacidad total anda por el 24 %.

Aquella posicién, que hubiera sido una admi-
sible operacion téctica para reivindicar medi-
das que permitieran la recuperaciéon de
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segmentos de mercado perdidos, se convirtio
en una estrategia que los constructores navales
se autocreyeron, y que dio a los gobiernos y ala
UE la posibilidad de seguir ignorando el pro-
blema. Lo cual demuestra la peligrosidad delas
posiciones justificativas frente a las positivas.
Generalmente son como el cdncer, siempre o ca-
si siempre ganan.

Fue, y contindia siendo, ademds, una de las mues-
tras mds claras de la insolidaridad que haido cre-
ciendo entre las compaiiias de construccién naval
europeas. El error no fue s6lo el ya expuesto, que
enel fondo era un gambito para que algunos, que
se autoconsideraban “mejores”, pudieran vivir
y progresar con los llamados buques de alta tec-
nologia, para los que esperaban disfrutar de un
equilibrio entrela demanday “su” oferta, mien-
tras los demds europeos, pobres ellos, sucumbi-
an ante laimparable voracidad de Japén y sobre
todo de Corea.

No se repard entonces en varias cosas, pero fun-
damentalmente en dos: que la industria naval es
dificil de matar (pero no imposible) y en cambio
facil de morir, y que los segmentos de mercado
alos que se renunciaba eran precisamente aque-
llos més directamente relacionados con el creci-
miento econémico y que constituyen en si
mismos una necesidad vital de transporte (pro-
ductos energéticos, materias primas, etc.)

En épocas de desaceleracién econémica, la de-
manda de los segmentos llamados “sofisticados”
puede simplemente desaparecer, mientras su cre-
cimiento puede ser infimo en épocas positivas.

Aproximadamente el 90 % de las toneladas com-
pensadas contratadas corresponden al trfo de ti-
pos: petroleros, portacontenedores, graneleros,
precisamente esos grupos de buques que los eu-
ropeos parecen poco interesados en construir.

Ademds, ligar el avance tecnoldgico con el tipo
de transporte o de uso, ha sido y es un error bé-
sico que ya se estd propagando.

También parece instructivo saber que el afio
pasado 2002, el conjunto de los astilleros de
Corea, Jap6n y la R.P. de China contrataron el
77 % del tonelaje compensado firmado por
armadores de flotas controladas desde la
Unién Europea. Por supuesto, los paises asid-
ticos mencionados contrataron practicamen-
te el 100 % del tonelaje controlado por sus
armadores, asi que ellos construyen lo suyo
y lo de los demads. En breve, la inmensa ma-
yoria de elementos para el transporte mariti-
mo se construirdn en las orillas del Mar
Amarillo y sélo por tres paises.

El caso de Corea merece una pequefia glosa mo-
nografica. Tras su decisién politica de conver-
tirse en lideres de la construccién naval mundial,
(y de otras cosas, tales como automocién, com-
ponentes electrénicos, etc., pero que por dife-
rencia con los buques, estén en muchos lugares
sujetos a cuotas, aranceles, etc.) y desbancar a
Japén (quien ademads tiene un permanente sen-
timiento enfermizo de culpabilidad histérica res-
pecto de Corea) se pusieron pues los coreanos
manos ala obra. Mejoraron o construyeron nue-
vos astilleros con espiritu olimpico: “mds gran-
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des, més fuertes, mejor dotados”, ligaron muy
acertadamente la educacién técnica y la forma-
ciénalaindustria, integrada ésta en grandes con-
glomerados horizontales y simultdneamente
verticales, que tenfan el dominio factico del pais
debido a su poderio industrial y financiero, y con-
siguieron su objetivo: se pusieron a la cabeza tras
inversiones extraordinarias cuya amortizacién se
inscribe en partidas contables probablemente ex-
traterrestres, (no se suelen encontrat, ni conse-
cuentemente repercutir).

En las reuniones entre astilleros europeos, ja-
poneses, coreanos y norteamericanos a las que
he asistido, ha sido manifiesta y reiterada-
mente imposible conocer alguna metodolo-
gia de costes conceptuales de los astilleros
coreanos, que todos, incluido ellos, habiamos
acordado mostrar.

La Comisién Europea ha reconocido oficialmente
a través de sus ya jsiete! informes al Consejo de
Ministros, que los astilleros coreanos estan cons-
truyendo por debajo de su propio coste en por-
centajes variables segtin el tipo de buque, pero
con un promedio del 18 %.

;Qué se ha hecho?

En 1989 se comenzé la negociacién de un
acuerdo en la OCDE llamado “Acuerdo sobre
condiciones normales de competencia en el
mercado de la construccién naval”

Sélo el nombre ya demostraba que si hay
que poner condiciones al mercado, éste no
serd nunca normal, pero en fin, este asunto
dio trabajo a varios estamentos ptiblicos has-
ta 1994 en que se firmé. (Yo mismo fui tes-
tigo privilegiado del Acuerdo al actuar como
asesor de la Comisién Europea en repre-
sentacién de CESA, Asociacion Comunitaria
de Constructores Navales, de la que era
Secretario General).

EE.UU.,, pese a haber provocado las negocia-
ciones, no ratificé nunca ese Acuerdo pues se
dio cuenta de su inutilidad. La UE, Noruega,
Japén y Corea silo hicieron, pero como era 16-
gico, nunca se puso en marcha y quedé en el
frigorifico.

Ahora, con el burocratismo que caracteriza a
la Comisién Europea, se pretende acometer
unas nuevas negociaciones para obtener un
nuevo Acuerdo, esta vez sin EE.UU. pero con
China y con una UE ampliada.

Parece dificil que mientras haya negociaciones
en las que se pretende definir lo indefinible y
tapar los agujeros de un colador con una red,
la Unién Europea pueda tomar las tinicas me-
didas que en estos asuntos surten efectos rea-
les y no virtuales.

Siguiendo con el papeleo y las medidas vir-
tuales, CESA interpuso una denuncia ante la
Unién Europea contra la construccién naval
coreana, cuyo propdsito primigenio era des-
hacer la idea que mantenia tanto la Comisién
Europea como algunos gobiernos de paises
miembros, de que los astilleros europeos sélo
sabian “quejarse” para esperar pasivamente a
que les ayudaran. Puedo asegurar que esto era
asf, pues yo mismo, como Secretario General
de CESA firmé el documento oficial de de-
nuncia.

Todos sabemos que no existen verdades abso-
lutas, pero tampoco mentiras absolutas, y es-
to es aplicable a las opiniones, tanto de la UE
como de los astilleros, en el punto anterior.

Se produjo entonces y hasta ahora, en que se em-
pieza a despertar, una especie de “comedura de
coco” y de nuevo, autojustificacién que, como
la morfina, atenud el dolor dela pérdida de mer-
cado, hizo moderadamente felices a los servicios
de la Comisién Europea, proporciondndoles la
necesaria coartada para seguir sorteando el pro-
blema mientras continuaba el proceso de ins-
truccién, paneles en la OMC y toda la
parafernalia de un procedimiento de este tipo,
que continué produciendo y almacenando to-
neladas de informes, trabajos, correos electré-
nicos que han actuado como bélsamo contra
la esperable adrenalina.

Parece l6gico, que cuando la UE acepta la de-
nuncia de la industria y lleva a Corea ante la
OMC, se provea de un arma disuasoria sufi-
cientemente potente.

En vez de una poderosa estaca comercial, la UE
ha enarbolado un pequefio mondadientes que
consiste en otorgar un 6 % de ayuda directa alos
contratos de portacontenedores, buques quimi-
cos (que no sean de acero inoxidable) y de trans-
porte de productos derivados del petrdleo.

Como se ha podido comprobar, tal medida no
ha servido para nada y ademés la evolucién
del cambio euro-ddlar la hizo inservible des-
de su nacimiento. Eso si, no sirve, pero pue-
de ser enarbolada contra nosotros.
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Pero debemos ser rigurosos y no poner toda
la carga de la prueba en Corea. La decisién
de “elegir” un segmento de mercado se ha
vuelto contra nosotros como un boomerang,
arrincondndonos y convirtiéndonos en “testi-
moniales” sino se encuentra el remedio in-
mediatamente.

Quizas sea sano hacer algunas reflexiones:

(Por qué las grandes firmas de la automo-
cién siguen haciendo, ademds de sus berli-
nas de lujo sofisticadas, los camiones,
tractores y otro material mévil mal llamado
“no sofisticado”?

En los astilleros hemos confundido el lujo y la
complicacién del producto con la alta tecnolo-
gia y la sofisticacion.

Ante la dificultad de competir, nos hemos re-
tirado a pequefias parcelas de productos lu-
josos y complicados ya que lo que en general
no hemos hecho ha sido aumentar, sofisticar y
modularizar la tecnologia del proceso. Es cier-
to que nuestra capacidad de inversién ha sido
tan reducida como nuestros beneficios, pero
esto no lo justifica todo y, desde luego, no en
todos los casos, y asi nos intentamos refugiar
en la “artesania” aunque le llamemos de otra
manera.

La arquitectura naval, los adelantos en la pro-
pulsién, en el consumo, en la proteccion del
medio ambiente, etc., que son los que de ver-
dad dan la medida del verdadero adelanto y
la capacidad para aplicarlos con costes com-
petitivos, no son exclusivas de una industria
europea, pues si asi fuera no estariamos don-
de estamos.

Al haber descendido por debajo de una “ma-
sa critica”, hemos perdido la posibilidad de uti-
lizar en nuestro favor el efecto de escala, por lo
cual, todo aquello que es comtin en todos los
tipos de buques y que no es despreciable en
cuantia, nos resulta mds caro que a nuestros
competidores de Jap6n y Corea.

De vez en cuando, ha habido atisbos de que el
sector se iba a mostrar cohesionado para pedir
acciones y medidas que pusieran de manifiesto
la verdadera situacién. En 1948, CESA produ-
jo un Memorando que anexaba un borrador
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de proyectos de
medidas de orden
econémico, social y
fiscal.

Todos estuvieron
de acuerdo en el
texto que declara-
bala gravedad de
la situacién, las
propuestas eran
congruentes con el
tipo de medicina
necesario para ata-
jar una enferme-
dad mortal, pero
una cautela mal
entendida, un mie-
do a ser tachados
de antiliberales, redujo una reunién de lideres
de la construccién naval europea en Francfort,
auna presentacién medidtica del Memorando,
sin ofrecer ninguna propuesta definida. Aquel
acto mereci6 una foto de portada de la revis-
ta Fairplay en la que apareciamos todos son-
rientes, con el subtitulo: ;de qué se rien estos
sefiores?. Fue una premonicién.

Ahora, el sector naval de la UE ha emprendi-
do otra cruzada medidtica con la iniciativa lla-
mada “Leadership 2015” en la que participan,
no sélo la industria, si no también algunos
Miembros de la Comisién Europea, incluido
el Comisario de la Competencia, a peticién pro-
pia, que pondrd el ojo vigilante por si alguien
se desmanda y acepta algo tedricamente y ex-
quisitamente “incompatible” con el mercado
comun.

Decia hace unos pocos afios el Comisario de
Industria y Mercado Interior de la UE, en una
jocosa critica a la politica de competencia de la
UE, que la mejor manera de acabar con los pro-
blemas de la competencia era dejar de com-
petir. Si nadie puede competir, se acabé el
problema (al burro muerto..., etc.). Esta mane-
ra de trabajar, que tiene un cardcter inquisito-
rial, se utiliza mucho tltimamente en la
Comisién Europea.

Muchos lectores de esta revista puede que se
acuerden de que en 1978, y en una situacién
mucho menos dramadtica que ésta, se orga-
niz6 por el COIN y la AINE un Congreso na-
cional de Tréfico Maritimo y Construccién
Naval en un tiempo récord, y con un senti-
miento de trompetazo de alarma. Mucha gen-
te asistié y contribuy6, desde todos los
estamentos politicos, empresariales univer-
sitarios y sindicales. Seguramente la fiebre
de la transicién politica ayudé sobremanera
a la participacion.

Aquello no pasé, aparentemente, de una de-
claracion de intenciones acorde con los tiem-
pos, pero sélo su capacidad de convocatoria
constituyd un triunfo increible en un pais tan
de espaldas al mundo maritimo como el nues-
tro y tan poco dado a declarar cooperativa-
mente sus problemas. Ya se sabe que la
tradicién es: yo arreglo lo mio y el que venga
detrds... Detrds, finalmente, quien suele es-
tar y sufrir es el conjunto del pais.

He de repetir aqui un parrafo de la interven-
cién en aquel Congreso de José Benito Parga
que versaba sobre el andlisis de la situacién y
sus perspectivas:

“... que como la posibilidad de un acuerdo in-
ternacional cae fuera de la realidad, la crisis se
afrontard a base de medidas de tipo individual
protagonizadas por los paises constructores.
Asi es de esperar que los més agiles, los mas
imaginativos y los que posean personas mds
preparadas, serdn los que salgan mejor libra-
dos.”

Y asi ha sido, salvo en la Unién Europea, don-
de poner de acuerdo a varios paises, (ahora
quince, mafiana veinticinco) en asuntos ma-
ritimos, parece una mision casi imposible.

El asunto de la construccién naval en Europa
es ahora una patata caliente cuya temperatu-
ra aumenta exponencialmente y que conse-
cuentemente todo el mundo quiere “largar” a
otro.

Pero no debemos engafiarnos, somos una pa-
tata pequefia, denostada a través de desastres
medioambientales de gran impacto medidtico
y causa de controversias politicas, a pesar de
ser una industria que construye y explota el
medio de transporte mds seguro y ambien-
talmente inocuo del mundo y posiblemente el
mads necesario desde el punto de vista del abas-
tecimiento que nos permite mantener nuestro
nivel de vida. Que esto sea una necesidad es-
tratégica es generalmente cuestionado por
aquellos que ignoran cémo se mueve la eco-
nomia en el mundo, o estdn tan “adelantados”
que piensan que la energia, los bienes, etc., se
transmiten por Internet. Tampoco lo ven aque-
llos que contindan la larga tradicién hispana
de vivir de espaldas al mar.

Y que conste que el que esto escribe es un ar-
diente defensor de la absoluta necesidad de la
aplicacién de las técnicas de la “sociedad de la
comunicacién” a nuestra industria.

Resulta incuestionablemente dificil, y no sé si
facticamente positivo, producir una iniciati-
va que se llame “LeaderShip 2015” en el afio
2003 cuando lo que se tiene es un humilde 5,4
% del mercado (que no es precisamente de con-
currencia perfecta). En fin, mds vale una ini-
ciativa en colaboracién que nada.

En cualquier caso, creo debemos tener con-
ciencia de dénde estamos y dejarnos de za-
randajas de salén para ir directamente al
corazon del problema.

Europa debe elegir entre poseer una indus-
tria naval, lo cual requerird medidas impor-
tantes y seguramente incompatibles con
teorias liberales a ultranza, o reconocer su
impotencia para cambiar las reglas y ayudar
a cerrar esta industria de manera ordenada
y con traumatismo reducido. Lo que no pue-
de hacer es mirar para otro lado, apoyando
suinactividad en burocracias y actitudes re-
glamentistas, mientras los astilleros mueren
unos tras otros. Eso si, entretanto la Comisién
Europea se entretiene abriendo procedi-
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mientos por la D.G. de la Competencia con-
tra todo el que se mueve, o le parece que se
mueve.

Dentro de todo este proceso, el sector europeo
através del LeaderShip 2015, enuncia formal-
mente que soluciones tipo EE.UU. no son de
recibo por proteccionistas y por ser cataliza-
doras de una baja competitividad. Se refiere,
claro, a la Jones Act., el Title XI, el llamado
“Shipbuilding capability preservation Agreement”
y otras medidas.

En esas reuniones JEKU que antes he mencio-
nado, y mientras los europeos apoyados por
los japoneses haciamos una enérgica defensa
para convencer a Corea de la necesidad de dis-
minuir capacidad de construccién, escuché de-
cir a un presidente de un astillero americano
algo como lo siguiente:

“..Miren Uds., vemos con mucha simpatia lo
que dicen y nos parece muy razonable. Sin em-
bargo, nosotros en USA no podemos vernos
limitados en ese sentido, porque siendo ga-
rantes de la paz en el mundo, no podemos sa-
crificar en absoluto nuestra capacidad de
construccién naval aunque en determinadas
épocas esté utilizada por debajo de su nivel. Y
para ello se haréd lo que haya que hacer con ab-
soluta independencia”.

Nosotros, que ahora en Europa tenemos una
participacién en el mercado que porcentual-
mente (pero no ocasionalmente) se mide con
un digito, parece que queremos convencer a
nuestros competidores de que las reglas a uti-
lizar sean las nuestras.

Lamentablemente hay que decir, que es como
si un equipo de ftitbol que se ve abocado a ju-
gar la promocién para bajar a segunda divi-
sién quisiera imponer reglas a los que
encabezan la tabla, aunque éstas sean las més
puras y exquisitas que puedan existir.

.Y ahora qué?

El que esto escribe no puede pronunciarse so-
bre qué es lo mejor, porque no tiene la com-
pleta visién macro-econémica, macro-politica,
y de futuro que serfa necesaria y que supone
que estd en manos de quien tiene las respon-
sabilidades tltimas, y por lo tanto, seguramente
no siendo “politicamente correcto”, cree que
se deberian tomar medidas de contencién, con-
tramedidas comerciales contra los que hacen
la competencia desleal, referidas a la importa-
cién e intercambios comerciales de otros pro-
ductos, que es una iniciativa politica que ellos
pueden acusar. Que se puedan tomar medidas
proteccionistas con respecto al trafico mariti-
mo europeo (y seria objeto de un articulo se-
guramente mds largo que éste el listar un gran
ndmero de razones justificativas estratégicas,
medioambientales, etc., etc.) o se acabara des-
mantelando la industria europea de la cons-
truccién naval.

Ambos caminos tienen un coste, unas forta-
lezas y unas debilidades, pero hay que dejar
de una vez por todas de “marear la perdiz” y
sacar la cabeza de debajo del ala. No hay ca-
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minos intermedios.

Gran parte de la
construccion naval
europea, y algunas
entidades politicas
vuelven ahora su
mirada a la cons-
truccién naval
militar comola pa-
nacea que resuelve
todos los proble-
mas.

La industria militar
es por su propia
naturaleza y por
razones obvias,
protegida. Ademéds
es ajena a los escenarios comerciales compe-
titivos de la construccién civil. La convivencia
de ambas industrias ha redundado siempre en
un beneficio mutuo. Esparia se equivocé en
1984 cuando construyé un mamparo estanco
entre ellas. Una no puede ser refugio de otra,
en ambos sentidos, pero su complemento es
necesario.

La seguridad estratégica de una nacién o de
un conjunto no depende sélo de tener fraga-
tas, submarinos o portaaeronaves. Depende
de tener asegurados los transportes que ne-
cesita la inmensa mayoria de los cuales no se
pueden hacer por via terrestre 6 aérea.

Una pregunta inocente

En un estudio danés de hace unos doce afios,
parecia demostrarse que la participacién en el
coste de los bienes transportados por via ma-
ritima, que reflejaran la renovacién completa
de la flota mundial en diez afios, era inferior al

4%.

Todo el mundo sabe que las tasas de interés
y los costes financieros de entonces eran
enormemente mds elevados que ahora, que
estamos en niveles asombrosamente bajos.
Desde hace afios el antiguo “Understanding”
de la OCDE referido a los créditos de expor-
taciéon de buques quedé obsoleto porque fi-
jaba un interés minimo del 8 % para dichos
créditos.

Acordémonos de las ventajas del C.A.R.L

(Cudnto han disminuido los costes de capital
hoy para los armadores?, ;y para los gobier-
nos que subsidiaban los créditos?, ;por qué no
se refleja esto en los precios, que llevan afios
siendo miserables?, ;como es posible que un
buque LNG de 235.000 metros ctibicos costa-
ra 230 MUS$ hace diez afios y ahora se contrate
entre 150 y 160 MUS$?, ;c6mo nos explicamos
que los astilleros de un pais europeo del nor-
te, paladin de la eliminacién de subsidios, ofrez-
ca LNG de 245.000 m ctibicos a precio coreano,
muy por debajo de los precios espafioles y fran-
ceses (segtin la prensa), y pese a su alto estdn-
dar como constructor no consiga contratar?

Estamos en un afio récord de contratacién.
(Cémo pueden seguir bajando los precios

L

cuando los costes de capital han caido en pi-
cado? ;Es que la ceguera de algunos cons-
tructores nos sigue acercando a todos al
abismo?

Y un dltimo apunte “europeo” sobre el asun-
to tan traido y llevado de la competitividad y
la falta de productividad de los astilleros ame-
ricanos (que por otra parte es cierta). Puede ser
que este tema de las competitividades haya
que contemplarlo en un dmbito mas global. Si
somos globales, sea, pero para todo.

Es cierto que el mismo buque mercante cons-
truido en EE.UU. cuesta mds del doble que
en Europa, y si lo construyen es porque los
traficos implicados estan protegidos, y por
otras razones que seguramente puede adu-
cir, a su manera, el pais mds poderoso del
mundo. Pero lo que también es cierto es que
los Estados Unidos como pais tienen una eco-
nomia altamente competitiva. Parece que el
consumidor norteamericano no jura en ara-
meo por el reducidisimo extracoste de los fle-
tes de los buques de su bandera, construidos
obligatoriamente en su pais, y muchos de ellos
dedicados al aprovisionamiento de productos
energéticos.

Estd claro que si las cosas se miran globalmente
los juicios pueden cambiar, y a lo mejor, hasta
las decisiones...

El rincén espanol

Nadie duda que la existencia de la UE es un
bien inapreciable en si mismo. Afortuna-
damente. Pero esto no quiere decir que to-
do marche bien para todos con las reglas
establecidas.

La construccién naval es claramente un
ejemplo. Cada afio los astilleros europeos
hemos ido a menos, y rectificar dicen que es
de sabios.

Pero, en todo este escenario y en los tltimos
tiempos, ;cémo nos ha ido a los espafioles?
Lamentablemente, no hay méds que mirar el
panorama y las estadisticas.

La verdad es que la UE ha dado pocas opor-
tunidades, pero otros las han aprovechado me-
jor que nosotros.
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MOTORES MARINOS SCANIA

Nada surca los mares
con tanta potencia y menos consumo.

Economia operativa.
Propulsores y auxiliares marinos para salas de maquinas desasistidas.
Minimo consumo de combustible y aceite.

Certificacion de todas las sociedades clasificatorias.

Potencia continua sin limitacion de horas ni factor de carga.
Garantia de cuatro aiios de acuerdo con las condiciones generales de
garantias sin costo alguno para el cliente.

{ ‘_ .veapamﬁm«mnsaguir lam ) 'fwetfan@ias ] umar;térel cansumo Estas cuahdades y
studios y aportaciones del Departamento de Investigacién y Desarrollo, han contribuido a
posuelonar estos metammmo lideres en el sector maritimo.




Los elementos fundamentales de apoyo co-
mercial para los astilleros espafioles se basa-
ban en la financiacién estructurada apoyada
en el “Understanding OCDE”, que se renové
hace mds de un afio, haciéndolo factible, y que
por razones que se ignoran, la administracién
espafiola ha sido incapaz de transponer legis-
lativamente. Nuestros competidores europe-
0s lo llevan ya utilizando un afio, al limitarse
a transponerlo directamente. Nosotros no y en-
cima, estamos cuestionados por la Comisién
Europea.

Por otra parte, los incentivos a los armado-
res, especialmente los de tipo fiscal, como la
tributacién por tonelada, o los avales del
Ministerio de Fomento, han estado atasca-
dos y por lo tanto frenando a los armadores
en sus planes (para adquirir 6 construir) y a
los inversores y los bancos para entrar en el
negocio maritimo en un pais tan necesitado
de él como el nuestro.

Desgraciadamente, en otros paises el camino
entre la idea potencial de legislaciones positi-
vas y su utilizacion practica es infinitamente
mas corto que en Espana, donde estos perio-
dos se miden por anos.

En el afio 1994, y tras arduos trabajos de con-
vencimiento realizados por UNINAVE con
los grupos politicos en el Congreso de los
Diputados, se aprobé por unanimidad una
proposicién no de ley instando al gobierno
a poner en marcha un sistema de garantias
estatales para los créditos que se concedie-
ran para construccién naval.

Suponta tal iniciativa, encajar nuestras posibi-
lidades con las de otros paises europeos, y es-
pecialmente, para el momento en que como se
preveia, se acabasen las ayudas directas que la
UE autorizaba.

Elhecho es que hoy cuando las ayudas han de-
saparecido, las garantias estatales constituyen
una herramienta vital para competir, y siguen
sin existir, pese a aquella Proposicién. La cre-
acién de un fondo que sirviera a “todos” los
astilleros sigue pendiente.

Otro asunto importante pertenece al apo-

yo alas actividades de I+D que son vitales
para este sector. Por primera vez, las
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Asociaciones
Empresariales de As-
tilleros, Navieros e
Industria Auxiliar
Naval elaboraron un
proyecto de Plan Tec-
noldgico para el sec-
tor maritimo que
entregaron al Minis-
terio de Ciencia y
Tecnologia en Marzo
de 2002. Esto supuso
un esfuerzo de cola-
boracién muy positi-
vamente valorado por
el Ministerio.

Se pretendia tener un
plan semejante al aero-
ndutico en cuanto a disponibilidad y acceso,
dentro del Plan Nacional de I+D. La industria
espera que a partir de 2004 tal plan se mate-
rialice como fue presentado. Al menos es lo
que yo puedo suponer, pero el sector tiene que
notar que el gobierno estd actuando coordina-
damente para ello.

Uno de los problemas mds importantes en el
tratamiento de los apoyos a actividades I+D se
produce cuando la inversién en tales activi-
dades desgravan del impuesto de sociedades.
Cuando las empresas de un sector, 0 en gene-
ral, necesitan de un empujén en I+D para ser
competitivas y poder dar resultados positivos,
no tienen précticamente ningtin margen de
desgravacién.

Permitaseme poner s6lo un ejemplo europeo,
el de Holanda, que ademds fue de los pocos
paises exitosos en su reconversién naval. El sis-
tema consiste esencialmente en una reduccién
de las cantidades que, por retenciones a cuen-
ta del impuesto sobre los salarios y las cuotas
a la seguridad social, las empresas han de pa-
gar a Hacienda.

Tal reduccién que alcanza hasta un 40 % de
los primeros 68.000 euros, para los emple-
ados que trabajan en actividades cualifica-
das como I+D, y el 13 % por encima de dicha
cantidad. Las mismas condiciones son di-
rectamente aplicables a los trabajadores au-
ténomos, lo que evidentemente fomenta el
aumento de su niimero.

En cualquier caso, Espafia también debe ele-
gir, y por tanto contribuir activamente a la de-
cision urgente europea sobre si se quiere o no
se quiere tener una industria de este tipo en
Europa, y por supuesto, como finalmente al-
guna industria habrd, y algtin consorcio se for-
mard, no quedarse fuera. Hay que estar y sin
complejos.

Ya se dijo en esta misma Revista hace cinco
afios y se ha repetido varias veces, por el que
esto escribe. Creo equivocarme poco si digo
que es probablemente la tinica salida para la
que la UE podria estar preparada y lista pa-
ra ayudar. Ya hay y habrd codazos, y convie-
ne “estar” y sin complejos en todos los
escenarios. En caso contrario, habrd que de-
saparecer.

Epilogo

En esta industria, la competitividad se basa en
un complejo entramado de posibilidades y ca-
minos tanto técnico-productivos como finan-
cieros, fiscales, etc. Deben funcionar todos.

Cuando se convocé en emergencia aquel
Congreso de 1978, la cartera de pedidos es-
pafiola en octubre de 1977 era de 2,6 millones
de GT. Ahora es de menos de un millén y sin
alimentacién sensible. No podemos pedir a
otros que se mojen, si no estamos dispuestos a
humedecernos también nosotros.

Nota

Este articulo no es un articulo técnico, y en parte
puede ser considerado de opinion, pero absoluta-
mente fiel a la informacion manejada, que se cita a
continuacion para el lector que quiera profundizar
en una materia tan peculiar, que el autor reconoce,
tanto su dificultad para exponerla racionalmente en
un espacio tan corto y necesariamente drido, cono
posiblemente el vicio adquirido para expresarlo de-
bido al ensimismamiento de haber vivido tantos arios
en el caldo de cultivo de referencia. Un tratamien-
to equilibrado de todos los asuntos, llevaria casi a
un libro en extension.

El autor ha intentado no picotear aqui'y alld, pero
seguramente 1o lo ha conseguido y espera ser dis-
culpado por ello.

José Esteban Pérez es Ingeniero Naval. Ha trabaja-
do en el astillero de Cddiz desde ingeniero de mo-
1o a director del astillero, ha sido director y presidente
de UNINAVE, director de AWES y secretario ge-
neral de CESA.
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Panorama de actualidad de los sectores
naval y maritimo

En medio de la Conferencia anual de la
Organizacién Mundial de Comercio enla que
las decisiones y acuerdos pueden tener una
repercusion positiva para el mundo mariti-
mo, el comportamiento del mercado de pe-
tréleo se estabiliza.

La reunién de la OPEP del 11 de junio no tra-
jo sorpresas y, como se esperaba, los paises
del cartel decidieron mantener la produccién
en los 25,4 millones de barriles diarios. Sin
embargo el precio del barril de Brent subi6
hasta 28,5 US$, al anunciarse la reduccién in-
mediata de la produccién a partir del mo-
mento en que Irak alcance niveles de venta
por encima del millén de barriles. También
anuncié la OPEP que reducira su produccién
y podra elevar sus precios si México, Rusia y
Noruega no reducen sus ventas. Todo lo an-
terior tendrd reflejo en la reunién que cele-
brara la OPEP a finales de julio. La situacién
de los inventarios de petréleo y la recupe-
racién de la demanda que se estima crecera
alrededor de 1,5 millones de barriles, pue-
den, en cualquier caso, mantener los precios
del barril en la franja de los 26 US$. Al ce-
rrar este Panorama de Actualidad, los pre-
cios del barril de Brent estaban entre los 27,5
y 26,5 US$.

Los fletes de los modernos VLCC’s, en la ul-
tima semana de junio, han caido de forma
significativa. Asi, han pasado de un WS 75
a WS 50 en los tréaficos desde el Golfo Pérsico
hacia Oeste mientras que en las rutas hacia
el Este, Jap6n y Extremo Oriente, han per-
dido 35 puntos pasando de WS 95 a WS 60.

Los Petroleros Suezmax, por su parte, han per-
dido el nivel de WS 150 bajando hasta WS
112,5, en los tréficos para rutas WAF / USAC
y de forma semejante en los tréficos desde
Sidi Kerir hacia destinos mediterraneos en
los que después de remontar, al cierre de
nuestro anterior Panorama, desde WS 130
hasta WS 200, han iniciado la tiltima semana
de junio con WS 140.

Los Aframax en las rutas norte de Africa -
Europa mediterrdnea se mantienen en valo-
res muy semejantes a los de hace un mes, con
un WS 187,5 frente al anterior anotado de WS
190, mientras que en las rutas UK-Continent,
en las que un Aframax moderno en la tlti-
ma semana de mayo recuperaba valor has-
tallegar a un WS 160, descienden a WS 145.

Los fletes para petroleros de productos lim-
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pios en buques de 55.000 tpm, desde el Golfo
Pérsico a Japén, que se cerraban a final de
abril en WS 275 y bajaban a final de mayo a
WS 245, se han precipitado hasta el minimo
anual cerrando a WS 180. Los petroleros de
productos handysize de 30.000 tpm, que ve-
nian con valores de WS 220 ya muy préximos
a los minimos anuales, han recuperado a fi-
nal de junio hasta WS 250 en traficos desde
el Golfo Pérsico a Japén y WS 270 si habla-
mos de los tréficos desde Singapore a Japén.

Por su parte el mercado de fletes en “time-char-
ter” aun afio para modernos VLCC’s, se man-
tiene en valores muy bajos cercanos a sus
minimos del afio con una leve subida desde el
minimo de final de mayo de 29.500 US$ dia a
30.000 US$ dia. De forma semejante se com-
portan los Suezmax que después de cerrar a
final de mayo con 23.500 US$ dia ganan
1.000 US$ situdndose en los 24.500 US$ dia.
Los time charter para petroleros Aframax recu-
peran 500 US$ dia para quedar en 18.500 US$,
a 500 US$ de su médximo anual, manteniendo
pues un buen tono. Por tltimo siguen en va-
lores maximos los petroleros de productos tan-
to de 80.000 tpm como de 40.000 tpm, al cerrar
a17.000 US$ dia y a 13.750 US$ dia, respecti-
vamente, conservando el mismo techo ya des-
de hace semanas.

Los fletes para transporte de graneles sélidos
han frenado su continuada tendencia al alza
de modo que en la mayoria de los traficos los
fletes han descendido, atin conservando valo-
res razonablemente altos. Los modernos gra-
neleros tipo Capesize, de 160.000 tpm, que al
finalizar mayo cobraban un flete de 33.000 US$
dia, bajan al cerrar junio 1.000 US$ quedan-
do en 32.000 US$ dia. Lo mismo ha ocurrido
con los fletes de mineral de hierro desde
Tubarao a Rotterdam que pasan de 9,80 US$
por tonelada a 9,40 US$ por tonelada, y el fle-
te del carbon desde Queensland a Rotterdam
que ha cerrado el mes de junio a 16,10 US$,
perdiendo 0,2 US$.

Los “time-charter”, para graneleros Capesize,
mantienen el mismo flete de nuestro anterior
Panorama, conservando los 19.000 US$ dia a
500 US$ de su maximo anual. Los Panamax y
los Handysize registran descensos de 500 US$ y
de 250 US$, respectivamente, cerrando el mes
de junio con 13.500 US$ los Panamax y con
11.250 los Handy.

Los fletes en el mercado spot para buques
Panamax descienden levemente en préctica-

Ferliship. Julio 2003

mente todos los traficos entre 3 y 6 US$ por
tonelada y entre 400 y 1000 US$ dia respecto
a sus maximos anuales.

Los graneleros Handysize cierran junio con
un flete para rutas del Atlantico de 11.700 US$
dia, mejorando el que tenfan a final de mayo
en 300 US$ y 450 US$ por debajo de su ma-
ximo anual y en rutas para traficos en el
Pacifico ganan 400 US$ respecto a un mes
atrds, cerrando a 11.800 US$ dia. Por el con-
trario, el flete desde el continente al lejano
Oriente pierde 2.100 US$, pasando de 19.000
a16.900 US$ dia.

Pocas novedades en el caso del transporte de
gas. Los fletes correspondientes a los gaseros
de 75.000 m3 estdn en niveles semejantes a los
de hace un mes pero a la baja, pasando de los
870.000 a los 850.000 US$. Los de 50.000 m3 por
su parte mejoran en 10.000 US$, cerrandoju-
nio a 690.000 US$. Los gaseros de 35.000 m3 es-
tan en el techo médximo del afio al alcanzar
los 630.000 US$, superando en 5.000 US$ el
anterior flete de final de mayo que ya supo-
nia entonces mdximo anual.

Los buques gaseros de 24.000 m3 permane-
cen inalterables desde dos meses atrés, en los
mismos valores de 475.000 US$, mientras que
los gaseros de 15.000 m3 bajan de 450.000 US$
a430.000 US$ en una permanente tenden-
cia a la baja desde los dos tltimos meses.

Pero este mes de junio ha traido aconteci-
mientos muy significativos para el mundo
naval y maritimo. Por una parte, Bruselas hi-
zo efectiva finalmente la denuncia ante la
Organizaciéon Mundial de Comercio de las
précticas desleales de los constructores na-
vales coreanos; por otra, también es de des-
tacar la investigacion de la Unién Europea
alZAR, asi como la idea sobre la constitucién
de un Consorcio Europeo de Construccién
Naval y, por tiltimo, la polémica creciente res-
pecto a la decisién de Espafia de sacar fuera
de las 200 millas a dos petroleros noruegos,
hecho éste del que se ha hecho eco toda la
prensa especializada internacional.

En cuanto a la denuncia de Bruselas, hay que
decir que después de estériles contactos con
las autoridades coreanas que han venido ocu-
pando los dltimos 9 afios, Pascal Lamy,
Comisario europeo de Comercio, cursé a tra-
vés de la Comision Europea la solicitud a la
OMC para que abra un panel para que in-
vestigue las denunciadas practicas de com-
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petencia desleal de la industria naval corea-
na. En todo caso, no habra resolucién hasta
al menos transcurrido un ano de trabajo del
Panel que se constituya al efecto y, por tanto,
antes de transcurrido este tiempo no cabe es-
perar acciones concretas de la Organizacién
Mundial de Comercio, si asi se considerara
procedente, contra Corea, por la venta de bu-
ques por debajo de su coste.

En todo caso, en ello no esta la solucion de
los problemas de la industria naval europea,
como no lo estd con la articulacion de las nue-
vas y a todas luces escasa extension de las
ayudas actuales. La Construccién naval en
Europa no es estructuralmente rentable.
Europa adolece de demanda interna insufi-
ciente para reequilibrar precios basandose en
mas altos estandares de calidad y tecnologia.

La situacion de los astilleros en Europa es una
pescadilla que se muerde la cola. Los arma-
dores encargan los buques a Corea, Japén o
China porque tienen precios mas bajos y por-
que la calidad de los buques es suficiente pe-
ro con ello dejan a los astilleros de sus propios
paises sin capacidad para mejorar y por tan-
to de competir y superar los estandares de
los buques con nuevas tecnologias, por lo que
su oferta técnica tampoco supera a la de los
paises asidticos.

Si no hay incentivos para que los armadores
soliciten mas altos estandares y los consigan
para sus buques, sin mayores costes, cons-

El Lider en Innovacion

truyendo en Europa, la industria acabard de-
sapareciendo y en ese momento los paises
asiaticos impondran sus condiciones de pre-

cio y calidad.

En cuanto a la investigacion abierta por la
Unidn Europea a IZAR, dos efectos, y los dos
negativos, tiene de forma inmediata tal de-
cisién de la Comisién. El primero, el genera-
do en el mercado por la indiscrecion de este
tipo de procedimientos que provocan cuan-
do menos dudas de credibilidad sobre IZAR
por parte de los posibles clientes, dafiando
los contratos en negociacion y, por otro, en la
propia IZAR y en sus suministradores, que
se llenan de incertidumbres sobre su futuro
y viabilidad industrial. Esperemos que la SE-
PI sea capaz de contrarrestar de forma con-
tundente los argumentos de la investigacion.

En cuanto a lo que se ha podido leer en la pren-
sa nacional respecto de la creacién de un
Consorcio Europeo, como opcién a la supe-
racién de la crisis de su industria naval, hemos
de decir que es necesario puntualizar aspectos
bésicos sobre esta iniciativa que, por cierto, no
nos consta esté en el danimo de la Industria eu-
ropea a tenor de la total ausencia de noticias
que al respecto se han dado en los foros inter-
nacionales y en la prensa especializada.

La comparacion con el consorcio europeo ae-
rondutico es cuando menos desafinada y des-
de luego reveladora de un preocupante
desconocimiento del sector maritimo, por

Maxsurf para Windows es una completa implementacion del

conocido conjunto de programas para diseno, cilculo y

construccion que conforman el sistema Maxsurf. Ahora
corriendo sobre plataformas Windows

98/NT.
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quien la hace. Recordaremos que las aerona-
ves se hacen en serie, tanto las destinadas a
defensa aérea como al transporte y los bu-
ques no, en ningun caso. Determinados bu-
ques pueden ser lo que en la jerga naval se
llaman “sisterships” y atn asi son en un nu-
mero reducido.

¢Que resuelve un consorcio naval europeo?
¢Como se puede decir que es urgente y ne-
cesario crearlo? ;Fincantieri junto con IZAR,
Chantiers de L’ Atantique, HDW, harian to-
dos los buques de la OTAN? ;Como reparti-
rian la carga de trabajo? ;En qué basarian su
ventaja competitiva? Y en el mercado de bu-
ques mercantes como harian para que, por
ejemplo Evergreen les encargara todos sus
futuros buques portacontenedores? ;Quién
estimularia una demanda que diera carga de
trabajo a todos? ;Hay un Plan Europeo de re-
novacion de flota, con incentivos a los arma-
dores que construyan en el consorcio? Porque
es por ahi por donde hay que empezar.

Viene muy al caso la frase con la que termi-
ndbamos nuestro Panorama de Actualidad
del pasado mes:

...."Todo ello nos lleva a la conclusion de
que o Europa pone medidas que permitan
la recuperacion de la Industria naval, o un
sector, que solo tiene limitada su capacidad
tecnoldgica por los bajos precios de los bu-
ques, puede desaparecer en un futuro no
muy lejano.”
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sociedades de clasificacion

destinados a armadores espafioles en los que, si no consideramos
os buques sin clasificacién, Bureau Veritas clasifica 33 de los 55 bu-
ques en construccién, es decir, un 60 %.

Hy que destacar la participacién de Bureau Veritas en los buques

Este afio es de destacar la fuerte participacién de Bureau Veritas en la cla-
sificacion de buques destinada a armadores extranjeros, con un 57 % del
tonelaje contratado. Ello se debe fundamentalmente a la experiencia de
Bureau Veritas en dragas, FPSO y buques de pasaje.

Esta participacién en el mercado espafiol es consecuencia de una ac-
cién comercial intensa, de un espiritu de servicio a las necesidades
de los astilleros y de los armadores, y del apoyo de los miembros del
Comité Naval Espafiol, a los que agradezco una vez mds su inestima-
ble colaboracién.

Dentro de la seccién naval de Bureau Veritas Espatia, cabe destacar los si-
guientes acontecimientos:

e Sistema de calidad: auditado por BSI (a efectos de ISO 9000) y por IACS
(para mantener la calificacién como Sociedad de Clasificacion). IACS,
durante siete dias, audité el Centro Marino, la Oficina de Planos, la ofi-
cina de Cadiz y la oficina de Bilbao. No se encontré ninguna disconfor-
midad, por lo que fueron felicitados expresamente desde Paris.

¢ Esfuerzo importante en la formacién de todos los Inspectores Navales
parabuques en servicio, realizando cursos de formacién y evaluaciones.
Ademds, se ampli6 la plantilla de auditores ISM. También se ha im-
plantado definitivamente el sistema ZIG para control gestién.

* Entrega en Corea del metanero Fernando Tapias, de 133.000 m3, que cons-
tituye un hito muy importante para el sector en Esparia.

* Perfeccionamiento del programa Veristar Casco y desarrollo del pro-
grama Veristar Mdquinas aplicable ahora a casi la totalidad de buques
mercantes.

* Consolidacién de los servicios de asistencia técnica por Tecnitas, muy de-
mandada en buques dlasificados en otras sociedades.

e Como consecuencia del hundimiento del Prestige, se realizé un informe
especifico.

* Se han realizado colaboraciones con CEPSA y con el armador; en el es-
tudio del hundimiento del Spabunker IV, en la bahia de Algeciras, y con
Petrogés (2 quimiqueros) y Marpetrol (tres quimiqueros y un asfaltero)
enla coordinacién con BV Turquia de los buques en construccién en di-
cho pais.

Durante el pasado afio, Bureau Veritas obtuvo la autorizacién para reali-
zar inspecciones estatuarias en nombre de las autoridades espafiolas en
puertos extranjeros. Este servicio permite que los buques que navegan ba-
jo pabell6n espariol puedan renovar sus certificados en puertos extranje-
ros, sin necesidad de regresar a Espania.

Durante el afio 2002, esta sociedad de clasificacion ha estado presente en
los siguientes procesos de construccién:

¢ Construccién de un metanero para Naviera E Tapias en el astillero de
Izar Puerto Real.

* Construccién del buque quimiquero Castillo de Monterreal para el arma-
dor El Cano en el astillero de Izar C4diz.

e Construccién de dos ferries para el armador Armas en los astilleros H.J.
Barreras.

e Construccién de un buque frigorifico para el armador espariol Albacora
en los astilleros de H.J. Barreras.

¢ Construccién de un buque LPG para el armador espafiol Global Gas
en el astillero Barreras para ser operado por Repsol.
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Bureau Veritas en 2002

e Construccién de dos ferries en Izar Sevilla para el armador argentino
SNTV.

¢ Construccién de seis dragas para el armador belga Jan de Nul en los as-
tilleros de Izar Gijon e Izar Sestao.

¢ Construccién de una plataforma FPSO para el armador Exmar Offshore
en Izar Fene.

¢ Construccién de buques pesqueros en astilleros Armén.

¢ Construccion de buques de pasaje en astilleros Zamakona.

¢ Construccién de pesqueros en Astilleros de Murueta para los armado-
res Atunsa y Albacora.

¢ Construccién de buques pesqueros y auxiliares en astilleros La Parrilla,
Freire, Marin, Cies, UN Valenciana, etc.

En cuanto a las cifras mundiales, Bureau Veritas dlasifica el 10 % trb mun-
diales, que se afiadirdn a los 40 millones trb que ya posee (6.600 buques).
Durante el afio pasado se retir6 la clasificacion a 235 buques (1,1 millones
trb) por no cumplir con la Reglamentacién.

E110 de junio se celebr6 la tradicional reunién del Comité Naval Espatiol
convocada por Bureau Veritas y presidida por D. Fernando Fernandez
Tapias. Enella, D. Luis Guerrero, Director de la Divisién Naval del Grupo
Bureau Veritas, present los resultados de esta Divisién destacandola alta
participacion en la clasificacién de los buques destinados a armadores es-
pafioles.

Por su parte, D. Francisco G. Olmedo, Presidente de Bureau Veritas, pre-
sent6 al Comité los resultados econémicos durante el ejercicio de 2002,
destacando un incremento en su volumen de negocio que se ha tradu-
cido en un incremento de los beneficios antes de impuestos (EBITA)
de un 12,4% con respecto al pasado ejercicio. Las ganancias durante el ejer-
cicio de 2002 fueron de 140 M£.

Ademiés, el D. Michel Huther present6 una ponencia sobre las medidas
adoptadas por la Unién Europea a raiz del desastre del Prestige, y otra so-
bre las olas excepcionales, un tipo de olas que aparecen muy raramente,
y alas que se atribuyen varios naufragios de buques.

Para finalizar, se inicié un didlogo en el que los miembros del Comité Naval
realizaron un andlisis sobre la situacién de los sectores espafioles de cons-
truccién naval y transporte maritimo, y se dio la bienvenida al Comité a
los Sres. Martinez de Landaluce, Pieltain, Velasco, Mtgica, Ferndndez Alva-
rezy Ferndndez Garcia.
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Germanischer Lloyd se fija nuevos objetivos

GT de buques clasificados, cifra que habia sido fijada para fi-

nales de 2003, y que, por tanto, se ha alcanzado un afio antes
de lo previsto. En poco mds de ocho afios, desde 1994, Germanischer
Lloyd ha doblado el tonelaje de buques clasificados.

D urante 2002, Germanischer Lloyd alcanz6 los 40 millones de

GL entr6 en 2003 con contratos para clasificacién de buques de nue-
va construccién por un total de 6,5 millones de GT, que aumentaron
hasta los 8,4 millones de GT a finales del primer trimestre de este
afo. El nuevo objetivo es alcanzar a finales de 2005 un tonelaje de
45 millones de GT para la flota de buques en servicio. Germanischer
Lloyd pretende no sélo ampliar su destacada posicion en el mer-
cado en contratos de portacontenedores sino también aumentar su
posicién en otros segmentos del mercado. Su red de servicios se
ha ampliado con nuevas delegaciones en China, Estonia, Ghana,
Italia, Libano y Nigeria.

Petroleros seguros

Ala vista de la necesidad de reemplazar la flota mundial de petrole-
ros y del aumento de criticas de la opinién publica, GL ha desarrolla-
do unos servicios orientados a la demanda de petroleros de productos,
gas, petréleo y quimiqueros. Por encima del cumplimiento de las nor-
mas IMO y los requisitos mds estrictos americanos, aplicados en Alaska
y Hawai, estos servicios detallados, basados en su propio trabajo de
investigacién, hacen posible que se alcance una elevada disponibili-
dad, operacion econémica y el aumento de la calidad-precio para
petroleros con ciclos de vida de 25 a 30 afios.

GL proporciona a cada cliente un proyecto personal para cada buque.
Los principales aspectos técnicos del ciclo de vida, fatiga, esfuerzos,
proteccién frente a la corrosién y seguridad en las operaciones de car-
gay descarga concentran toda la atencién.

La utilizacion de acero de mds alta tensién permite la reduccién de-
seada en los escantillones de materiales y ademads disminuye el peso
del buque haciéndolo mds ligero. El ahorro posible de peso para los
petroleros supone entre un 10 y un 15 % del peso de acero. Para el ar-
mador, el ahorro de peso s6lo puede resultar ventajoso si los limites
de corrosién permisibles del buque son independientes del acero y si
el nivel de seguridad y el ciclo de vida es por lo menos equivalente a
lo que se considera un buque realizado de “acero normal”.

El primer punto es tener en cuenta en las normas de GLlas modifica-
ciones que la corrosién produce en las dimensiones del material con
referencia al acero normal. La seguridad estructural y el tiempo de vi-
da dependen del calculo correcto de los esfuerzos del casco, incluyendo
la carga maxima y resistencia de los componentes estructurales.

Independientemente del tipo de buque, las reglas de GL estipulan el
espectro de la distribucién de cargas en el buque sobre una vida til
de 20 a 25 afios para buques que pasan aproximadamente 300 dias
en el Atldntico Norte. En el caso de buques que navegan en zonas con
una carga inducida por las olas mds baja, el ciclo de vida se amplia con-
siderablemente. Este es especialmente el caso de los petroleros.

Corrosion

La valoracién de esos parametros de carga estd bien fundada. Sin em-
bargo, los pardmetros individuales de la corrosion y el dafio mecani-
co de la proteccion frente a la corrosion y la estructura de acero no
pueden predecirse con suficiente precision. En este caso son necesa-
rios exdmenes minuciosos de peritos experimentados.

La proteccién frente a la corrosion en la construccion de petroleros im-
plica la proteccién general del acero del buque de las influencias del
agua de mar, la atmdsfera salina y la proteccién de la corrosién dentro
de los tanques de carga, particularmente en el caso de los buques de
transporte de productos de petréleo y quimicos. Aqui el objetivo es
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prevenir la contaminacién de ambos, de la carga con el material de
construccién del tanque y del material del tanque con respecto a la
carga.

Para la proteccion particularmente del casco exterior del buque y los
tanques de lastre, GL ha reunido normas detalladas para sistemas de
recubrimiento y proteccién. Contiene normas generales y detalladas
sobre la proteccién frente a la corrosién catddica, la aplicacion de ca-
pasy el disefio y seleccién de un material anticorrosivo. La experien-
cia demuestra que la proteccién segtin la especificacién tipicamente
estandar del astillero ofrece proteccion efectiva para s6lo un periodo
limitado, de unos cinco a siete afios. Cuando se tienen en cuenta las di-
rectrices de GL, se puede esperar un tiempo de vida de unos 15 afios.

Para la proteccién de los tanques de carga y las lineas de carga aso-
ciadas, hay provisiones en el codigo IBC que se han utilizado en las
normas GL. En general la tarea de la proteccién frente a la corrosién
juega un papel significativo en la calidad del sistema de tanque aca-
bado.

Desde que la calidad del sistema de tanque de carga depende fuerte-
mente de la tarea de los contratistas que realizan el revestimiento de
tanques y tuberias, las compaiiias seleccionadas ya han sido certifi-
cadas e inspeccionadas por GL.

La calidad de los tanques con los revestimientos convencionales de-
pende también de la proteccién frente a la corrosién. GL ha desa-
rrollado un sistema especial para la certificacién del recubrimiento
de los tanques. En este caso un inspector se compromete con GL pa-
ra las actividades de inspeccién necesarias. Se asegura de cumplir
exactamente con la especificacion acordada entre el astillero y el ar-
mador. El procedimiento se describe con detalle en la seccion 7 de
las normas de GL.

La seleccién del tanque apropiado y de los materiales del revestimiento
puede ampliar significativamente el ciclo de vida de un petrolero de
productos o de un quimiquero. GL tiene una base de datos de 40 ma-
teriales diferentes con sus resistencias a varias sustancias, que facilitan
la seleccién correcta desde un primer momento.

Las advertencias que surgen en la fase de precontrato se pueden re-
ferir a todas las dreas técnicas del buque, incluyendo la carga y des-
carga. Aqui también, los factores medioambientales y econémicos estdn
estrechamente relacionados. El tiempo de estancia en puerto consti-
tuye una parte importante de la operacién econémica, siendo esencial
la rapidez de maniobra en el cargamento. Con la ayuda de un pro-
grama de calculo especial, GL es capaz de verificar o maximizar la ve-
locidad de carga y descarga computada anteriormente.

I+D

Germanischer Lloyd fue una de las primeras sociedades de clasifica-
cién que confi6 en la clasificacion de los petroleros y quimiqueros de
doble casco. En un primer momento, la sociedad estuvo implicada en
el célculo de la resistencia a la corrosién de los petroleros de gas y pro-
ductos quimicos, y desarrollé una clasificacién propia para esto. El
nuevo pasaporte medioambiental de GL es otro paso importante en
esa direccion. El aumento en el ntimero de contratos de clasificacion
de petroleros confirma que esta propuesta es correcta.

Para los LPG y los buques de transporte de etileno, GL ha transmiti-
do su experiencia para la fabricacién y operacién de petroleros eco-
némicos y flexibles con la construccién més moderna. Recientemente
ha sido clasificado por GL un buque que puede transportar simulté-
neamente tres cargas incompatibles a temperaturas por debajo de -104
°C. Para la importante pregunta de qué efecto causan los tanques ex-
tremadamente frios sobre el casco, Germanischer Lloyd ofrece un apo-
yo bien fundamentado, como también lo hizo para los sistemas de
aislamiento y control de la presién y temperatura.
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Actividad de ABS durante 2002

positiva, con la clasificacién de 110,1 millones de gt a finales de

afio, manteniéndose particularmente fuerte en los sectores
de petroleros, graneleros y portacontenedores. También conservé su
posicién en el sector offshore con varios contratos notables, incluyendo
la primera unidad LPG FPSO.

D urante 2002 la actividad de ABS experimentd una tendencia

La cartera de pedidos de nuevas construcciones a finales de afio fue
de 15,3 millones de gt, lo que representa un ligero aumento respecto
al afio anterior.

Los contratos de petroleros continuaron dominando la cartera de pe-
didos de nuevas construcciones. Al cierre de 2002, el 29 % de todos los
petroleros contratados en astilleros de todo el mundo estaban clasifi-
cados por ABS.

Durante 2002, una serie de unidades de produccién y exploracién de
gas y petréleo en aguas profundas se clasificaron en ABS. Como in-
dicativo de su privilegiada posicion en la industria offshore, las esta-
disticas muestran que ABS clasificé o certificé un 77 % de toda la flota
mundial MODU (Mobile Offshore Drilling Unit).

Con el alto nivel de demanda de sus servicios, ABS mantuvo una
buena posicién en los principales paises asidticos, particularmente
en Corea, Japén y China. En términos de gt, a finales del afio 2002,
ABS contaba con un 24 % de los contratos realizados en los astille-
ros coreanos. En China se mantuvo en el tercer puesto de la carte-
ra de pedidos y en Japén, alcanzé el segundo puesto por debajo de
la sociedad nacional.

Buques clasificados

Durante 2002, ABS clasificé 515 buques y estructuras offshore, de nue-
va construccion, existentes y reincorporados, con un total de 8,9 mi-
llones de gt. Esto incluye 384 buques de nueva construccién (7,4
millones de gt). También aceptd la clasificacién de 64 buques ya exis-
tentes (1,3 millones de gt) que estaban sin clasificar anteriormente o
clasificados en otras sociedades y 67 buques (0,2 millones de gt) que
habian estado previamente clasificados en ABS.

Los nuevos buques registraron un ligero descenso en gt respecto al afio
anterior con un pequefio aumento en el niimero aceptado para clasi-
ficar. Los principales buques clasificados fueron petroleros, granele-
ros y portacontenedores contando con 125 (6,6 millones de gt),
ascendiendo hasta un 15 % de los clasificados durante 2001, pero mar-
ginalmente mds pequefio en términos de tonelaje.

Teniendo en cuenta los buques clasificados y eliminados durante el
afo, la flota clasificada por ABS al cierre de 2002 se encontraba en
9.086 buques y estructuras offshore de 110,1 gt. En comparacién con
el final de afio de 2001, se gana un 1 % en gt, pero se pierde un 2 %
en ndmero.

El predominio de petroleros, graneleros y portacontenedores dentro
dela flota de ABS se nota en los 84,1 millones de gt del total. Esto com-
prende 2.070 buques y representa un ligero aumento de los 2.051 bu-
ques que contaban con 83,4 millones de gt a finales de 2001.

Durante 2002, ABS recibi6 contratos para clasificar 98 nuevos petrole-
ros, graneleros y portacontenedores con un total de 4,4 millones de gt,
en 2001 fueron 119 los buques clasificados con 6,2 millones de gt.

Cartera de pedidos

A final de afio, la cartera de pedidos de buques y estructuras offshore
contratadas era de 721 buques de 15,3 millones de gt en astilleros de
39 paises. Esto representa un aumento marginal en tonelaje bruto, aun-
que el niimero de buques descendi6 en 74 respecto a la cartera de pe-
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didos del afio anterior. Dentro de estos totales, el niimero total de pe-
troleros, graneleros y portacontenedores era de 161 (9,8 millones de
gt), 45 (1,1 millones de gt) y 58 (2,5 millones de gt).

Petroleros

ABS recibi6 contratos para clasificar 69 nuevos petroleros de 3,6 mi-
llones de gt. Esto representa un descenso respecto a la actividad del
afio anterior de un 10 % en niimero y un 22 % en tonelaje. Entre los
nuevos petroleros contratados habia seis VLCCS, nueve suezmaxes, 14
aframaxes y 25 petroleros de productos. Estos nuevos contratos contri-
buyeron a una cartera de pedidos a final de afio de 161 petroleros de
9,8 millones de gt con un crecimiento en niimero del 23 % y un 21 %
en tonelaje respecto al afio anterior.

Durante 2002 ABS clasific6 55 nuevos petroleros de 3,9 millones de
gtincluyendo: nueve VLCCS, 18 suezmaxes, cinco aframaxes y 20 pe-
troleros de productos, representando un aumento del 34 % en ntime-
roy el 8 % en tonelaje respecto a 2001.

Al cierre del afio, la flota de ABS de petroleros clasificados se encon-
traba en 927 de 46,8 millones de gt, parecido en ntimero y tonelaje de
finales de 2001.

Graneleros

ABS clasificé 42 nuevos graneleros durante 2002 con 1,5 millones de
gt, por debajo de las cifras de 2001 en 7 en niimero y en 0,6 millones de
gt. Entre los nuevos graneleros clasificé 5 capesizes, 11 panamaxes, 11
handymaxes y 14 handysizes.

Al cierre del afio, la flota de graneleros clasificados en ABS era de 732
buques reuniendo 23 millones de gt, un nivel comparable con el cie-
rre del afio anterior. Debido ala escasez de contratos de graneleros re-
cibidos en 2001, la cartera de pedidos descendi6 hasta 45 de 1,1 millones
de gt a final del afio 2002.

Portacontenedores

En 2002, ABS clasific6 28 nuevos portacontenedores de 1,2 millones de
gt representando un aumento de 10 buques respecto al afio anterior.
El tonelaje bruto aumentd significativamente ya que 15 de los buques
eran de tamafio post-panamax, de mas de 91.000 millones de gt. Esto es
debido a la reputacion de ABS en clasificar portacontenedores de gran
tamafio. ABS ha clasificado un 29 % de todos los portacontenedores
post-panamax en base de tonelaje.

787 31



Hubo un descenso de nuevos contratos recibidos en 2002, indica-
tivos de la sobrecontratacién que habia caracterizado los tres afios
anteriores.

ABS recibi6 contratos para clasificar 15 nuevos portacontenedores
de hasta 0,9 millones de gt descendiendo 14 en nimero y 0,2 millones
de gt en 2001.

Afinales de 2002, la flota de portacontenedores clasificada por ABS era
de 411 en nimero y 14,4 millones de gt con un aumento del 4 % en nd-
mero y un 7 % en gt. Sin embargo, las fuertes entregas y la débil con-
tratacién llevada a cabo durante el afio significa que los
portacontendores contratados o construidos con la clasificacién ABS

al cierre de 2002 ascendia a 58 de 2,5 millones de gt con un descenso
de 7 % en ntimero y un ligero descenso en tonelaje.

Offshore

Dentro de este periodo ABS clasificé 12 MODUs, un FPSO y 15 esta-
ciones fijas. Ademads, mientras los trabajos de clasificacién se estaban
llevando a cabo en varias unidades, ABS estaba involucrado en el re-
acondicionamiento y los trabajos de reconstruccion de una serie de
unidades clasificadas para el empleo en los campos de hidrocarburos.

Durante 2002 se recibieron contratos para clasificar 13 estructuras ma-
yores, comprendiendo cinco MODUs, un LPG y una unidad de al-
macenamiento, un spar, tres single point moorings y tres instalaciones
fijas. Al término del afio la cartera de pedidos mostraba nueve MODUs,
cinco instalaciones fijas y 45 buques de aprovisionamiento offshore cons-
truidos o contratados para la clasificacién ABS.

Las estadisticas a final de afio mostraban que ABS quedaba por de-
lante de otras sociedades de clasificacién en la participacién de MODUs
clasificadas.

Esto incluye un 53 % de semisumergibles, un 88 % de buques de per-
foracion y un 87 % de jack-ups.

A final del afio habia 521 MODUs (incluyendo 22 buques de per-
foracién) en la clasificacién ABS. Las instalaciones de produccién
offshore clasificadas y/ o certificadas por ABS hacian un total de 212
a final de afio, incluyendo 43 FPSOs, 13 TLPs, 13 sistemas spar, 13
semisumergibles y 130 instalaciones fijas, asi como unos 1.200 bu-
ques de suministro offshore de varios modelos, todos conseguidos
durante 2001.

Resultados de la actividad de DNV

M NOK en 2002, 70 millones menos que en 2001, la reduccién

en los ingresos es el resultado de la subida del NOK. Si los tipos
de cambio habian permanecido sin variacién en relacién al afio 2001,
las cuentas han mostrado un crecimiento de 360 M NOK.

I os ingresos de esta sociedad de clasificacion alcanzaron los 5.743

Los beneficios disminuyeron de 340 M NOK a 140 M NOK, el resul-
tado de 2002 es razonablemente satisfactorio, considerando la situa-
cién en el mercado internacional y los tipos de cambio.

Durante 2002, DNV obtuvo la clasificacién de 5.203 buques con un to-
tal de 93,3 millones de gt, o que supone el 16 % de la flota mundial en
términos de tonelaje. Del tonelaje de nuevas construcciones, la parti-
cipacion de DNV en la cartera de pedidos mundial fue de un 20,6 %.

En Corea, DNV mantuvo su posicién de mercado. Mientras que en los
astilleros japoneses aumenté el niimero de contratos y es probable que
sigan creciendo. En la industria de construccién de buques china, que se
estd incrementando de manera considerable, DNV tiene el 22 % del to-
tal de los contratos de nuevas construcciones. En cuanto a las instala-
ciones offshore, a finales de 2002 tenia clasificadas 146 unidades, lo que
supone alrededor del 30 por ciento del tonelaje total mundial, incluyen-
do plataformas méviles, jack-up, FPSO y unidades de perforacion.

Por otro lado, se ha implantado un nuevo régimen de seguridad en
aguas costeras de los EE.UU,, que ha dado como resultado un aumento
de la demanda en los servicios tecnolégicos de DNV. La sociedad de
clasificacion ha estado involucrada en una serie de proyectos sobre se-
guridad y medio ambiente para FPSOs, unidades de perforacién y
lineas de tuberias en el Golfo de Méjico.
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en 2002

Por otro lado, DNV Technology Services se estableci6 formalmente el
1 de octubre de 2002. Los servicios principales son la clasificacién y ve-
rificacién de instalaciones offshore, cualificacién de nuevas tecnologi-
as, andlisis de seguridad y medio ambiente.

El pasado afio DNV gané el premio anual Seatrade Award 2002 en la
categoria “Innovacion en las Operaciones del Buque”.

En cuanto a certificaciones de calidad, la sociedad de clasificacién se
encarga actualmente de 35.970 certificados ISO 9001 y 4.009 certifica-
dos ISO 14001.

Otra de las actividades resefiables realizadas por la sociedad de cla-
sificacién DNV ha sido la firma de un contrato con Hyundai Heavy
Industry, Corea (HHI) para proporcionar servicios de supervision (SQS
Supplier Quality Surveillance) en relacién al armamento y componen-
tes de la obra muerta del FPSO Kizomba B. El trabajo de este nuevo
contrato ya ha comenzado y se llevard a cabo durante aproximada-
mente 12 meses.

El alcance del contrato incluye la supervisién de maquinaria, tal como
las turbinas de gas pesadas, compresores y bombas de inyeccién que
forman parte de varias combinaciones del sistema de produccién del
FPSO.

Los trabajos se llevardn a cabo globalmente en todas las instalaciones
de los proveedores de HHI

Kizomba B es un proyecto offshore de Angola. Esta previsto que el FPSO se
entregue e instale en el campo offshore Kizomba en Angola en 2005.
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ingenieria

Actividades de TSI durante el ano 2003

zada en la medida, andlisis y control de vibraciones y ruido, prue-

bas navales, mantenimiento predictivo de averias, consultoria
de averfas, andlisis dindmico experimental y sistemas de monitoriza-
ci6n, estd presente en mltiples dreas del sector naval e industrial.

TSI - Técnicas y servicios de ingenieria, S.L., empresa especiali-

Durante el afio 2003 ha desarrollado, entre otros, los siguientes pro-
yectos:

* Ensayos dindmicos mediante excitador electromecénico en el LNG
C-319 para Izar Astillero Sestao, asi como, medidas de vibraciones
locales, globales, torsionales, axiales de linea de eje y ruido durante
las pruebas de mar.

¢ Estudio de mejora del comportamiento dindmico de los grupos ge-
neradores Stolt para el grupo Izar.

* Andlisis dindmico experimental en toberas para el grupo Izar.

* Medidas de potencia en linea de ejes en las fragatas F-100 para Izar
Astillero de Ferrol, en patrulleras para Rodman Polyships, en bu-
ques de transporte de carbén para Transportes Maritimos Alcudia,
S.A. entre otros.

* Medidas de ruidos, ingenieria y supervision de montajes de solu-
ciones de mejora de niveles de ruido en ferries para Cia.
Trasmediterrdnea, S.A.

e Creacién, desarrollo y realizacion de un “Curso tedrico practico de
vibraciones y ruidos en buques”. Este curso surge como respuesta a
la tendencia actual de las especificaciones contractuales, con reque-
rimientos cada vez mds exigentes desde el punto de vista de confort,
en cuanto a vibraciones y ruidos, debido a las demandas de las so-
ciedades de clasificacién, administraciones y armadores.

Actualmente TSI estd implantando sistemas de proteccién y monito-
rizacién de condicién (protection & condition monitoring systems) de su
representada Vibro-Meter Industrial & Marine Division. Esta tecno-
logia esta siendo utilizada en muiltiples trabajos de supervisién y se-
guimiento de arranques y puestas en marcha de turbogrupos como
equipos de diagnéstico on-line.

Estos sistemas de proteccién y monitorizacién de condicién se han re-
velado como la herramienta o inversién a corto plazo més eficaz para
evitar averias catastréficas, reducir costes de mantenimiento racio-

nalizando sus ciclos y
alcances, mejorar el
rendimiento y en defi-
nitiva, la eficiencia de
la planta.

TSI en las dreas de
consultoria de averias,
apoyo e implantacién
de mantenimiento
predictivo y suminis-
tro “llave en mano” de
sistemas de monitori-
zacién de vibraciones
y otros parametros, ofrece a sus clientes la posibilidad de contratar un
servicio integral, esto es, el equipamiento, la implantacién, la puesta en
marcha, la formacién y un servicio de asistencia técnica durante todo el
proceso de implantacién y entrenamiento.

Dentro del &mbito de la monitorizacién, los trabajos realizados mas
destacados son:

* Suministro sistemas de medida de vibraciones MMS para turbinas
LM-2500 de las fragatas F-100 y F-310 para Izar Cartagena Sistemas
de Control.

e Suministro, ingenieria, montaje y puesta en marcha de un nue-
vo sistema de proteccién y monitorizacién de condicion de de-
terminados pardmetros especificos de los turbogeneradores de
las centrales hidrdulicas de Castrelo do Mifio, Belesar y
Albarellos (Orense) para Uni6én Fenosa Generacién - Produccién
Hidraulica.

* Suministros sistema de monitorizacién de vibraciones de turbo-
compresores grupos 1y 3 en Menorca y VIR-500 de la central Ibiza
II para GESA.

* Suministro de la instrumentacién supervisora del grupo II para la
central térmica de Soto de Ribera para Hidrocantéabrico.

Asimismo, TSI estd desarrollando la monitorizacion en continuo de la
caida dela linea de ejes de cola en bocinas para buques LNG, trabajos
con la central térmica de Punta Grande para Unelco, S.A., con la cen-
tral térmica Litoral de Almeria para Endesa y con la central nuclear de
Almaraz entre otros.

IBM-PLM premia el trabajo

cibi6 el premio Sales Contribution Award con lo que se consolida

como uno de los mejores Business Partner de IBM en la region
Sur de Europa, que comprende paises como Italia, Grecia, Turquia,
Israel, Portugal y Espafia. El galardén fue recogido por Carlos Pilarte,
Director General de ABGAM.

E 1 pasado mes de mayo, ABGAM-Grupo Segula Technologies re-

Para la consecucién de dicho premio ha sido decisiva la implantacién
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de ABGAM

de soluciones CATIA y SMARTEAM para el disefio, simulacién de
procesos y gestion del ciclo operativo de los productos, que ha reali-
zado ABGAM- Grupo Segula Technologies en AGME, empresa del
sector de la mdquina herramienta.

El acto tuvo lugar en el hotel Juan Carlos I de Barcelona y conté con la

presencia de destacados miembros de IBM, tales como Marco Schweier,
Director PLM IBM.
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SOBREVIVEN
Los FUERTES

—_“-—'
N v — —— . —
N e ——

PINZON PESCA
CEUTA

ara sobrevivir en el medio marino, un motor
diesel tiene que ser fuerte. CUMMINS ofrece
motores sobredimensionados combinandolos con
un excelente diseno que proporciona ese tipo de
resistencia.
CUMMINS es el mayor fabricante de motores de
mas de 200 BHP en el mundo, con una gama que
va desde 43 BHP hasta 3.500 BHP.
Chequee nuestros ultimos disenos.

Modelos P. Media Continua P. Continua
Motor BPH (KW) RPM BHP (KW) RPM
N14-M 480 (358) 1800 440 (328) 1800
KTA19-M3 640 (447) 1800 600 (447) 1800
QSK-19-M 760 (567) 2100 660 (492) 1800
KTA38-MO 750 (559) 1600
850 (634) 1800
KTA38-M1 1100 (821) 1800 900 671) 1600
1000 (746) 1800
KTA38-M2 1300 (970) 1800 1050 (783) 1600
1200 (895) 1800
KTA50-M2 1700 (1268) 1800 1400 (1044) 1600
1600 (1194) 1800
QSK60-M 2300 (1716) 1900 2200 (1641) 1800

Los nuevos motores disenados por CUMMINS
estan provistos opcionalmente con el control elec-
tronico de combustible CENTRY, cuyas mas impor-
tantes prestaciones son:

B Control electronido de humos

B Curva de potencia a la medida del cliente

B Velocidad de ralenti alternativa baja

B Facil localizacion de averias

B Compatible con herramientas de servicio electro-
nico CUMMINS

B Memorizacion de fallos

Estos motores han sido disefados y contruidos,
para todo tipo de barcos de trabajo, con diseno
mejorado, cuentan con alto promedio de vida, fia-
bilidad y sobre todo bajos costos de operacion:

B Baja temperatura de postenfriado (LTA) para
aumentar el ahorro de combustible

W Turbo Holset refrigerado por agua...
econdémico y seguro.

duradero,

Con el fin de mantener su motor funcionando a un
maximo rendimiento, CUMMINS cuenta con un
servicio internacional de 1500 centros con técnicos
marinos cualificados e ingenieros especializados en
aplicaciones.

Cummins Ventas y Servicio, S.A.
Torrelaguna, n°® 56
28027 Madrid - Espana
Telfs.: 34 91 367 20 00 / 367 24 04
Fax: 34 91 407 66 04
E-mail: mlopez@cvs.infonegocio.com



Evolucion de las hélices CLT

lucién experimentada por las hélices
CLT desde la primera presentacién
en 1990.

Sistemar present6 en ANAVE la evo-

Ventajas de las hélices CLT

Las numerosas pruebas de velocidad re-
alizadas con buques teniendo instaladas
hélices convencionales y posteriormen-
te hélices CLT han permitido demostrar
que las hélices CLT poseen las siguien-
tes ventajas:

e Aigualdad de velocidad las hélices CLT
requieren entre un7 % y un 12 % menos
de consumo de combustible. Alternati-
vamente, a igualdad de potencia pro-
pulsora, las hélices CLT permiten
incrementar la velocidad del buque en-
tre 0,3 y 0,6 nudos.

* Los niveles de vibraciones excitadas
sobre el casco por las hélices CLT son
considerablemente inferiores a los co-
rrespondientes de las hélices convencio-
nales.

e Aigualdad de potencia propulsora, las caracteristicas de maniobra-
bilidad son sensiblemente superiores con las hélices CLT (menor did-
metro evolutivo y menor distancia de parada en la maniobra de
frenado).

Experiencia de servicio con las hélices CLT

En la actualidad existen més de 250 barcos que tienen instaladas hé-
lices CLT. De ellos alrededor de 60 llevan palas CLT instaladas en hé-
lices de paso orientable sobre equipos de Lips, Kamewa, Berg, Ulstein,
entre otros. Treinta y cuatro compafiias armadoras han repetido pedi-
dos de hélices CLT y de ellas, diecinueve poseen tres 0 mds barcos de
su flota equipados con hélices CLT.

Las hélices o palas CLT se han instalado en buques de todo tipo: pe-
troleros, quimiqueros, graneleros, pesqueros de arrastre, pesqueros de
cerco, Ro-Ros, buques de crucero, yates, buques de desembarco, bu-
ques patrulleros (chilenos, keniatas e indonesios), hidrofoils, entre otros.

Las potencias propulsoras que han accionado a las hélices CLT cubren
una amplisima gama que varia entre 36.000 CV a90 rpm a 300 CV a
2.400 rpm.

Entre las instalaciones de paso variable merecen ser destacadas las pa-
las CLT del Super-Fast Levante, que poseen una relacion AE/ AO igual
a 0,48, muy reducida en comparacién con la requerida por las hélices
convencionales alternativas. Cada hélice es accionada por 17.186 CV
y gira a 158 rpm. La velocidad del buque es de 23 nudos.

Investigacion

Desde que se concibieron las hélices CLT ha sido preciso realizar nu-
merosos desarrollos teéricos relacionados con los procesos de disefio,
construccién y experimentacion.

Las teorias en las que se fundamentan los procesos de disefio y los pro-
gramas de ordenador necesarios para que las tareas de disefio de las héli-
ces CLT sean abordables han sido desarrolladas por los ingenieros de
Sistemar y han sido descritas en numerosos articulos técnicos publicados
en diversas revistas nacionales y extranjeras. Merecen ser mencionados los
desarrollos tedricos que permiten disefiar tanto hélices convencionales co-
mo hélices CLT dispuestas en téndem o contrarrotativas.
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La cooperacién con Izar y con el Canal de
Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo
ha sido muy fructifera, pues los importan-
tes proyectos de I+D que se han realizado
patrocinados por la Gerencia del Sector
Naval ha permitido desarrollar un procedi-
miento de extrapolacién a plena escala de
los resultados experimentales obtenidos en
el campo del modelo con hélices CLT que
naturalmente es tnico en el mundo.
Asimismo, se estd desarrollando un proce-
dimiento experimental para realizar ensa-
yos correctos de cavitacién con hélices CLT,
ya que se ha podido demostrar que el pro-
cedimiento tradicional que utilizan habi-
tualmente los canales de experiencias no
resulta vélido para las hélices CLT.

Finalmente, Sistemar ha desarrollado unas
nuevas lineas de espesores medios para las
hélices CLT que incrementan més aun las
ventajas tradicionales de estas hélices por
lo que se puede afirmar que se ha obteni-
do una generacién mds avanzada de las
hélices CLT.

Acuerdo de cooperacion con BBVA Trade

Simultdneamente a la realizacién de estos desarrollos tecnolégicos,
Sistemar firmé un acuerdo de colaboracién el 4 de marzo con la em-
presa BBVA Trade, para comercializar las hélices CLT. Dicho acuerdo
constituye un importantisimo refuerzo a las actividades comerciales
de Sistemar.

Sistemar tuvo los primeros contactos profesionales con la compafifa
BBVA Trade con ocasién de la exportacién a Indonesia de 31 palan-
greros equipados con hélices CLT, disefiados por Cintranaval, S.A., so-
cio de Sistemar y que viene colaborando con BBVA Trade desde hace
varios afios en diversas operaciones de exportacién de buques a pai-
ses extranjeros. Debido a los contactos mantenidos, BBVA Trade fue
consciente del importante impulso que se podria conseguir con su co-
laboracién en las ventas de hélices CLT.

Tras las conversaciones oportunas, BBVA Trade y Sistemar han llega-
do a un acuerdo de colaboracién para la comercializacién de las héli-
ces CLT y esperan que esta cooperacién proporcione excelentes
resultados tanto tecnolégicos como econémicos.

BBVA Trade se encargard de la promocién comercial (apertura a nue-
vos mercados, acciones promocionales y publicitarias e identificacién
de potenciales compradores), la estructura financiera (aportar garan-
tias de suministro, financiacién para la fabricacién, controla el flujo de
cobros/ pagos y la capacidad financiera de las partes)

De acuerdo con las caracteristicas del comprador, BBVA Trade puede
ofrecer facilidades de pago que le permiten pagar parcialmente la com-
pra con el ahorro de combustible.

Sistemar, por su parte se encargard de los aspectos técnicos (disefio y
detalles técnicos de las hélices, coordinacién de todos los ensayos y
pruebas, aporte de sus licencias para la construccién de las hélices, con-
trol de calidad).

Y conjuntamente se gestionard la ejecucién de proyectos:
Identificacién de nuevas operaciones, negociacién de las condi-
ciones con el comprador y con el fabricante, presentacién con-
junta de las ofertas y coordinacién logistica para el suministro e
instalacion de las hélices.
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Alstom confia en Abgam en su apuesta
por la fabricacion digital

on la finalidad de evolucionar, evaluar y controlar todos los pro-

cesos de fabricacion, Alstom Transporte de Barcelona, ha apos-

tado por invertir en herramientas como IGRIP (Interactive
Graphics Robot Instruction Program,).

Este simulador virtual, en principio estd pensado para la verificacion
de disefos geométricos, validacién de procesos de fabricacion y pro-
gramacion off line de células de trabajo flexibles, orientadas a priori a
la robética industrial y todas sus aplicaciones (pintura, soldadura al
arco, soldadura por puntos, manipulacion...).

Sin embargo, la finalidad del proyecto era mucho mds amplia: reali-
zar programas de mecanizado o, mejor dicho, ciclos cerrados facil-
mente modificables (mediante parametros) en funcién de las
necesidades del producto y orientados a taladros, fresados, desbastes,
cajeras rectangulares, cajeras circulares y el mayor reto: mecanizado
en planos inclinados y/ o curvas de formas aleatorias.

Las necesidades que han motivado a Alstom a invertir en una herra-
mienta de estas caracteristicas han sido:

¢ Planificar con exactitud el tiempo de entrega de pieza.

* Recortar tiempos de programacién adelantandose a posibles pro-
blematicas (verificacion de colisiones, accesibilidades a zonas de me-
canizado...).

® Programar diferentes modelos de forma integra mientras la instala-
cion esta produciendo.

MARKISCHES WERK, HALVER

— Lider mundial en la fabricacién de componentes para
motores Diesel y de Gas

- 50 aios de experiencia garantizan su fiabilidad

— Con mas de 250 Tipos diferentes de Motores en su
programa de fabricacién

e Dispositivos de giro
de valvulas

¢ Guias de valvulas

¢ Conos de valvulas

¢ Asientos de valvulas

¢ Cajas de valvulas
nuevas o
reacondicionadas

Agente para Espaina de Markisches Werk

C/ Ramon Fort, 8, bloque 3 - 12A - 28033 Madrid (Spain)
Tel.: + 34 91 768 03 95 - Fax: + 34 91 768 03 96
Movil: 609 650 821

E-mail: cascos @retemail.es
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e Introducir nuevos modelos y evaluar la inversion en las herramien-
tas de mecanizado.
e Extraer el programa para introducirlo en el control.

Resumen del proceso llevado a cabo

* Montaje virtual de la célula de trabajo mediante la ubicacién de
elementos activos (tricepts, ttiles...) y pasivos (geometria del pro-
ducto).

* Creacion de trayectorias para los mecanizados segtin zonas de tra-
bajo.

e Verificacion de accesos a las zonas de trabajo.

* Mecanizados segun tipo (cajeras, taladros, desbastes...).

* Generacion de programas ISO compatibles con el control de la ma-
quina de CNC mediante proceso Download.

Como resultado de la colaboracion entre Abgam y el centro industrial
Alstom Transporte de Barcelona, se ha desarrollado un ciclo especial
de mecanizado en superficie curva para programar ciclos con for-
mas aleatorias.

La ventaja de trabajar con ciclos de mecanizado y no con NURBS de
puntos (nubes de puntos) es basicamente la rapidez de célculo inter-
no del software y la facilidad de modificacion.

Si se trabaja con NURBS de puntos es necesario disponer de un siste-

ma CAM, para realizar el programa de mecanizado, post-procesar es-
ta informacion y exportarla a IGRIP para que pueda verificar los
accesos, colisiones... Para mecanizar una cajera con este método
se pueden necesitar 2.000 puntos, si fuese necesario modificar la
cajera, se deberd programar integramente la pieza en el CAM, vol-
ver a post-procesar y volver a exportar a IGRIP. Es un proceso de-
masiado largo teniendo en cuenta que los mecanizados sufren
facilmente modificaciones (a causa de modificaciones del pro-
ducto, geometrias...) y que durante ese tiempo la maquina estd pa-
rada.

Con la aplicacién que se ha desarrollado orientada a IGRIP, se pro-
grama directamente dentro de este entorno, se traza el contorno
de la forma a mecanizar y mediante pardmetros numeéricos se
indican los valores que se pueden modificar:

* Profundidad entre pasadas.

* Profundidad maxima de penetracion.

¢ Distancia de aproximacion y retirada de herramienta.
¢ Velocidad de mecanizado.

* Sentido de trabajo de la herramienta.

Definiendo la primera pasada (contorno) el ciclo desarrollado es
capaz de ubicar las pasadas restantesen X, Y, Z, Rx, Ry y Rz en el
espacio mediante la profundidad parametrizada indicada, sepa-
rar las pasadas en mm en funcién de la profundidad entre pasa-
das indicadas y coger el sentido de trabajo definido. El acceso y
retirada a las zonas de mecanizado también se introducen me-
diante pardmetros.

El simulador IGRIP efectuara todas las pasadas calculadas interna-
mente en el ciclo y post-procesara los valores exactos de las trayec-
torias.

La ventaja principal es que modificando los parametros sin te-
ner que post-procesar los puntos, se puede observar de qué for-
ma afectan las modificaciones introducidas, y cuando se considera
que el mecanizado conjuntamente con la verificacién de accesos
y colisiones es el adecuado, se procede al post-procesado de los
puntos para la obtencion del programa real.
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Actividades de Ingenieria y Sistemas Tecnor

ra de A/ Amax, proyectos de Cumplimentacién del Acuerdo
de Estocolmo, estudios de evacuacién, abanderamientos y todo
tipo de manuales reglamentarios.

Durante el afio pasado LS. Tecnor ha realizado proyectos de mejo-

Asimismo durante este afio han implantado un sistema de calidad se-
gtin la norma ISO 9000:2000 obteniendo la certificacién del Bureau
Veritas.

Los proyectos mas significativos realizados durante el pasado afio en los
que ha participado LS. Tecnor son los siguientes:

- Embarcacién turistica para el Canal de Campos, Antonio de Ulloa, de
19,30 m de eslora total, 3,5 m de manga y 1,24 m de puntal con un nd-
mero maximo de 52 pasajeros. Realizado por Astilleros Naval Muros.

- Anteproyecto de un buque de salvamento e intervencién ocednica de
85,5 m de eslora total, 17,20 m de manga de trazado y 85 m de puntal
ala cubierta principal.

- Anteproyecto de un buque pesquero arrastrero congelador de

36,00 m de eslora total, 9,70 m de manga y 6,20 m de puntal ala cubierta
superior.

- Proyecto y planos de desarrollo del Ferry Volcdn de Tindaya para Naviera
Armas, de 78,1 m de eslora, 15,50 m de manga y 4,80 m de puntal, que
transporta 682 pasajeros y 480 m de carretera de coches.

- Proyecto y plano de desarrollo del Ferry /Ro-Ro Atalaya de Alcudia de
159,70 m de eslora total, 23,2 m de manga y 8,00 m de puntal, con ca-
pacidad para 123 pasajeros, 1.750 m de calles de 2,92 m de ancho y
245 m de 2,00 m de ancho.

-Proyecto y planos de desarrollo del buque LPG Celanova para
Globalgas, S.L., de 120 m de eslora total, 20 m de manga y 10,80
m de puntal, con una capacidad de carga total de 7.000 m3, con
dos segregaciones.

- Proyecto y planos de desarrollo del buque ferry de 1.500 pasajeros, de
142,45 m de eslora total, 24,2 m de manga, 8,35 m de puntal, 1.972mde
carretera de 2,1 m y 602 m de carretera de 3m.

-IFFIF='-

ABGAM con el lanzamiento del PLM V5

Lifecycle Management) integrada en el Grupo Segula

Technologies presentard proximamente el tltimo lanza-
miento del grupo PLM, -CATIA, ENOVIA, SMARTEAM y DEL-
MIA- desarrollado por Dassault Systemes.

ﬁ BGAM, ingenieria distribuidora de software PLM (Product

CATIA V5R11 estd caracterizado por el nivel de realismo alcanzable
en el producto y la simulacién del proceso.

Las soluciones de V5R11 PLM acercan a las compaiiias al comercio
electrénico permitiéndoles llegar a ser mas competitivas, focaliza-
das, resistentes y flexibles en un entorno de mercado cambiante. Las
nuevas caracteristicas de V5R11 PLM proporcionan valor a los clien-
tes en las siguientes areas:

¢ El Ciclo de vida predictivo proporciona la capacidad de anticipar-
se al comportamiento del producto y las operaciones de fabricacién.
El V5R11 simula el producto de forma que los clientes puedan an-
ticipar el comportamiento de los productos y de las operaciones del
proceso de fabricacién. Esto reduce el riesgo de fallos, produccién
de ineficiencias y desajustes del mercado.
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Release 11

* Engineering Emotion aporta mayor poder para disefiar el as-
pecto de un producto. E1 V5R11 ofrece herramientas innovado-
ras para mejorar el disefio estético y visual que los disefiadores
piensan para un producto. También proporciona al usuario mds
herramientas para controlar la forma del producto y la inge-
nierfa.

® Accesibilidad de PLM para todos; entrada de PLM en todas las in-
dustrias. El V5R11 llega a ser incluso mds accesible para las PYMEs
y les aporta una ventaja competitiva significativa. Ahora las PYMEs
estan en todas las industrias, incluyendo las empresas de fabricacién
y ensamblaje, electrénica, y los bienes de consumo, beneficidandose
todas de las soluciones PLM.

* Convirtiendo la experiencia en valor: V5R11 incrementa las ven-
tajas de IBM y la extensa experiencia de Dassault Systemes ex-
tendiendo las soluciones de PLM en todo tipo de compaiifas
industriales. Contiene caracteristicas especializadas de alto va-
lor para los principales procesos de todas las industrias de fa-
bricacién, incluyendo las industrias de automocién, aerospaciales
y electrénicas.
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Tribon promocionara la estandarizacion

distintos programas de CAD/ CAM es, desafortunadamente co-

nocido por todos los usuarios de estos programas. Durante muchos
afios ha habido dificultades con la transmisién de archivos de datos entre
los sistemas debido a que todos tienen formatos de datos tinicos.

El problema de la compatibilidad en el intercambio de datos entre los

Aunque se haya intentado homogeneizar de alguna manera el inter-
cambio de datos utilizando formatos estandar tipo IGES y DFX para
la transmisién de planos y modelos macizos, estos formatos estdn ba-
sados en la geometria de la informacion y se utilizan principalmente
enmodelos sencillos de CAD. La funcionalidad de IGES y DFX no ha
sido suficientemente buena para el manejo de modelos mds comple-
jos como pueda ser un barco y por lo tanto, estas herramientas no han
sido capaces de satisfacer las demandas de sistemas especificos de
construccién de buques.

La sociedad de clasificacion japonesa Nippon Kaiji Kyokai y
Tribon Solutions han desarrollado conjuntamente intensos traba-

de datos en CAD/CAM

jos de investigacién utilizando XML (Extensible Markup Language)
para la transferencia de datos dentro del sistema Tribon y entre
Tribon y otros sistemas. Tribon Solutions ya ha realizado los es-
quemas de XML de datos de las formas del casco durante este 2003
y se ha propuesto ampliarlos con los datos de equipamiento du-
rante el 2004.

Puesto que todos los astilleros realizan grandes inversiones en sus pro-
pios sistemas CAD/CAM, Tribon Solutions cree que la coexistencia
con esos sistemas es un elemento de importancia capital para mejorar
el futuro de los sistemas de CAD/CAM. Ademés, la empresa estd de-
cidida a promocionar el desarrollo con la asistencia financiera de Ship
& Ocean Foundation (SOF).

Se espera que el establecimiento de los esquemas estandar XML me-
jore el intercambio de datos y se pueda proteger desde el principio las
grandes inversiones realizadas por los astilleros en los sistemas
CAD/CAM.

Nuevos modulos para Foran

estén desarrollando dos nuevos médulos que incorporan la tec-
nologia think3. Estos son FDESIGN, para disefio y proyecto
avanzado, y FTEAM, para colaboracién en la ingenieria, que estén ba-
sados en la tecnologia punta propiedad de think3, thinkdesign y think-

team respectivamente.

Como parte del lanzamiento de Foran v50 2.0, actualmente se

FDESIGN es la nueva aplicacion para disefio y proyecto de Foran
para la generacién sin costura de planos (2D) asociados al modelo 3D.
FDESIGN realiza cambios en el dibujo de forma facil, rdpida y preci-
sa, asegurando que cualquier cambio que realice el proyectista en el
modelo de 3D se va a reflejar en el plano, incluyendo rotulacién y di-
mensionamiento. FDESIGN maneja multiples caracteres byte.

Ademds de su capacidad de dibujo automatico, FDESIGN puede uti-
lizarse s6lo como una herramienta de trazado pura para la generacién
de planos que no estén unidos al modelo 3D. Los proyectistas pueden
crear dibujos desde un borrador o importar los formatos mas popu-
lares de la industria.

Almismo tiempo que los proyectistas se ahorran planos en 2D, un pro-
yecto integrado automdticamente captura la informacién clave de
ingenieria y la almacena en su base de datos. No s6lo controla archi-
vos de dibujo Foran, sino también documentos externos, incluyendo
Microsoft Office y CAD. El proyecto permite la colaboracién en el con-
trol de acceso a archivos, cambios de trayectorias, identificacion de la
versién mds actual de archivos y aquellos protegidos contra escritura.

FTEAM est4 preparado para utilizar la solucion PDM disefiada por el equi-

po de ingenieria, proporcionando un depdsito central de almacenamien-
to de informaci6n e ingenieria que se comparte entre equipos de trabajo.
Los muiltiples usuarios siempre tendran acceso a informacién de produc-
tos actualizados, lanzamiento de los mismos y progreso de éstos.

Los equipos de ingenieria y todos los departamentos relacionados, so-
cios y suministradores se beneficiardn de FTEAM, mejorando la cola-
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boracién en el disefio, reduciendo los errores en la comunicacién, me-
jorando la reutilizacién de datos y recuperando informacién del pro-
ducto répida y facilmente.

FTEAM es una alternativa practica a la complejidad de hoy en dia, a
soluciones PDM engorrosas, que puede llevar meses, incluso afios, po-
ner en practica.

FTEAM estard disponible como una aplicacién tinica o comple-
tamente integrada con FDESIGN. Para la administracién de los da-
tos fundamentales, los usuarios pueden comenzar con el proyecto
borrador incluido en FDESIGN. Como disponibilidades mds so-
fisticadas se necesita controlar tareas de ingenieria complicadas
tales como BOM e interpretacion de caracteristicas, FTEAM es
facil y sencillo de actualizar. Toda la informacién que se guarda en
el proyecto borrador esta disponible automaticamente en FTEAM,
haciendo de esta solucién la mejor eleccién para poner en précti-
ca paso a paso PDM.
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Ultimas actividades de Oliver Design

Entre las dltimas realizaciones y proyectos que
esta llevando a cabo la en curso de Oliver
Design, cabe destacar los siguientes:

¢ Disefio arquitecténico exterior e interior del
nuevo feny Volcan de Tindaya, construido por
los astilleros H.J. Barreras y entregado enjunio
de 2003 a la Naviera Armas. El buque, de 78
m de eslora y con capacidad para 700 pasaje-
ros y 120 vehiculos, sustituird al anterior de la
compania con el mismo nombre y prestara ser-
vicio entre Corralejo (Fuerteventura) y Playa

vt

Blanca (Lanzarote), reduciendo
notablemente con sus 17 nudos el
tiempo de travesia entre los dos
puertos.

* Disefo arquitecténico exterior e
interior de los nuevos ferries que
se estan construyendo en los as-
tilleros H.J. Barreras (CN 1.625y
1.626) para la Naviera Armas. Los
buques tendran 143 m de eslora
total, 24,20 m de manga y 570 m

de calado.

Contardn

con una ca-

pacidad para albergar

hasta 1.500 pasajeros y

300 coches en 1.350 me-

tros lineales de carga.

* Proyecto y construc-
cion del catamardn
de pasaje Lord of the
Highlands para cru-
ceros fluviales por
Escocia del armador
inglés Magna Carta.
Oliver Design ha re-
modelado el yate fran-
cés Rivage Guadaloupe
para su explotacion tu-
ristica en Escocia. El

barco, originalmente con casco de acero, casi
50 metros de eslora, 28 cabinas y capacidad pa-
ra 60 pasajeros fue vendido por Rivages
Croisieres el pasado afio. Su nuevo armador,
Magna Carta, con sede en Londres, contratd el
diseno y la direccién técnica de la remodela-
cién a Oliver Design, quien anteriormente ha-
bia remodelado otro barco con similar fin. En
mayo el Rivage Guadaloupe lleg6 de Marsella a
los astilleros Solana de Santander, navegando
por sus propios medios para adaptar su es-
tructura al clima escocés. Entre las tareas aco-
metidas por Oliver Design estaban el cerrar las
terrazas, dotarlo de un restaurante y un salon
panoramico, ademads de instalar otras 30 sui-
tes de lujo revestidas de caoba, lacados y mo-
quetas de lana virgen.
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Union de Cintranaval y Defcar

delas empresas Cintranaval, S.L. y Defcar Ingenieros, S.L. ya esuna

realidad. Desde hace unas semanas las dos firmas han iniciado le-
galmente su singladura en comun, fruto de muchos afios de colaboracién,
y con el firme objetivo de poner a disposicién de astilleros y armadores
un completo paquete de servicios que cubra todas sus necesidades técni-
cas. La feria Nor-Shipping recientemente celebrada en Oslo ha sido tes-
tigo de la presentacién internacional de Cintranaval-Defcar, S.L.

Tal y como se venia comentando desde el pasado Sinaval, la fusién

Proyecto de buques

Desde su origen como Cintra, S.A. en 1964, pasando por la creacién de
Cintranaval, S.L. en 1978, esta oficina técnica ha proyectado més de
440 buques distintos. Cintranaval, S.L. no sélo ha puesto un sello pro-
pio y se ha convertido en un referente internacional en el proyecto de
super-atuneros congeladores (72 unidades) y remolcadores (150 uni-
dades), sino que ademés dispone de un importante know-how en el
disefio de todo tipo de buques mercantes, petroleros, pesqueros, pa-
trulleras y buques de apoyo, que ha acumulado durante casi 40 afios
de experiencia.

Asimismo, desde que en 1996 llevara a cabo la direccién técnica del pro-
yecto Mina-Jaya para la construccién de 31 atuneros tipo long-liner para
Indonesia, Cintranaval,S.L. ha prestado sus servicios en mds de 20 paises
de todo el mundo.

Innovacién tecnoldgica

A su vez, desde su creacién en 1995, Defcar Ingenieros, S.L. ha desarro-
llado un completo sistema CAD /CAM para el proyecto y la produc-
cién de buques: el Sistema Defcar. Este software ya esté instalado hoy en
dia en 80 empresas de 15 paises distintos.

Por otro lado, para poder prestar un efectivo soporte técnico a sus usua-
rios, Defcar Ingenieros, S.L. inicié en 1998 su actividad como oficina de in-
genieria de detalle. Hasta la fecha ha desarrollado mds de 40 buques, desde
pesqueros y mercantes hasta megayates de lujo (como es el caso del 42 m
que actualmente estd construyéndose en Izar San Fernando).

Un proyecto de futuro

Desde la estrecha colaboracién en el desarrollo del conocido programa
DFhydro, Cintranaval, S.L. y Defcar Ingenieros, S.L.. han emprendido nu-
merosos proyectos en comtin. La perfecta complementacién de sus acti-
vidades y la profunda conviccién de poder ofrecer un servicio completo
que actualmente muy pocas oficinas prestan en nuestro pais, han sido ra-
zones més que suficientes para apostar por la fusiéon de ambas empresas.

Los principales servicios en los que Cintranaval-Defcar, S.L.. ha centrado
su actividad son los siguientes:

e Servicios de consultoria: estudio de ofertas, seleccién de los astilleros
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mads adecuados y asesoramiento técnico, econémico y legal durante to-
das las fases del contrato.

* Servicios de proyecto y desarrollo: ante-proyecto, permiso de cons-
truccién, proyecto de dlasificacion y proyecto de detalle.

¢ Desarrollo de software CAD/CAM: programas de generacién y ali-
sado de formas, célculos de arquitectura naval, desarrollo del forro, des-
piece de la estructura, tuberias y conductos.

* Servicios de inspeccion: vigilancia, supervisién y revision durante la
construccién del buque. Pruebas de equipos, instalaciones y del bu-
que terminado. Cumplimentacién de la garantia.

¢ Servicios para buques existentes: inspeccién y /o colaboracién con la
inspeccién del armador, programas de mantenimiento preventivo, asis-
tencia en reparaciones, estudio y asesoramiento de reformas y trans-
formaciones. Software de carga (andlisis de estabilidad y resistencia
longitudinal) para instalar a bordo.

Estilo propio

Cintranaval-Defcar, S.L. apuesta definitivamente por una serie de pautas
para llevar a cabo, con la completa satisfaccién de sus clientes, todos es-
tos servicios:

* Total independencia de administraciones publicas, instituciones fi-
nancieras, astilleros y armadores.

* Proyectos y trabajos totalmente personalizados.

o Alta flexibilidad y rapidez de respuesta.

¢ Colaboracién con especialistas externos en cualquier parte del mundo.

El resultado no se ha hecho esperar, y 1a nueva empresa ya estd trabajan-
do en la realizacién del permiso de construccién, el proyecto de clasifica-
cény el proyecto de detalle de un petrolero de doble casco que se construird
en un conocido astillero de nuestro pais.

Estructura de la nueva empresa

Cintranaval-Defcar, S.L. se ha fusionado manteniendo las plantillas
y los centros de trabajo que tenfa Cintranaval, S.L. en Bilbao y Defcar
Ingenieros, S.L. en Madrid. Sus respectivos equipos ya estdn tra-
bajando en estrecha colaboracién en busca de sinergias que les ha-
ga cada vez mds competitivos.

Por otro lado, Cintranaval-Defcar, S.L. ha alcanzado un acuerdo de cola-
boracién con Cintranaval Vigo, que si bien no formard parte de la nueva
empresa, contribuird a buen seguro a potenciar la presencia de la misma
en el mercado nacional.

Asimismo, Defcar Ingenieros, S.L. ha quedado completamente desvin-

culado de la empresa Defcar Ingenieros Vigo, S.L., que pasa a denomi-
narse Insenaval, S.L.
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world fishing

World Fishing Exhibition Vigo 2003

convertird a Vigo en punto de encuentro de la industria pes-

quera internacional. Esta nueva convocatoria, la quinta que tie-
ne como escenario al primer puerto pesquero de Europa, es una
oportunidad para conocer la respuesta que estdn dando las empre-
sas del sector a los retos que plantea el desarrollo de esta actividad
en el siglo XXL

D el 17 al 21 de septiembre de 2003, la World Fishing Exhibition

Desde la tiltima edicién, celebrada en 1997, se han acentuado las ten-
dencias que apuntaban hacia la explotacién de pesquerias en aguas
profundas y la bisqueda de sistemas de pesca mds eficientes y a la
vez mds selectivos, frente al declive de los recursos tradicionales, y
una preocupacién generalizada por garantizar la calidad de los pro-
ductos pesqueros a lo largo de toda la cadena. En este sentido, Vigo
2003, se presenta como un escaparate internacional de los avances
tecnolégicos derivados de este proceso. Ademas, las acciones que
se estdn realizando desde la organizacion para potenciar la partici-
pacion de empresas y visitantes del este de Europa, sureste asiatico,
Pacifico oriental y, en general, de los paises emergentes en la pro-
duccién o en los mercados de la pesca, refuerzan el interés de la
World Fishing Exhibition como el centro de negocios de la industria
pesquera.

Otra de las grandes tendencias de los tiltimos afios, ha sido el espec-
tacular desarrollo de la acuicultura y su creciente importancia en el su-
ministro de productos del mar. En consonancia con esta realidad, y
con la potencialidad de un sector que ademds tiene en Galicia a uno

de sus maximos exponentes, Vigo 2003 incorpora como novedad un
espacio dedicado exclusivamente a las empresas de acuicultura.

La progresiva expansion de las pesquerfas en aguas profundas ha pues-
to en evidencia nuevas necesidades tecnolégicas, la preocupacién por
la conservacién de unos recursos especialmente vulnerables a la acti-
vidad pesquera, importantes vacios en el ambito juridico, y el reto de
abrir mercados para especies desconocidas por el consumidor.
Coincidiendo con Vigo 2003, por primera vez, empresarios, investi-
gadores, juristas, y representantes de administraciones pesqueras in-
ternacionales se reunirdn para abordar la problemética que afecta ala
explotacién de pesquerias en aguas profundas.

Desde 1985, 1a Conferencia de Ministros que se desarrolla paralela-
mente a la Exposicién ha sido clave en la definicién de estrategias in-
ternacionales para la explotacién racional de los recursos pesqueros.
En la reunién de 1991 se sentaron las bases del principio de pesca
responsable que la III Conferencia de Ministros de A Toxa, celebrada
en 1997, complemento con el principio de comercio responsable.

Cada convocatoria de la World Fishing Exhibition en Vigo se ha con-
vertido en sinénimo de éxito. Desde la primera edici6n, en 1973, se ha
duplicado el ntimero de empresas expositoras y de paises representa-
dos, y se ha multiplicado por cinco el ntimero de visitantes. En la dl-
tima edicién se batieron todos los récords: participaron 800 empresas
de 51 paises. Ademds, Vigo 97 atrajo a 200.000 visitantes procedentes
de 80 paises.

Kinarca en la World Fishing

lo liquido (flo-ice) y las exclusas neumaticas. Dichos productos
se caracterizan principalmente por dos razones: mejora en la
calidad de los productos y reduccién de costes para el empresario.

l : inarca ha puesto en el mercado dos nuevos productos, el hie-

Ambos productos serdn presentados en la préxima Word Fishing
Exhibition que se celebrard en Vigo durante el mes de septiembre pré-
ximo. El primero de ellos, el hielo liquido, serd mostrado en funcio-
namiento para que los visitantes conozcan sus ventajas. También se
hard la presentacién en la feria de las nuevas instalaciones y la aper-
tura de la delegacién en Namibia, aparte de mostrar en su stand toda
la linea de productos que ofrece la empresa.

El hielo liquido es una suspensién de particulas en una solucién an-
ticongelante. Este sistema presenta la ventaja de poder ser bombea-
do hasta su punto de aplicacién, pudiendo utilizarse en contacto con
el producto o circuldndolo a través de un intercambiador de calor.

Las exclusas neumdticas no permiten la formacién de escarcha en el
interior de la cdmara, mejorando la calidad de los productos almace-
nados. Evita la necesidad de una antecdmara y la existencia de nebli-
na. Ademds se mejora el rendimiento del sistema de refrigeracién, lo
que también aumenta la productividad y reduce los costes de man-
tenimiento (evita la obstruccién de evaporadores, impide la rotura de
ventiladores, etc.). Ademds se aumenta la seguridad, ya que el suelo
no estd resbaladizo.
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1+D aplicados a la tecnologia del Hielo Liquido

Kinarca ha creado recientemente un departamento de I+D en res-
puesta a las diversas propuestas que han sugerido sus clientes so-
bre este nuevo e innovador sistema de conservacién de los
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alimentos. Kinarca disefia, fabrica, instala y mantiene todo tipo de
instalaciones de hielo liquido, siendo de este modo, la tnica em-
presa espafiola con licencia para construir dichos equipos, no tra-
tandose simplemente de una representacion comercial o de una
importacion.

El departamento de I+D se ha creado con dos objetivos fundamenta-
les: uno a nivel tecnolégico y otro a nivel alimenticio.

Desde el punto de vista técnico, una vez realizadas las primeras ins-
talaciones a bordo de barcos o en instalaciones terrestres, se detectan
diversas necesidades. Una de las mas importantes es la del espacio re-
ducido con que se cuenta a bordo de los barcos. De aqui surge la ne-
cesidad de desarrollar un sistema de hielo liquido intentando ofrecer
una solucién para aquellas instalaciones que no disponen de lugar de
almacenamiento o bien para aquella cuyas necesidades de hielo dia-
rias son pequefias.

En el caso de los pesqueros de bajura, los cuales cuentan con un
espacio muy reducido y una necesidad diaria de hielo muy pe-
quefia, Kinarca ha realizado una maquina compacta de hielo li-
quido directo, fabricada segtin las necesidades del cliente, que
permite controlar el nimero de cajas diarias que debe llenar al dia.

La mdquina cuenta con la tecnologia del hielo liquido directo, la
cual permite quitarle un alto rendimiento energético a la maqui-
na. Es decir, que se evita la necesidad de recircular el agua varias
veces hasta conseguir la produccién del hielo liquido, con lo que
se reduce asi el consumo y el acelerar el proceso microbiolégico
del pescado.

Para controlar la duracién del hielo, segtin la travesia a realizar por los
buques, Kinarca ha desarrollado una técnica que, mediante la actua-
cién sobre los componentes de la mezcla agua + hielo, permite al usua-
rio de la instalacién controlar la concentracién de la misma dependiendo
de los dias que necesite mantener el hielo.

Otra mejora de la mdquina de hielo liquido es el uso de tanques
de almacenaje. Este aspecto adquiere gran importancia en proce-
sos donde rdpidamente se debe de disponer de gran cantidad de
hielo liquido y cuando la pesca no es continua. Los tanques se di-
sefian segtin el espacio del que dispone el barco y segtin la con-
centracién de hielo necesaria, ya que muchas veces el barco captura
dos clases de pescado, congeldndose cada uno de ellos a distin-
tas temperaturas.

La conservacion del hielo liquido en los tanques se realiza de una ma-
nera muy fécil, recirculandolo y moviéndolo con un agitador. Esta téc-
nica se ha aplicado ya con éxito a la pesca de ttnidos.

La méquina compacta de hielo liquido directo cuenta con un inno-
vador sistema de distribucién a través de bombas y botoneras de con-
trol, con lo que la produccién de hielo se puede llevar a cualquier punto
de la fébrica o del barco y siempre de forma totalmente controlada por
el manipulador.

Desde el punto de vista alimenticio, Kinarca se ha comprometido con
sus clientes en informarles y documentarles de las ventajas que ofre-
ce el hielo liquido frente a otros sistemas tradicionales de congelacién,
para que estos, a su vez, informen al consumidor de las ventajas nu-
tritivas que ofrece un alimento que ha sido conservado en hielo li-
quido, siendo viable en un futuro el etiquetar los alimentos con el lema
“conservado en hielo liquido”.

Una muestra de este interés, ha sido la puesta en marcha del pro-
yecto: “Optimizacion de nuevas tecnologias de conservacion basadas en
hielo liquido, con objeto de aumentar la aptitud para el procesado y la vi-
da 1itil de diferentes especies marinas de interés comercial” subvencio-
nado por la Xunta de Galicia. Este proyecto cuenta con la
colaboracién del Instituto de Investigaciones Marinas (CSIC) y la
Universidad de Santiago de Compostela. El proyecto se encuen-
tra en la actualidad en fase de ejecucién y ya se ha observado que
la rapidez con la acttia el hielo liquido en el momento de la ma-
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tanza del pescado, contribuye a disminuir el crecimiento de agen-
tes microbioldgicos en el pescado.

Kinarca entrega diversas instalaciones

En estos tiltimos cuatro meses Kinarca ha entregado varias instalacio-
nes tanto en tierra como a bordo de buques. La actividad de la empresa
no se ha centrado solamente en la entrega de construcciones o insta-
laciones nuevas, sino que se ha acompafiado ademés de diversas re-
paraciones realizadas en buques tanto en el puerto de Vigo como en
el extranjero (Ecuador, Argentina, Venezuela, Namibia, etc.), a parte
del mantenimiento y asistencia técnica de todas sus instalaciones ya
existentes. Esta empresa ha desarrollado instalaciones frigorificas prin-
cipales, instalaciones de aire acondicionado, gambuzas, instalacio-
nes de hielo liquido, industrias cdrnicas, complejos frigorificos y exclusas
neumadticas.

Instalaciones en Buques
a) Instalaciones de Hielo Liquido

En este momento Kinarca ha revolucionado el sistema de conserva-
ci6n del pescado, pasando de un sistema tradicional como es el hielo
en escamas, al hielo liquido. Muestra de la fiabilidad y rentabilidad de
este nuevo producto ha sido la contratacién de diversas instalaciones,
entre las que cabe destacar: las construcciones 111 y 112 de Astilleros
M. Cies Stelkur y Bakur, 1os buques Kowares, Kamakundi, Drake, Kangola,
Karas y Goelette para el grupo Pescanova, el buque Mar Maria para
Europesca, el buque Condor 11l para la compania Sea Nostromo, S.L.,
el buque Hermanos Alba para la firma Viveros Marinos Alba & Hnos.
Lépez, el buque Tuna Farms II para la empresa Tuna Farms of
Mediterrdneo, S.L. y el buque Hermanos Alba Tercero para el Astillero
Mercurio Plastic, S.L.

Las instalaciones de hielo liquido no consisten solamente en el sumi-
nistro de la méquina, sino que Kinarca estudia las necesidades del clien-
te, aplicando e integrando mds tarde toda la instalacién en el buque
mediante una unidad compacta de hielo liquido, unos tanques y una
red de tuberias, todo ello controlado y automatizado mediante bom-
bas y botoneras (puntos de distribucién).

b) Instalaciones diversas

Dentro de este tipo de instalaciones cabe destacar la construccién
568-buque Manuel Angel Nores para C.N.P. Freire y la construccién
97-buque Mar de Maria para Astilleros M. Cies. Estas instalaciones
integran por una parte la instalacién frigorifica principal basada
en unidades de tornillo Kinarca-Mycom, las cuales atienden las
bodegas, los ttneles y los armarios de congelacién y, por otra par-
te, la instalacion de aire acondicionado con la instalacién de las
gambuzas.

Instalaciones en Tierra
a) Complejos Frigorificos

En este tipo de instalaciones se incluyen: Industrias Carnicas LYM
(Meafio), Hnos. Ferndndez Ibafiez— Consignatarios de Pesca (Vigo),
Pereira — Productos del Mar (Vigo), Xouba (Venezuela) y actualmen-
te Galfrio (Marin), la cual, se encuentra en fase de pruebas. Estas ins-
talaciones atienden a ttiineles continuos, tiineles estaticos, armarios de
congelacion, calefacciones de soleras, cimaras de congelados, parques
de maniobra, cdmaras bajo cero, lineas de temperaturas positivas,
salas de elaborados, etc.

b) Instalaciones de Hielo Liquido

Dentro de este tipo de instalaciones destacamos la que se suministrd
a WWE-ADENA (Dafop-Hentoes Bay-Sudafrica) y Angel Lépez Soto.
En fase de construccién se encuentra una instalacién para Tragsa-
Cantabria en la lonja de Castro Urdiales. Esta instalacién, que serd la
primera instalacién de hielo liquido en una lonja en Espafia, pretende
atender a toda la flota de bajura de la zona.
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Novedades de Pastoriza Soldadura

Pastoriza Soldadura presentard en la World Fishing Vigo 2003 el ali-
mentador de hilo Mag Escaravello. Esta unidad ha sido disefiada pa-
ra su utilizacidn en el sector de la construccién naval, en dreas donde
se necesite una herramienta resistente, de minimo peso y volumen, de
modo que permita ser movida sin grandes esfuerzos cumpliendo la
normativa CE, que prohibe que el peso total del equipo, incluida la bo-
bina de hilo sea superior a 25 kg.

Pastoriza Soldadura I+D ha desarrollado tres modelos que se fa-
brican en tres diferentes versiones llamadas Escaravello 400, 500
y 600, con el nuevo concepto de consumible Centerfire Bernard,
asi como las nuevas pistolas configurables en modo manual, au-
tomatico y por control telemadtico. La alimentacion se realiza a 42
V, en corriente alterna, pudiendo regularse la tension del motor
entre 5 y 48 V en continua. Admite una desviacion en la alimenta-

cién de +15 %. La corriente de soldadura es de 400, 500 y 450 A,
respectivamente.

Dentro de los componentes de arrastre en todos los modelos el deva-
nador porta-bobina estd inclinado 40°. Los componentes estdn en-
samblados por bloques y son fdcilmente desmontables. La brida de
toma de potencia esta conectada directamente a un euroconector em-
potrado y lleva una toma lateral de gas para soldadura.

Caracteristicas Escarvello 400 Escarvello 500 Escarvello 600

Rodillos 4 x 30 mm 4 x 40 mm 2 x 40 mm
Mecanismo EWF400 EWF500 EWF600
Corriente soldadura 400 A 500 A 450 A
Peso hierro 13 kg 13kg 14 kg
Peso aluminio 9 kg 9 kg 10 kg

R. Trillo presenta sus nuevos productos

ductos tradicionales como distribuidor de cadenas y anclas

e para fondeo, presentard en la préxima edicion de la World

Fishing de Vigo los productos de la marca Polychem. Esta empresa es

una de las mas importantes de sector de polietileno rotomoldeado

en Sudamérica. Estd especializada en la fabricacién de productos pa-

ra la industria de la acuicultura y de la pesca, como boyas, destacan-
do la boya segmentable con una concepcién modular.

l a Trillo Cadenas y Anclas, ademéds de promocionar sus pro-

Sus soportes para jaulas de acuicultura de doble pared monobloque,
inyectadas con poliuretano de 40 kg /m3 de densidad, son de los mas
robustos del mercado.

Polychem presentard ademds su nueva gama de contenedores isotér-
micos (BINS), disefiados especialmente para el mercado europeo.

Inicialmente se presentan con dos capacidades de 600 y 1.000 litros ttiles,
con medidas normalizadas para el transporte, apilables y con entradas pa-
ra horquillas. Cuentan con cuatro desagies y dos tapones de repuesto.

R. Trillo, como distribuidor exclusivo de las estachas y cables del gru-
po Lankhorst Euronete, contara con un amplio abanico de estos pro-
ductos en la Feria, donde no faltaran las innovaciones en estachas de
tltima generacién con unas cargas de rotura superiores al cable de ace-
ro para un mismo didmetro nominal.
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construccion naval

Buque arrastrero congelador Susa Uno

cial de su construccién ndmero 250, un arrastrero congelador
de altura de 32,10 metros de eslora, construido para la casa ar-
madora Marjos Marin S.L. y destinado a faenar en aguas de Gran Sol.

ﬁ stilleros Nodosa realizé el pasado mes de abril la botadura ofi-

El buque Susa Uno, con puerto base en Falmouth (Inglaterra) ha sido
proyectado y desarrollado por la Oficina Técnica de Nodosa , alcan-
zando lanotacién de clase I'¥Hull - Mach, Fishing Vessel, Unrestricted
Navigation de Bureau Veritas, tratindose de un moderno buque pes-
quero congelador proyectado para la pesca de arrastre de fondo por

popa.

El buque también ha sido construido bajo la Inspeccién del MCA
(Maritime and Coastguard Agency) por tratarse de un buque de bande-
rainglesa.

Con casco de acero, posee dos cubiertas corridas de proa a popa, po-
parecta provista de una rampa central para el largado e izado del apa-
rejo, con buenas salidas de agua y proa lanzada con bulbo.

Disposicion general

Sobre la caseta puente se encuentra el palo bipode con los conductos
de ventilacién interior, antenas y proyectores para las faenas de pesca.
También se encuentra el mastelero soporte de las luces de navegacion,
dos drboles para soporte de antenas, las balsas salvavidas y un gru-
po de baterias y la bitdcora.

Sobre la cubierta puente se encuentran, a ambos costados, las baja-
das a la cubierta superior en la zona de amarre y fondeo, la caseta puen-
te en la que se aloja la zona de gobierno, maniobra de pesca y derrota,
asi como la bajada de acceso a la zona de habilitacion de la cubierta
principal. También se encuentra la bajada a la cubierta superior en la
zona de la maquinilla de pesca por ambos costados.

Sobre cubierta superior se encuentran los siguientes equipos:

* Maniobra de amarre y fondeo de proa.

* Maquinilla auxiliar de fondeo y ancla de respeto.

* Maquinilla principal de arrastre, unida a un tambor doble para la re-
cogida dela red.

® Maquinilla auxiliar para el volteo del copo en babor.

* Amuradas de pesca en centro para guiar el aparejo de pesca.

* Local del motor de accionamiento de la maquinilla bajo cubierta
puente.
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* Guardacalores laterales con bajadas a cubierta principal en ambos
costados. Local de CO, y pafiol de cubierta en estribor.

¢ Palo bipode por donde suben los escapes con salida por la parte alta.

¢ Escotilla basculante con apertura hacia arriba para la entrada del pes-
cado al pantano de pesca.

® Rampa para izado y largado de red.

* Puerta de rompeolas en la rampa.

* Maniobra de amarre de popa.

® Pértico de pesca a popa.

Sobre la cubierta principal se encuentran el pafiol de proa y los guar-
dacalores laterales con accesos a la cubierta superior desde el parque
de pesca y la sala de maquinas. El pantano de pesca estd en el centro,
construido totalmente en acero inoxidable, mientras que el pafiol de
redes se sittia en babor y a popa y el taller de mdquinas en estribor a
popa. Ellocal del servo estd al centro en popa y cuenta con un acceso
desde el taller.

La habilitaci6n, situada en esta cubierta, estd compuesta por los aseos
de marineria con su lavadora, los aseos para oficiales y los camarotes
dela tripulacién (cuatro individuales, uno para cuatro personas y otro
de tres). El pasillo de habilitacion tiene salida al parque de pesca por
popa, a la salida de emergencia a través del pafiol de proa por proa,
y una subida al puente de gobierno en el centro. El comedor con dos
mesas y mueble, y la cocina con gambuzas para productos secos, fri-
0s y congelados.

El parque de pesca, situado también en esta cubierta, estd totalmente
forrado en acero inoxidable y posee un local para la ropa de agua en
estribor, donde se encuentra el equipo frigorifico de las gambuzas. En
el costado de babor estd el tinel de congelacién con los bandejeros y
la escotilla de acceso a bodega. También en este costado se sittia el ver-
tedero de desperdicios en acero inoxidable y el local de la maquina de
hielo con su compresor.

Bajo la cubierta principal se encuentran:
¢ Pique de proa con un tanque de agua de lastre.

* Tanques verticales de combustible.
* Bodega de pesca para congelado (-25 °C) y bodega de pesca para

Caracteristicas principales

Eslora total 32,10 m
Eslora entre perpendiculares 26,00 m
Manga de trazado 8,00 m
Puntal a la cubierta principal 3,50 m
Puntal a la cubierta superior 570 m
Calado de disefo 3,00 m
Tripulacion 11 personas

Potencia propulsora 1.260 CV a 750 rpm
Capacidad bodega a 0 °C 116 m3
Capacidad bodega a -25 °C 30m3

Capacidad combustible 112 m3
Capacidad agua dulce 8,96 m3
Capacidad agua lastre 11,38 m3
Capacidad aceite 4,6 m3
Arqueo Neto 87t
Arqueo Bruto 291t
Velocidad en pruebas 12,2 nudos
Peso en rosca 366.7 t
Desplazamiento a plena carga 509,8 t
Peso Muerto 143,1t
803 47



fresco (0°C), dividida en casilleros con sus correspondientes pun-
tales en acero inoxidable.

e Tanques de combustible en doble fondo bajo ambas bodegas.

* Cadmara de mdquinas con tanques laterales: agua dulce en babor y
reboses de combustible y residuos oleosos en estribor.

e Tanque de servicio diario, el tanque de aceite hidrdulico, tanque de
aceite lubricante para el motor auxiliar y otro para el motor princi-
pal.

* Tres tanques de combustible a popa (2 laterales y 1 central).

e o

Equipo propulsor

El Susa Uno estd propulsado por un motor diesel marino de 4 tiempos y
6 cilindros en linea ABC 6DZC, de cérter seco, no reversible, de inyeccién
directa, refrigerado por agua dulce en circuito cerrado y sobrealimenta-
do, capaz de desarrollar una potencia de 1.260 CV a 750 rpm.

Este motor estd directamente acoplado a través de un acoplamiento
eldstico Stromag TEF 16000/50 W-ST a un reductor con embrague hi-
drdulico Reintjes modelo LAF 1142 - 2 - K71 de relacién de reduccién
3,909:1.

En el reductor se ha incorporado una toma de fuerza con dos salidas
PTO en popa. A dichas PTO se acoplan, a través de acoplamientos elés-
ticos Stromag PVN 43031-W, la dinamo de cola Kraemer KN-280-5-b
para alimentar el motor de accionamiento de la maquinilla de pesca-
dinamo, que proporciona 220 kW a 1.500 rpm y el alternador de cola
Stamford HCM 434 E de 270 kVA a 1.500 rpm.

Elbuque dispone de un equipo propulsor Reintjes 4D 550 de paso va-
riable para conseguir un aprovechamiento méximo de la potencia tan-
to en la condicién de arrastre, como en navegacion libre, actuando
unicamente sobre el mando de paso de la hélice y girando ésta siem-
pre a las mismas revoluciones, como el motor principal. Este equipo
acciona una hélice de 4 palas (Ni-Al-Bronce) de 2.400 mm de didme-
tro, con control de paso electrénico, que gira dentro de una tobera pa-
ra conseguir un mayor tiro en el arrastre.

El servotimén hidrdulico ha sido suministrado por Hivisa. Se trata del
modelo ST-3000, que ofrece un par nominal de 3 t:m y un par méxi-
mo de 3,5 tm a 96 bar, con un dngulo de giro de 37 °a cada banda. Estd
formado por un tanque de aceite doble y dos motores de 4 CV.

Las bombas para servicio del motor principal son las siguientes:

¢ 1 Bomba Azcue tipo VM-50/33, para agua salada de refrigeracién
del motor principal, de 10 CV y 50 m3/h de caudal a 1,4 bar.

¢ 1 Bomba Azcue tipo MN 40/160 para reserva de agua salada del mo-
tor principal, de 7,5 CV y 45 m3/h de caudal a 0,25 bar.

* 1 Bomba Azcue BTLV-70-D2 para reserva del aceite del motor prin-
cipal de 10 CV, con caudal de 25 m3/h a 0,5 bar.

48 304

El sistema hidrdulico estd formado por dos bombas de presién con
motores eléctricos de 2 kW cada uno y una valvula electro-hidrauli-
ca para control del paso principal.

Dispone también de un sistema eléctrico de control remoto, con un pa-
nel principal en la consola de proa del puente, un panel secundario en
la consola de popa, y otro panel en la cdmara de maquinas sobre el pro-
pio cuadro de control de dicho equipo.

Maquinaria auxiliar

La energfa eléctrica del buque es suministrada por un grupo electrége-
no formado por un motor diesel marino Volvo Penta de 6 cilindros en li-
nea, modelo TAMD-74, de 204 CV a 1.500 rpm, que se encuentra acoplado
aun alternador Stamford UCM-274 H de 170 kVA a 1.500 rpm.

El alternador de cola Stamford HCM-434 E consigue 270 kVA a
1.500 rpm, (50 Hz, 380/220V) y dispone de un regulador electrénico
de tensién, aislamiento H, proteccién IP-23. Este alternador estd aco-
plado a una toma de fuerza sin embrague del reductor.

El grupo electrégeno de puerto estd formado por un motor diesel
Deutz-Diter modelo TD-229/6 de 89 CV A 1.500 rpm, acoplado a
un alternador Stamford UCM-274- C3 de 77,5 kVA a 1.500 rpm, con
regulacion electrénica de tensién, calentamiento clase F, aislamiento
clase H, y proteccién IP-23.

El suministro de los motores y alternadores, asi como el acoplado de
los motores con los alternadores y bancadas lo ha realizado la em-
presa Krug Naval.

Otros equipos
El Buque Susa Uno tiene instalados los siguientes equipos:

¢ 1 Grupo hidréforo de agua dulce completo Azcue MO-19/30 mo-
nobloque de bronce, de 2 CV de potencia y un caudal de 35m3/h a
3 bar, con los accesorios correspondientes y un depésito Aquinaval
de propileno de 50 litros.

¢ 1 Grupo hidréforo idéntico al anterior para agua salada.

e 1 Separadora centrifuga Alfa Laval MAB-103 de gasoil, con reten-
cién de sélidos y una capacidad de tratamiento de 1.150 1/ h.

¢ 2 Electrocompresores ABC VA-30 E PC de 290 1/ min de caudal de
aire a 30 kg /cm, con un motor eléctrico de 4 CV para el arranque del
motor propulsor y servicios varios.

¢ 2 Botellas de aire ABC de 125 litros a 30 bar.

¢ 1 Enfriador de placas Alfa Laval M10-BFM para el circuito de refri-
geracion del motor principal.

¢ 1 Separador de sentinas RWO para 1 m3/h de caudal normal de
Mlante.

* 1 Generador de agua dulce por 6smosis inversa Aquamar Electric
para una produccién de 6.000 1/ dia de Illante.
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¢ 1 Esterilizador ultravioleta, UV Mini 2000 con una capacidad de tra-
tamiento de 2.0001/dia de Illante.

¢ ] Sistema antiincrustante y anticorrosivo Gefico Ion Pac 1 suminis-
trado por Illante.

¢ Ventiladores y extractores Conau para cimara de maquinas, parque
de pesca, acomodacién, cocina y aseos.

Las bombas de servicio instaladas a bordo son las siguientes:

* 3Bombas Azcue CA-50/7, monobloque en bronce, para achique de
sentinas y servicios generales y para el servicio contra incendios
de 7,5 CV, con un caudal de 30 m3/h a 3,5 bar.

¢ 1 Bomba vertical Azcue VRX-50/17 con cafia de 700 mm, de 2 CV
para achique del tanque de aguas fecales.

¢ 1 Bomba Iriondo N2 de 2 CV para servicio del tanque de lodos.

* 1 Bomba Azcue CA-50/3 A para trasiego de gasoil, de 3 CV y un cau-
dal de28 m3/ha1,2bar.

¢ 1 Bomba Kracht KF3/63 de 10CV para reserva de aceite de la re-
ductora.

* Bombas Azcue CP25/130 de 0,75 CV para un caudal de 5 m3/h
a 1,5 bar para el condensador del equipo de frio de las gambuzas.

Instalacion eléctrica

La energfa eléctrica principal es suministrada por medio de dos al-
ternadores de 380 V'y 50 Hz de 270 y 170 kVA, acoplados al motor
principal y a un motor auxiliar diesel respectivamente.

Los circuitos de fuerza son de 380 V y los de alumbrado y auxiliares
de 220V, consiguiendo esta tensién por medio de dos transformado-
res trifasicos Termi 380/220 V de 40 kVA cada uno.

Para la distribucién de la corriente eléctrica, asi como para la protec-
cién delos alternadores y de los distintos servicios, se ha dispuesto un
cuadro eléctrico principal con dos juegos de barras (unas para el ge-
nerador diesel y otras para el generador de cola), barras que pueden
ser unidas mediante un interruptor automatico para permitir el aco-
plamiento de ambos alternadores y realizar la transferencia de carga
entre unoy otro. Este cuadro estd construido con los paneles totalmente
separados por paredes metdlicas y médulos pasabarras ignifugos.

El Susa Uno dispone de un grupo electrégeno de 77,5 kVA, con su co-
rrespondiente cuadro de proteccién y distribucién, que arranca au-
tomadticamente en caso de un blackout de la planta eléctrica principal y
suministra la energia eléctrica necesaria para los servicios de emer-
gencia/ puerto del barco.

Para los servicios cuya tensién es 24 V se disponen rectificadores/ car-
gadores Termi de 125 A, instalados en tamp6n con baterias auxiliares.
Lleva ademds, una fuente de alimentacién de 70 Ay un cargador de
baterias de 30 A para la alimentacién de los equipos GMDSS, tal como
exige la reglamentacién vigente.

La instalacion eléctrica ha corrido a cargo de la empresa Eleinmar S.L.
Equipos de pesca y cubierta

El Susa Uno estd equipado con una maquinilla eléctrica de pesca pa-
ra arrastre Carral BM/3R-TR-3/4, de accionamiento eléctrico por me-
dio de un equipo Ward Leonard. La traccién es de 9 t con una velocidad
deizado de 110 m/min a medio carretel. La capacidad total en cada
carretel es de 2.450 m de cable de 22 mm y 400 m de malleta de 40 mm,
los dos carreteles de red tienen 4,6 m3 de capacidad cada uno de ellos.
La maquinilla estd provista de indicadores de traccién y de un accio-
namiento neumatico con su consola en la popa del puente.

Posee carreteles independientes equipados con su correspondiente
embrague y freno y dos cabirones a los extremos del eje de carreteles
principales. También lleva indicadores de traccién completos y una re-
gulacion de la traccién en funcién del freno automadtico.

El accionamiento eléctrico de la maquinilla es realizado a través de un
grupo Ward Leonard formado por:

50 s06

* 1 Motor corriente continua KN-280-L-b de 275 CV, 1.000 rpm, 380 V
a50 Hz.

¢ 1 Generador de corriente continua Kraemer KN-280-S-b de 220 kW,
1.500 rpm, 380 V a 50 Hz, acoplado a cola de la reductora.

¢ 1 Combinador para la regulacién de velocidad con su juego de re-
sistencias.

¢ 1 Freno electromagnético LDM-530 con su polea de acero y resis-
tencias de descarga.

¢ 1 Armario de resistencias.

* 1 Rectificador de 5 kW de corriente alterna a 380 V a 220 V de co-
rriente continua.

¢ 1 Acoplamiento turboflex tipo 1100/8, sin espaciador.

Enla popa del buque se ha instalado un pértico de pesca con dos pas-
tecas de pescante mévil, soportadas por los carros portapastecas. Estos
carros son trasladados por dos motores hidrdulicos de alto par de arran-
que, a través de dos reductores planetarios con freno negativo me-
diante barbotenes de acero moldeado y una cadena de alta resistencia.

Para el volteo del copo, el buque cuenta con una maquinilla auxiliar
de cubierta Hivisa MC 6000, con dos cabirones de acero D 350, reduc-
tor de engranajes helicoidales en bafio de aceite, distribuidor rotativo
para control de revoluciones, motor hidrdulico tipo orbital y cabezal
fijo.

Se ha instalado una grtia Guerra 110/90 A2, con cabrestante eléctrico
de arrastre para 1,5 t. Industrias Guerra ha suministrado también un
motor diesel bicilindrico Lombardini 475/2 de 20,2 CV para la ali-
mentacién de la griia en caso de emergencia y para el arriado del bo-
te de rescate.

Hivisa ha proporcionado la central hidrdulica de accionamiento de
pastecas méviles de popa, griia, maquinilla auxiliar de pesca, puerta
de rompeolas y escotilla del pantano de pesca. Se trata de un equipo
T 150 2 x 25 CV compuesto por un tanque de aceite de 150 litros, dos
motores eléctricos de 25 CV y dos de 10 CV, 3 vélvulas solenoidales y
dos bloques de placa base con vélvula de seguridad.

La magquinilla de fondeo hidraulica, también de Hivisa, estd compuesta
por 1 reductor en bafio de aceite, 1 tambor para 200 m de cable
de 22 mm y una cadena con embrague y freno y 1 cabirén de manio-
bra. Este tiltimo equipo tiene una velocidad de 15 m/min, y un tiro a
carretel medio 3 t.

Toda la instalacién hidrdulica y neumatica en el buque ha sido reali-
zada por Hivisa.

Instalacion frigorifica
La instalacion frigorifica del Susa Uno, ha sido disefiada y montada
por Frio Maritimo Terrestre (Frimarte), con refrigerante R-404A. El td-

nel de congelacién tiene una capacidad de 1.000 kg por ciclo de 7 ho-
ras aproximadamente. El ttinel estd atendido por un compresor de
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tornillo Bitzer OSN5361-K, con sistema de subenfriamiento de li-
quido (economizador), accionado por un motor eléctrico de 40 CV
que, trabajando a régimen de — 35/ + 40 °C tiene una capacidad de
28.552 keal /h.

La bodega de conservacién de pescado congelado tiene un volu-
men de 30 m3 a una temperatura de régimen de —25 °C. La bode-
ga de refrigerados tiene un volumen de 116 m3, a una temperatura
de régimen de 0 °C. Estas bodegas estdn atendidas por un com-
presor abierto, Bitzer 4N.2Y, accionado por un motor de 15 CV,
que trabajando a régimen de — 35/ + 40 °C tiene una capacidad de
8.746 keal / h.

El generador de hielo en escamas es un Geneglace F100M con una pro-
duccién de 2.500 kg / dia a partir de agua dulce. Este generador estd
atendido por un compresor abierto Bitzer 4N-2Y accionado por un mo-
tor de 15 CV, que trabajando a régimen de — 25/ + 40 °C tiene una ca-
pacidad de 14.800 kcal/h.

Cada compresor estd dotado de su correspondiente separador de acei-
te, condensador y bomba de agua. Para cada instalacién se ha pre-
visto un recipiente de liquido y una estacion de carga y filtrado.

La instalacién ha sido disefiada con sus correspondientes interco-
nexiones para que en caso de emergencia, cualquier compresor
pueda atender cualquier servicio. El buque también estd dotado
de dos gambuzas frigorificas de 4,5 m3, una para congelados a una
temperatura de régimen -18 °C y otra para frescos a una tempe-
ratura de régimen de 0 °C. Estas gambuzas, estdn atendidas por
un compresor abierto Bitzer III/Y, accionado por un motor de 2 CV,
que trabajando a régimen de — 25/ + 40 °C tiene una capacidad
de 1.514 keal /h.

Lleva instalados dos detectores de fre6n R-404 A Murco MGD2SC
1Ly cuatro puntos de deteccién.

Las bombas instaladas para servicios del parque de pesca, equipos de
frio, etc., son las siguientes:

* Bombas Azcue CP40/130 de 1,5 CV para un caudal de 15 m3/h
a 1,5 bar para condensador de la maquina de hielo y para conden-
sador de equipo de frio de la bodega.

* Bombas Azcue CP50/130 de 3 CV para un caudal de 30 m3/h a
1,5 bar para condensador de equipo de frio del tanel.

* 2 Bombas verticales Azcue VRX-80/17 con cafia de 700 mm, de 4 CV
y un caudal de 60 m3/h a 0,5 bar, para el achique del parque de pesca.

¢ 1 Bomba vertical Azcue VRX-50/17 con cafia de 700 mm, de 2 CV
para achique del parque de pesca.

Parque de pesca

Bajo la cubierta superior, el Susa Uno dispone de una amplia zona desti-
nada a parque de pesca totalmente forrado en acero inoxidable 316 L, equi-
pada para la seleccién y el tratamiento de las capturas a bordo.

En la popa se ha situado una zona de recepcién de pescado, de mo-
do que al abrir la escotilla de accionamiento hidrdulico situada en la
proa de la rampa, el contenido del copo baje por ella y llegue directa-
mente al parque de pesca.

INMI (Instalaciones Navales y Montajes Industriales), ha suminis-
trado los principales equipos del parque de pesca, que cuenta con:

¢ Una cinta transportadora elevadora de pescado procedente del pan-
tano.

¢ Una cinta transportadora para clasificacién del pescado.

¢ Una cinta transportadora elevadora de desperdicios al trancanil, pro-
visto de doble cierre con trincaje hidrgulico).

* Dos depésitos para clasificado y eviscerado.

® Una maquina lavadora.

* Un depésito para escurrido y empaque con puestos abatibles.

* Una sierra descabezadora y mesa para soporte de la misma.

* Béscula.
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Las lineas de entrada de agua para la maquinaria del parque de pes-
cay pantano de pesca son de polipropileno y las lineas de descarga de
agua y pequefios desperdicios son de acero inoxidable 316 L.

En el parque de pesca se ha dispuesto un cabrestante eléctrico de
1,5 CV para carga de la bodega, suministrado por Hivisa, asi co-
mo 3 bombas trituradoras para achique del mismo.

Aparatos de comunicaciones y navegacion

Electrénica Naval Marin ha suministrado los siguientes aparatos ra-
dioeléctricos y de navegacion:

Equipos GMDSS zona A2:

o Telefonia Skanti TRP-1150-S.

e 1 Telefonia Barrett modelo BC clase A.

¢ 1 Radioteléfono VHF Skanti con DSC.

* 1 Receptor metereolégico Navtex JRC 330.
e 1 GPS Furuno GP-32.

¢ 1 Radiobaliza Kannad 406 WH.

¢ Transpondedor de radar Jotron Sart.

* Dos radioteléfonos VHF portatiles AXIS.

Ty
.
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Otros equipos instalados:

¢ 1 Radar Furuno FR-2125.

¢ Sondas Koden CVS 8851 Py Suzuki 1050.

¢ Caja Azul Scansat CT T&T TT-3020C.

* Piloto automético Robertson AP-50.

* Giroscopica Simrad RG-50 con interfaz.

* Megafonia de 6rdenes.

¢ 1 Equipo de comunicacién por satélite.

¢ Teléfono comunicacién satélite con Fax Sailor.

¢ Dos ordenadores (Incluyen programa Sodena Turbo 2000).
e 1 Sistema de control de capturas sin cables Scanmar.

¢ 6 Teléfonos autogenerados para comunicaciones interiores.
¢ Paneles de alarmas en puente y cdmara de mdquinas.

Habilitacion

Los trabajos de habilitacién en la cubierta principal, y puente de go-
bierno, tal y como se han descrito al principio de este articulo, han
corrido a cargo de la empresa Carpinteria Naval José Pérez. Esta em-
presa ha realizado ademas el aislamiento de la bodega de fresco, la bo-
dega de congelado, el parque de pesca, asi como el tiinel de congelacion
y las gambuzas seca y frigorificas.

La cocina eléctrica ha sido suministrada por Buraglia (modelo
CPE/80.C.2) y posee una potencia total de 9.500 W.

Seguridad y salvamento
El Susa Uno ha sido dotado de un completo equipo de seguridad y sal-

vamento cumpliendo con el Convenio de Torremolinos y con las nor-
mas del MCA vigentes para este tipo de buques.
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Cuenta con dos balsas autoinflables de salvamento, homologadas de
acuerdo a la Directiva 96/98 EC para equipos marinos, de 12 plazas
cada una, suministradas por Comfer Marin tipo LR97-GB. Cada una
de estas balsas dispone de un equipo de emergencia Solas A. Tanto
la botella de CO,, como su cabeza de disparo, estan perfectamente di-
senadas para actuar inmediatamente ante una urgencia, permih’endo
que la balsa se hinche en menos de 1 minuto.

clorocaucho, sin detrimento de la proteccién anticorrosiva.

* Los antiincrustantes utilizados son de tipo ecoldgico, exentos de con-
taminantes, para una menor agresion al medio ambiente.

e Las sentinas han sido pintadas con un sistema monocapa mastic epo-
xida Hempadur con colores claros de larga duracién.

e Las cubiertas exteriores e interiores estan impregnadas con un sis-
tema monocapa Spray-Guard de alta proteccion anticorrosiva y muy
altas prestaciones anti-impacto y frente abrasion, conforme a las nor-

El soporte sobre el que va colocado la balsa es de acero inoxidable, con mativas mds exigentes.
cinta y grilleterfa de acero inoxidable que facilita la maniobra de des- * Los interiores han sido pintados con sistemas alcidico Hempalux,
trinque. El amarre se realiza a un desprendimiento hidrostatico, en- blanco permanente.

cargado de provocar que se soltase la balsa y saliese a flote en caso
de hundimiento.

El buque lleva también un bote de rescate Narwhal SV- 400, con
motor de 25 CV, de 4 m de eslora y 6 plazas, con equipo SOLAS y
gancho de disparo rapido de ferry.

También se ha dotado al buque con 3 trajes de supervivencia ho- 3 c H 0 RRO NAVAL SI

mologados y de un equipo de bombero completo con sistema
de respiracion autonoma MSA.

Se ha instalado un sistema fijo de extincién de incendios por CO,

para cdmara de mdquinas, suministrado por Interbon. Estd com- TRATAMIENTO DE SUPERFICIES
puesto por 4 botellas de 67 litros, construidas en acero estirado sin :

soldadura y tratadas térmicamente para una presién de 150 bary de Chorreado abrasivo

una presién de prueba de 250 bar. %k AplicaCién de pinturas

El equipo de deteccién de incendios estd compuesto por una cen- % Tank coati ng

tral de cuatro zonas homologada, 5 detectores de humos, 3 de tem- * H |dr0| avado a alta preSién
peratura y 5 pulsadores, estando todo el material repartido en las .

zonas del puente, acomodacidn, taller y cimara de maquinas. e Metal IZadO

En el equipamiento en materia de seguridad y salvamento tam-
bién ha intervenido la firma Tridente que ha aportado, entre otros,
15 chalecos salvavidas homologados, 15 luces Asteria para cha-
lecos salvavidas, 4 extintores de polvo PIM de 6 kg ,4 extintores
de espuma de 9 kg, 4 extintores de CO,de5kg, 12 cohetes de luz
roja L-35 con paracaidas, 6 bengalas de mano, 4 aros salvavidas,
una bitdcora Ludolph Gth Bo con compas de 125 mm, un equipo
lanzacabos L-70, 2 escalas de embarco, etc.

Pintura

El pesquero ha sido pintado con productos de la marca Hempel,
aplicados de acuerdo con el siguiente esquema:

Avda. Beiramar, 171 - 36208 Vigo (Pontevedra)
Tel. 986 298 711 - Fax 986 294 091
Web: www.chorronaval.com
E-mail: chorro_naval@airtel.net

* Los fondos y costados estdn tratados con una capa gruesa de
proteccién anticorrosiva epoxico—epoxico hierro micaceo. Esto
supone mayor reduccién de los tiempos muertos y permite me-

joras en la produccién. El uso de una capa intermedia sellado-
ra evita la aplicacion de la clasica selladora vinilica o de
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Palangrero de superficie Mar de Maria

flado y construido para la pesca de palangre de superficie en los

caladeros del Océano Indico y Pacifico y encargado por la com-
pafiia armadora Pesquera DURMAR. Sus objetivos principales son la
captura y conservacion de pez espada, atunes y tiburones. Para reali-
zar las faenas de pesca estd equipado con dos tambores de monofila-
mento de palangre, ademds de disponer de la maniobra del halador
de costado de platos y haladores de rodillos en popa.

E 1 buque palangrero Mar de Maria es un barco proyectado, dise-

Elbuque tiene proa lanzada, con bulbo y secciones de abanico. La po-
pa es de estampa con buenas salidas de agua.

El Mar de Maria tiene dos cubiertas corridas de proa a popa -la cubier-
ta principal y la cubierta superior-, y la cubierta puente, desde el cen-
tro hasta la linea de popa, sobre la cual estd situado el puente de
gobierno. Dispone de un castillo de proteccién en proa hasta el palo
de proa.

Disposicion general

Bajo la cubierta principal se encuentran el pique de proa que se utili-
za como tanque de agua de lastre, tanques verticales de combustible
de babor y estribor hasta la cubierta principal, la bodega con tanques
de combustible en el doble fondo, la sala de mdquinas con tanques la-
terales de rebose de combustible, residuos oleosos y tomas de mar a
proa, el pique de popa y tanques de combustible.

Sobre la cubierta principal estdn situados el pafiol de proa, tan-
ques verticales de combustible laterales entre la cubierta principal
y la superior, los 2 ttineles de congelacién, el parque de pesca con
hueco en estribor y escotilla, el entrepuente de carga con escotilla
enrasada, tanques laterales de agua dulce en acero inoxidable, el ta-
ller de maquinas y local de maquinaria frigorifica, y el local del gru-
po electrégeno de puerto. También estd situada una zona de
habilitacién en la que se encuentran la cocina y comedores (de ofi-
ciales y marineria), el guardacalor al centro con tanque de servicio
diario y aceite, el local del servo, el pafiol de méaquinas en estribor,
las gambuzas seca y frigorifica a babor y tanques verticales de com-
bustible a popa (babor y estribor).

Sobre la cubierta superior se encuentra el castillo de proa, la zona de
amarre y fondeo de proa, el palo de proa, la escotilla de carga y des-
carga, maquinilla, griia de cubierta y tambores de monofilamento.
Ademds hay una zona de habilitacién en babor en la que se encuen-
tran tres camarotes de 4 tripulantes, dos camarotes dobles y otros
dos individuales, un local de servicio sanitario, aseos de oficiales, lo-

Caracteristicas principales

Eslora total 45,50 m
Eslora entre perpendiculares 36,00 m
Manga de trazado 9,00 m
Calado de trazado 3,40 m
Puntal a cubierta principal 4,10 m
Puntal a la cubierta superior 6,35 m
Tripulacién 20 personas
Potencia propulsora 998 CV

Capacidades

Tuneles de congelacion 3000 Kg/ciclo

Bodega y entrepuente 400 m3
Combustible + agua de Lastre 395 m3
Agua dulce 9 m3
Aceite 4 m3
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cal de lavanderia, el guardacalor y troncos de subida y bajada a cu-
bierta principal y puente, el local de CO, y un aseo exterior. Zona de
largado de aparejos de popa.

Sobre la cubierta puente se sittia el puente de gobierno, en el que se
alojan consolas de aparatos, bajada a cubierta superior, dos camarotes
individuales, aseo comtn a los dos camarotes, derrota y sala. También
se encuentra la chimenea con lumbrera y una zona de largado de bal-
sas y amarre de popa.

Sobre el puente de gobierno se encuentra la bitdcora, soportes de lu-
ces, antenas y el palo del puente con soporte de radares, luces y antenas.

Equipo de pesca y cubierta

El Mar de Maria esta provisto de los siguientes equipos de pesca y cu-
bierta:

e 2 tambores de monofilamento de 3,6 mm de didmetro de recogida
de palangre, con un alcance de 65 millas nduticas, accionados cada
uno por un motor hidrgulico de pistones axiales.

¢ 1 equipo de lanzadera de popa de acero inoxidable y motor hidrau-
lico Danffoss OMR-315.

¢ 1 Cabrestante tipo C-1000.

¢ 1 Central hidrdulica doble para trabajo de maquinaria de palangre
americano, gria de proa y cabrestante de pluma, accionada por dos
bombas de 36 litros con motor eléctrico de 25 CV; el tanque de acei-
te tiene 300 litros.

¢ 1 Central hidr4ulica doble para trabajo de lanzadera de popa, grta
de popa y cabrestante, accionada por dos bombas de 36 litros con
motor eléctrico de 12,5 CV.

¢ Dos grias de cubierta, Toimil T-10500/3 y T-045/02, una en proa y
otra en popa.

¢ Un molinete de anclas para dos lineas de fondeo, de accionamien-
to hidrdulico.

* Una maquinilla auxiliar, con cabirones de aluminio, accionada por
motor eléctrico en pedestal de 10 CV, para un tiro de 1.000 kg.

Instalaciones para la congelacion y conservacion del
pescado

El pescado se congela en dos ttneles con una capacidad de 3.000Kg/ ci-
clo-tanel y un periodo del ciclo de congelacién de 16 horas, que tra-
bajan por expansién directa del refrigerante R-507 en los evaporadores
y circulacién forzada del aire frio a través de los mismos. La conser-
vacién del pescado congelado en la bodega se realizara por expansién
directa del refrigerante R-404-A en los serpentines instalados en el te-
cho de dicho espacio.
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La instalacién frigorifica, realizada por Kinarca, estd formada princi-
palmente por:

* Dos compresores de tornillo Bitzer, tipo OSN 7451, accionados cada
uno por un motor eléctrico de 75 HP, para los tdneles.

* Dos separadores de aceite para los ttineles y uno para las bodegas
de conservacion.

¢ Dos condensadores horizontales para los tineles de congelacion de
23,81 m?y otro de 13,92 m? para la bodega.

* Un compresor de tornillo, Bitzer tipo OSN 5361, para labodega y en-
trepuente accionado por un motor eléctrico de 40 CV.

* Tres electrobombas Azcue para los condensadores de ttineles y bo-
dega, dos de 26 m3/hy el otro de 14 m3/h.

* 4 electroventiladores Woods para los ttineles de congelacién.

e Un juego de serpentines en los techos de bodega y entrepuente.

* Dos depésitos de liquido refrigerante de 180 litros cada uno.

¢ Dos evaporadores para los tiineles de 319 m? de superficie.

* Un registrador de temperaturas.

Maquinaria propulsora

El Mar de Maria estd propulsado por un motor MaK 6M20 P0, de cua-
tro tiempos, no reversible, simple efecto, inyeccién directa, refrigera-
do por agua dulce en circuito cerrado y con arranque mediante aire
comprimido, que desarrolla una potencia de 1.087 CV (tarado a 998
CV)y que, a través de un reductor / inversor marca Reintjes, mode-
lo WAF 1142, con relacién de reduccién de 1:3,9, acciona una linea de
gjes y una hélice de paso fijo y 5 palas, fabricada de Cunial por la em-
presa Fundilusa.

El eje de cola es de acero inoxidable AISI-316 L, y la bocina dispo-
ne de engrase por aceite y cierres de bocina marca Cedervall a proa

y a popa.
Instalacion eléctrica

La energia eléctrica necesaria a bordo del Mar de Maria es genera-
da por dos grupos electrégenos, un alternador de cola y un grupo
de puerto.

Cada uno de los dos grupos electrégenos estd formado por un motor
marino Volvo Penta TAMD-122A, de 336 BHP a 1.500 rpm, y un al-
ternador marca Stamford, modelo HCM 434 F1, de 300 kVA, 380 V, 50
Hz. Ambos grupos electrégenos estdén montados en una bancada co-
mun y se han unido a la estructura mediante silentbloks.

El alternador de cola, de 112,5 KVA, estd accionado por una bomba hi-
drdulica acoplada a una PTO con embrague del reductor.

El grupo de puerto estd formado por un motor marino Volvo Penta

TMD 61, de 135 BHP a 1.500 rpm, y un alternador marca Stamford
UCM 274, de 112 kVA, 380V, 50 Hz.
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Las tensiones, tipos de corriente y sistema de distribucion a utilizar son:

e Corriente alterna trifasica a 380V y 50 Hz para la instalacién de fuer-
za, con sistema de distribucién a 3 conductores.

e Corriente alterna trifdsica a 220 V' y 50 Hz para proyectores de cu-
bierta, auxiliares de cocina, servicios de fuerza de poca potencia,
alumbrado, enchufes, equipo de radio, etc.

e Corriente continua de 24 V para alumbrado de emergencia y servi-
cios reglamentarios.

Equipos auxiliares
El Mar de Maria estd provisto de los siguientes equipos auxiliares:

- Tres (3) electrobombas, Azcue, modelo CA50/7A, de 30 m3/h a
30 mca, para servicios generales, achique, baldeo y contra incendios.

- Una (1) electrobomba, idéntica a las anteriores, para emergencia de
contraincendios.

-Una (1) electrobomba de trasiego de gasoil, Azcue, de 13 m3/h
a 10 mca.

-Dos (2) grupos hidréforos completos, Azcue, con electrobomba de
2,5m3/h a30 mcay un depésito acumulador de 50 litros.

- Una (1) electrobomba Azcue, para achique del tanque de aguas fe-
cales.

-Dos (2) electrobombas Azcue, de 20 m3/h a 5 mea, para achique del
parque de pesca.

- Una (1) electrobomba de reserva de servicio de agua dulce del mo-
tor propulsor, Azcue, de 39 m3/h a 32 mca

- Una (1) electrobomba de reserva de agua salada del motor propul-
sor, Azcue, de 45 m3/h a 25 mca.

- Una (1) electrobomba de servicio de aceite de reserva del motor pro-
pulsor, Azcue, de 20 m3/h a 4,85 Kg/cm?.

- Una (1) electrobomba de reserva de alimentacion de combustible del
motor propulsor, Azcue, de 0,72 m3/h a 25 mca.

- Una (1) electrobomba de achique Azcue, de 1 m3/h a 40 mca, para el
tanque de residuos oleosos.

- Una (1) separadora centrifuga para tratamiento de gas-oil, con re-
tencion de solidos, Alfa-Laval MAB-103, de 1.150 litros/ hora.

- Un (1) separador de sentinas, marca Skit S 1,0 RWO, con hidrocar-
burémetro homologado.

-Un (1) equipo de presién de agua CAT 661 especial para agua de mar.

El Mar de Marialleva instalado un generador de agua dulce por ésmosis
inversa, Aquamar Electric, modelo AQE 6, de una capacidad de pro-
duccién de 60001/ dia. También lleva instalado un equipo de generacién
de agua dulce por evaporacién, Aquamar AQ 4/5B, de 40001/ dia.

Para tratamiento y desinfeccién del agua dulce a bordo hay instala-
do un esterilizador de agua por rayos ultravioleta MIN 1000 a la des-
carga del tanque de agua dulce.

En el circuito del colector principal y tomas de mar se ha instalado
un sistema de generador de iones, marca Gefico Ionpac IP-1, para pro-
teccién de las tuberias.

Los electrocompresores de aire comprimido son dos grupos ABC VA-
70-E-PC, refrigerados por agua, para una capacidad de 29,3 m3/h a
30 Kg/cm2 de presién. También cuenta con dos botellas de 125 litros
con sus accesorios de proteccién y medida.

Gobierno

Para accionamiento del timén, el Mar de Maria dispone de un servo-
motor electrohidratlico, de 3,5 t x m, formado por dos cilindros hi-
drdulicos con véstago inoxidable cromado, y una central hidrdulica
doble, compuesta por: un tanque de 901, dos bombas hidr4ulicas de
161, dos motores eléctricos Siemens, 4 CV, 380V, y dos placas base con
vélvulas seguridad.

Elementos de salvamento y contraincendios

Elbuque dispone de un sistema de extincién de incendios por CO2 en
sala de mdquinas.
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Our product range embraces 360° steerable propulsion systems
rated at up to 30 MW, manoeuvring devices, and also complete
conventional propulsion packages. Through our worldwide sales
and service network we offer economical and reliable solutions for
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Ademds de los reglamentarios aros y chalecos salvavidas, cohetes y
sefiales fumigenas, cuenta con:

- 2 Balsas salvavidas RFD de 25 plazas.
- 1 Bote de rescate homologado de 6 personas, Valiant RB 400 con mo-
tor Mercury de 25 CV, con gancho giratorio de destrinca.

Habilitacion

El Mar de Maria dispone de una tripulacién de 20 personas, de acuer-
do al tipo de buque, sistema de pesca y mecanizacién, que estd for-
mada por: 1 capitdn de pesca, 1 capitdn de costa, 1 jefe de maquinas,
14 marineros, 1 engrasador, 1 cocinero y 1 contramaestre de cubierta.

Para su alojamiento se han previsto dos camarotes individuales, dos
dobles y tres camarotes de cuatro tripulantes sobre la cubierta supe-
rior y dos camarotes individuales en el puente de gobierno.

La habilitacién y trabajos de carpinteria corrieron a cargo de la firma
Carpinteria Naval José Nieto.

. o

La habilitacién del buque estd de acuerdo con el Convenio Internacional
de Torremolinos, y en ese sentido los materiales empleados respon-
den a las exigencias y homologaciones adecuadas al local en que se
van a emplear.

En los costados y techos de las zonas de intemperie se realiz6 un ais-
lamiento con lana de roca de 50 mm de espesor.

Los mamparos y costados interiores de la cocina y guardacalores se
aislaron con manta de lana de roca homologada A-60.

Los mamparos divisorios estdn formados por paneles sandwich tipo
(Panelfa, de 50 mm de espesor. El forro de los costados estd formado
por paneles sandwich de 25 mm de espesor, tipo ( Panelfa y los techos
estdn formados por lamas de 300 mm de ancho y 30 mm de espesor,
tipo ( Panelfa.

Los muebles de las literas y camas estan realizados en madera maci-
za de sapelli.

Gambuza frigorifica

La temperatura de régimen de la gambuza de congelado es de -16 °C
y la de la gambuza de fresco de 0 °C. La instalacién frigorifica de la
gambuza, realizada por Kinarca, consta de:

* Un compresor tipo abierto de simple efecto, para R-507, marca Bitzer
modeloIV, para la gambuzas de congelados y de frescos, con un mo-
tor eléctrico de 4 CV.

* Un condensador adecuado para agua de mar, que dard servicio al
compresor de las gambuzas.
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¢ Una electrobomba centrifuga, de 1,5 m3/h, 1 CV, no auto aspiran-
te, fabricada en bronce.

¢ Dos evaporadores de 8,6 y 17,1 m? de superficie y 1.100 y 2.200 m3 /h
de caudal de aire para las gambuzas.

e Un cuadro eléctrico de maniobra.

Aire acondicionado

El sistema de aire acondicionado del Mar de Maria,suministrado e ins-
talado por la empresa Kinarca, consta de los siguientes equipos:

* Un compresor tipo abierto de simple efecto, para R-507, Bitzer mo-
delo 2N-2Y, accionado mediante correas trapezoidales con un mo-
tor eléctrico de 10 CV.

¢ Un condensador adecuado para agua de mar de 6,85 m2.

¢ Una electro bomba centrifuga, de 8 m3/h, 2 CV, no auto aspirante,
fabricada en bronce.

¢ Una unidad climatizadora de 18.000 kcal /h, motor eléctrico de 3 CV,
presién de 140 mca y recirculacién de aire del 70 %.

¢ Un cuadro eléctrico de maniobra.

¢ Unared de conductos de resina de poliéster ignifugada en habilitacién.

Equipos electrénicos de comunicaciones, navegacion
y pesca

La instalacién y suministro de lo equipos electrénicos del puente de
gobierno ha sido realizada por Hispanova Marine Vigo. Comprende
los siguientes equipos:

Equipos de comunicaciones

- Radioteléfono marca Skanti modelo TRP15001SD6T, transmisor de
500 W de potencia, cobertura de 1,6 a 30 MHz, incorporando recep-
tor DSC de MF/HF y radiotelex.

- Antena de latigo Comrod AT.92 para telefonia Skanti.

- Antena de latigo Comrod AR 42 para receptor DSC.

- Dos (2) radioteléfonos de VHF Skanti TRP 1.000, transmisor de 25 W
de potencia, programado con 55 canales internacionales, incorpo-
rando receptor DSC escucha en el canal 70, con antena de l4tigo ti-
po CVX.6 para TX/RXy antena de ldtigo tipo CVX.6 para RX C.70.

- Telex estandar-C marca Thrane & Thrane modelo TT.3020C com-
puesto de display LCD de 9,5” incorporando en su interior trans-
ceptor TT3020C, botén de distress y disquetera de 3,5 “, antena con
GPS, impresora y teclado, alimentacién 24 V.

- Dos (2) transpondedores de radar McMurdo RT.9.

- Receptor sistema Navtex ICS NAV.5.

- Tres(3) radioteléfonos bidireccionales portatiles de VHF Navico Axis
30GMDSS.

- Radiobaliza satelitaria marca McMurdo modelo E2A.

- Unidad de control remota de telefonia Skanti TRP 1501SD6T, para
instalacién en consola de maniobra de pesca.

- Radioteléfono Barret 980, transmisor de 125 W de potencia, cobertu-
rade?2a27 MHz.
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- Antena de latigo Comrod AT.92 con caja de proteccion para instala-
cién exterior, acoplador automatico antena de telefonia Barret 980.

- Radioteléfono de VHF Kenwood TM241/E.

- Terminal de comunicaciones por satélite Inmarsat marca Nera mo-
delo Saturn-F para comunicaciones de voz, fax y datos, compuesto
de antena para instalacién exterior incluyendo fluxgate de posicio-
namiento continuado de la antena con el satélite, terminal de control
y manejo incluyendo microteléfono con pantalla LCD de informa-
cién interface a teléfonos secundarios, interface fax a 2400 bps e in-
terface de datos alta velocidad.

- Telefax Canon B.160, papel normal, para conexion a terminal Inmarsat,
220 V.

Equipos de navegacion
- Radar luz de dia Furuno FR 7112, transmisor de 12 kW de potencia

y 72 millas de alcance, antena de 6 pies, pantalla de 12 pulgadas, fos-
foro verde con entrada de datos de posicionador GPS.

£»JOTUN

-Radar luz de dia marca Furuno FR 1510 MK-3, transmisor de 12
kW de potencia y 96 millas de alcance. Antena de 6,5 pies, pan-
talla de 15 pulgadas fésforo verde con entrada de datos de posi-
cionador GPS.

- Sonda de navegacion Furuno FE.700, transmisor de 600 W de po-
tencia, frecuencia de 50 kHz.

Sondas de pesca

- Sonda en color Furuno FCV.1200/L, transmisor de 3 kW de poten-
cia, proyector de 200 kHz y 50 kHz.

-Sonda en color Furuno FCV.1200 /L, transmisor de 3 kW de poten-
cia, proyector de 28 kHz y 50 kHz.

Otros equipos

- Receptor situacion por satélite, sistema GPS Furuno GP.31.

- Interface tipo NMEA para dos entradas procedente de posicionador
GPS'y ocho salidas para conexion a diferentes equipos que precisen
informacién de posicion.

- Receptor situacion por satélite, sistema GPS Furuno GP.80, pantalla
LCD de 6”, dos puertos de salida NMEA, alimentacion 24 VDC.

- Dos (2) receptor direccional para localizacion de boyas marca Taiyo
TD.A440 cobertura de 26 a 28,995 MHz.

-Dos (2) pilotos automaticos Raytheon Marine modelo Anschutz
Pilotstar-D.

- Giroscopica Robertson RGC.11.

- Repetidor analdgico de rumbo Robertson RSR68.

- Caja azul Seinsel EI015A.

- Plotter Transas Navfisher con dos ordenadores PC Hewlett Packard

Vectra y monitor TFT de 15 pulgadas.

- Impresora Hewlett Packard en color.

- Dos (2) medidores de temperatura del agua Furuno T2000.

- Dos (2) unidades de alimentacién ininterrumpida para ordenadores.

- Receptor scanner AOR 3000, alimentacion 220 VCA.

- Antena de latigo S.393 para receptor scanner.

autosuavizante de un antiincrustante sin estano

SeaQuantum,

La mejor solucion del mundo

¢Esta preparado para cambiar la obra viva de su
buque a un sistema antiincrustante sin estano?
Jotun dispone de soluciones que no absorberan su
dinero.

La mayoria de los antiincrustantes sin estano
solo son autopulimentables. SeaQuantumes auto-
suavizante y auto- pulimentable.

Después de que los componentes solubles de esos
otros antiincrustantes, solamente autopulimenta-
bles, hayan sido absorbidos por el agua del mar,

una parte de la pelicula insoluble permanece en el
casco. Esto provoca un aumento de la rugosidad.
Con el tiempo la pelicula tipo “esponja” que se
forma afecta al comportamiento antiincrustantey
consume su dinero en costes extras de com-
bustible.

Le garantizamos que con cualquiera de las solu-
ciones SeaQuantum autopulimentable y auto-
suavizante que usted elija, se reducira la /
rugosidad del casco de su buque, y por -
tanto, sus costes en combustible.

SeaQuantum le ahorrara dinero

Jotun Ibérica, S.A.

C/ Estatica, 3 - Pol. Ind. Santa
Rita

08755 - Castellbisbal
(Barcelona)

Tel : 93 771 18 00

Fax: 93 771 18 01
e-mail: iberica@jotun.es
www.jotun.es
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VIl Informe de la Comision al Consejo
de la UE sobre la situacion de la construccion
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1.- Introduccion

El presente Séptimo informe de la Comisién al Consejo sobre la situa-
cién de la construccién naval en el mundo, que trata de la evolucién
del mercado en 2002, responde a la obligacién de la Comisién de in-
formar sobre la situacién del mercado mundial de la construccién na-
val prescrita en el articulo 12 del Reglamento (CE) n° 1540/98 del
Consejol, y supone la continuacién de los seis informes anteriores.

E127 de junio de 2002, el Consejo decidié que la Comisién deberia ha-
cer un esfuerzo final por resolver los problemas derivados de ciertas
practicas empresariales de los astilleros coreanos y alcanzar un acuer-
do amistoso con Corea del Sur. Como se sefialé en el Sexto informe de
la Comisién, no se pudo alcanzar acuerdo alguno con Corea.

Ante la falta de una solucién negociada, la Comision emprendié ac-
ciones legales ante la OMC el 21 de octubre de 2002 y continiia en
estalinea. Asimismo, con arreglo a lo decidido por el Consejo de 27
de junio de 20022, se ha aplicado un mecanismo defensivo tempo-
ral para la construccién naval que entr6 en vigor el 2 de julio de 2002.
En virtud del mismo, se autoriza la concesion de ayudas directas a
astilleros hasta un limite maximo del 6 % para determinados tipos
de buques* en virtud de dicho mecanismo, que es aplicable a los
contratos firmados a partir del 24 de octubre de 2002.

En diciembre de 2002, se entablaron en la OCDE las negociaciones
de un nuevo acuerdo sobre construccién de buques. No obstante, ain
es demasiado pronto para predecir el resultado de dichas negocia-
ciones, que continuardn como maximo hasta 2005.

En respuesta a una solicitud anterior del Consejo, formulada en las
conclusiones del Consejo de mayo de 2001, el sector de la construccién
naval de la UE puso en marcha, en cooperacién con la Comisién, la
iniciativa LeaderSHIP 2015, cuyo objetivo consiste en desarrollar nue-
vas estructuras de trabajo y prioridades en el &mbito tecnolégico y apo-
yar al sector de la construccién naval comunitario, en particular
mediante la implantacién de condiciones de competencia equitati-
vas a escala mundial y regional. En dicha iniciativa participan los agen-
tes mds importantes del sector, los sindicatos y los principales
responsables politicos de la Comisién y del Parlamento Europeo.
LeaderSHIP 2015 examinard todos los asuntos pertinentes relaciona-
dos con la construccién de buques, desde el comercio a escala mun-
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naval en el mundo

dial y los retos que se plantean en el &mbito técnico a las compras y
el desarrollo naval conjuntos. La iniciativa ya ha desarrollado ideas de
posibles lineas de actuacion para salvaguardar la competitividad en
el futuro de la construccién naval europea como respuesta anticipa-
tiva a la situacién del sector en el &mbito mundial. Los resultados de
este trabajo se presentardn al Consejo este afio.

Ademds de resumir la evolucién del mercado en 2002, el presente in-
forme actualiza las investigaciones de costes emprendidas anterior-
mente y aflade nuevas investigaciones de ese tipo realizadas desde
la presentacion del Sexto informe.

Aligual que se hizo en los informes anteriores, en el presente no se
repiten ciertos elementos de fondo importantes tales como los rela-
tivos al alcance y la metodologia del seguimiento del mercado reali-
zado por la Comisién. Estos elementos se tratan en los informes
anteriores y se enumeran en la introduccién del Quinto Informe so-
bre Construccién Naval.

2.- Analisis del mercado
2.1. Pedidos y cuotas de mercado

En el afno 2002 persistieron varios asuntos que crearon problemas en
el mercado mundial de la construccién naval y en determinados seg-
mentos del mismo (exceso de pedidos realizados en el pasado, la re-
cesion estadounidense, las incertidumbres de la economia mundial
y los efectos del 11 de septiembre). En 2002, la cartera de pedidos fue
inferior a la de 2000 y 2001 y alcanzé un total de 20.470.000 cgt (fren-
te a 29.430.000 cgt en 2000 y 23.340.000 cgt en 2001; fuente: Lloyd’s
Register/ OCDE). La cartera de pedidos, por tanto, descendi6 un
12,3 % en el periodo 2001 - 2002, tras una reduccién del 20,7 % en el
periodo 2000 - 2001.

Los buques mds afectados por el deterioro de las condiciones del
mercado son los portacontenedores y los cruceros (como puede ver-
se en el gréfico siguiente). S6lo se efectud el pedido de un crucero
desde el 11 de septiembre de 2001, y el sector de los cruceros ha in-
dicado claramente que se espera que el periodo de consolidacion
del mercado contintie durante los dos o tres afios préximos, es de-
cir, los nuevos encargos de cruceros serdn limitados y selectivos. Se
registraron algunos encargos de portacontenedores en el segmento
del Post-Panamax, pero los pedidos se sittian bien por debajo de ni-
veles anteriores. Los principales operadores de portacontenedores
declararon pérdidas o una reduccion significativa de los benefi-
cios en 2002 e intentan aumentar su flota de buques de mayor ta-
mafio para reducir los costes unitarios a medio plazo. En este
segmento de mercado debe esperarse un deterioro adicional de
los fletes debido al gran niimero de portacontenedores Post-Panamax
que accederdn al mercado en los préximos 24 meses y la inversién
debe contemplarse desde la perspectiva de la consolidacién del mer-
cado y no de la expansién del mismo. Al ser los tipos de interés muy
bajos en la actualidad, algunos propietarios pueden pensar en in-
vertir en nuevos buques ahora, antes de lo habitual.

2 COM(1999) 474 final; COM(2000) 263 final; COM(2000) 730 final; COM(2001) 219 final; COM(2002) 205 final; COM(2002) 622 final.

3 Reglamento (CE) n° 1177/2002 del Consejo.

4 Los tipos de buques son portacontenedores, buques cisterna para productos quimicos, petroleros de transporte de refinados y buques GNL. La
aplicacién a este Ultimo tipo de buques depende de que la Comision, basandose en sus investigaciones correspondientes al periodo de 2002, con-
firme que la industria comunitaria ha sufrido dafnos materiales en este segmento de mercado por la competencia desleal de Corea.
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También se redujo la demanda de otros tipos de buques, como los bu-
ques de LNG, petroleros de transporte de refinados y petroleros de
crudo, aunque en menor medida.

Sélo aumentaron los pedidos de petroleros de productos y de buques
graneleros, debido a la sustitucion de los buques viejos, a raiz de los
nuevos reglamentos comunitarios de seguridad maritima (Erika y
Prestige) y la demanda interna japonesa y china, respectivamente. Las
nuevas normas de disefio que entrardn en vigor tras el 1 de julio de
2003 también influyeron positivamente en la demanda de buques gra-
neleros. Dichas normas conllevaran el reforzamiento de determinadas
partes de la estructura de acero de los buques contratados a partir de
dicha fecha, lo que producird un aumento estimado del 5 % del pe-
50 en acero y, por tanto, de los costes de construccién. No obstante, el
valor de produccién de estos tipos de buques es bajo y la competen-
cla para conseguir contratos en dichos segmentos es feroz, lo que pro-
duce un hundimiento persistente de los precios.

El grafico siguiente muestra la evolucién de los pedidos de los princi-
pales tipos de buques de 2000 a 2002 (fuente: Lloyd’s Register/ OC-
DE/ grafico adaptado por los servicios de la Comisi6n).

Evolucién de nuevos pedidos por principales tipos de buques de
2000 a 2002
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GRAFICO 1

Leyenda:

Chemical = quimiqueros

Crude oil = petroleros de crudo

Oil products = petroleros de transporte de refinados

Bulk = buques graneleros

Gen. Cargo = buques de carga general

Container = buques portacontenedores

Ro-Ro= bugques de transporte rodado de carga

Pass./Ro-Ro = buques de transporte rodado de carga/pasajeros
Cruise = cruceros

Estos acontecimientos afectan de distinta forma a las principales regiones
de construccién naval. Mientras los astilleros japoneses siguen gozando de
una fuerte demanda interna de graneleros, ya que dichos pedidos se rea-
lizan casi por entero en Japén (conforme a pautas tradicionales de pedido,
pero también basdndose en que los astilleros japoneses optimizaron la pro-
duccién en serie de este tipo de buque), Corea del Sur se disputa con China
los pedidos de petroleros efectuados principalmente por armadores eu-
ropeos. Como esta competencia se basa casi por completo en el precio, no
deben esperarse beneficios sustanciales de estos pedidos, como se indicé
enlas investigaciones detalladas de costes. Los astilleros de la UE yano son
activos en estos segmentos de mercado de bajo valor. Ello se traduce en un
volumen de produccién decreciente de los mismos, lo que puede verse cla-
ramente en la evolucién de la cuota de mercado que figura a continuacion,
que se espera que contintie; asimismo, se perdieron puestos de trabajo y

se cerraron astilleros en los principales paises constructores europeos.
Los segmentos en los que los astilleros de la UE tienen mds posibilidades
son el sector de los transbordadores® (que incluye principalmente la cate-
goria de buques de pasajeros/ transporte rodado de carga) y el de los pe-
quenios petroleros, en los que estd aumentando la necesidad de sustituir
buques. No obstante, ello atin debe materializarse y puede llegar dema-
siado tarde para muchos astilleros que se quedaran sin trabajo en 2003 y
2004. Ademés, puede suponerse que los astilleros coreanos intentardn in-
troducirse en dichos segmentos del mercado mediante ofertas a precios
muy bajos.

Las cuotas de mercado evolucionaron como sigue (en términos de CGT):

2000 2001 2002
Corea del Sur 36 % 30 % 28 %
UE 19 % 13 % 7 %
Japén 26 % 33 % 37 %
China 7 % 1M1 % 13 %

Todo lo descrito mds arriba debe contemplarse desde el punto de
vista de un exceso de capacidad de produccién significativo del sec-
tor de la construccién naval, que se estima en, al menos, un20 % por
encima de los niveles necesarios para sustituir los buques viejos y
absorber la demanda adicional derivada del aumento del comercio
maritimo?. Esta sobrecapacidad sigue creciendo con las inversiones
en nuevos astilleros que estdn efectudndose en particular en China y
ahora también en Vietnam. Al mismo tiempo, los astilleros coreanos
siguen ampliando sus capacidades de produccién, principalmente me-
diante un aumento de la subcontratacion, incluidas las estructuras de
acero, lo que debe haber afectado negativamente a los precios.

2.2. Evolucion de los precios

Al término de 2002, los precios de los buques eran, en general, infe-
riores que al término de 2001. Segtin Clarkson Research Studies, que
es una importante fuente de informacién de precios, se observaron las
siguientes tendencias:

Los tipos de buques figuran tal y como los enumera Clarkson. En el
caso de los portacontenedores, se indica la capacidad del contenedor
en TEU (Twenty-Foot-Equivalent-Unit, unidades equivalentes a veinte pies).
Los buques que superan los 5.000 TEU entran en la categoria de los
llamados portacontenedores Post-Panamax.

Evolucion de los precios de los principales tipos de buques
de 2001 a 2002

Tipo de buque Precio fin 2001 (MUS$)  Precio fin 2002 (MUS$)  Variacion
VLCC (Superpetrolero) 70,00 63,50 9,29 %
Petrolero Suezmax 46,50 43,75 591 %
Petrolero Aframax 36,00 34,75 347 %
Petrolero Panamax 32,00 31,25 2,34 %
Petrolero Handjysize 26,25 27,00 +2,86 %
Granelero Capesize 36,00 36,25 +0,69 %
Granelero Panamax 20,50 21,50 +4,88 %
Granelero Handymax 18,50 19,00 +2,70 %
Granelero Handjysize 14,50 15,00 +345 %
Buque NG 165,00 150,00 9,09 %
Buque LPG 60,00 58,00 333 %
Portacontenedor 725 TEU 13,00 13,00 0,00 %
Portacontenedor 1.000 TEU 15,50 15,50 0,00 %
Portacontenedor 1.700 TEU 21,50 21,00 233 %
Portacontenedor 2.000 TEU 28,00 27,00 357 %
Portacontenedor 2.750 TEU 31,00 29,50 -4.84 %
Portacontenedor 4.600 TEU 52,00 45,00 -13,46 %
Portacontenedor 6.200 TEU 72,00 60,00 -16,67 %
Bugue Ro-Ro (pequefio) 27,50 27,50 0,00 %
Buque Ro-Ro (grande) 39,50 39,50 0,00 %

5 Debido a la adopcién reciente de normativa comunitaria en la que se establecen requisitos especificos de estabilidad para los buques de transpor-

te rodado de carga y normas de seguridad para los buques de pasajeros.

6 A raiz de la nueva normativa comunitaria sobre seguridad maritima que se adopt6 o propuso tras los accidentes del Erika y del Prestige.
7 La Asociacion de Constructores Navales de Corea (KSA) prevé que el exceso de capacidad sera del 16,1 % en 2005, mientras que la Asociacion
de Constructores y Reparadores Navales de Europa (AWES) prevé que sera del 29,3 % (fuente: OCDE).

60 si6

INGENIERIA NAVAL julio/agosto 2003



UNE-ENSO %001

08

DN WV

acreomaoo por ENAC

EMPRESA CERTIFICADA

Tecnologia * Calidad - Garantia

Ingenlerla O Arquntectura D MObIlIaI‘IO y elementos

O Tuberias O Equipo metéalico de armamento

C:\ GONSUSA

HABILITACION NAVAL INTEGRAL

Disefio, fabricacion y montaje de instalaciones “llave en mano” desde 1961

Rua da Iglesia, 29 Bembrive « 36313 Vigo (Espafa) « Tel.: +34 986 42 45 60 * Fax: +34 986 42 49 55
www.gonsusa.es e-mail: gonsusa@gonsusa.es



De este cuadro pueden extraerse varias conclusiones:

* Los precios fueron estables en aquellos segmentos en los que los as-
tilleros de la UE son fuertes y en los que los astilleros coreanos no
son especialmente activos, a saber, en el segmento de los pequefios
portacontenedores y en los buques Ro-Ro.

Los precios aumentaron marginalmente (+ 2,9 %) en el segmento de
los pequefios petroleros debido a la fuerte demanda surgida para susti-
tuir buques antiguos, a raiz de la nueva normativa sobre seguridad ma-
ritima de la UE (o en previsién de la misma). No obstante, a la vista del
aumento significativo de los costes de produccién de Corea y China (los
paises que reciben més pedidos actualmente) y la fuerte demanda en es-
te segmento, el aumento de precio fue muy modesto.

Los precios de todos los tipos de graneleros aumentaron debido a la
fuerte demanda interna de Japén y China y al endurecimiento de las
normas de disefio de este tipo de buques que entraran en vigor el 1
de julio de 2003. Como la mayoria de los pedidos corresponden a
Japén, la disciplina de precios impuesta por el gobierno japonés pa-
rece estar dando resultados y los astilleros chinos siguen los pre-
cios marcados por los lideres japoneses en materia de precios.

Los precios se han deteriorado significativamente de nuevo en aque-
llos segmentos en los que los astilleros coreanos consideran que es
su actividad principal (buques transportadores de gas y grandes por-
tacontenedores) y en los que compiten directamente entre si. Ello
confirma la conclusién previa de la Comisién segtin la cual la com-
petencia feroz en Corea del Sur perjudica al mercado mundial y los
precios parecen fijados por los principales astilleros coreanos sin que
no siempre se tengan en cuenta los costes de produccion reales.

Cabe sefalar que el descenso de la cotizacién del délar estadounidense fren-
te al euro, el won y el yen deberia haber provocado un aumento global del
precio (en USD). Como ello no ha sucedido, debe concluirse que los precios
generales de los buques descendieron atin mas. El grafico siguiente mues-
tra las variaciones del won frente al délar estadounidense en el periodo
11/1999-2002. El notable fortalecimiento del won en 2002y, en particular, en
el dltimo trimestre de dicho afio deberia haber obligado a los productores
coreanos a solicitar precios en délares més altos, o que no fue asi.

Evolucion del tipo de cambio del won por délar estadounidense
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GRAFICO 2

Elindice de precios de los buques elaborado por la Comisién refleja la
evolucién de los precios (véase el gréfico). En él se puede ver que la ti-
mida recuperacién de los precios de 2000 y 2001, cuando los pedidos
eran abundantes, no fue sostenida, y los niveles de precios son los mds
bajos desde hace més de una década.

Indice de precios de nuevas construcciones (1987 = 100)
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3.- Estudios de los costes
3.1. Actualizacion de los estudios anteriores

Aligual que los anteriores, el presente informe incluye una actuali-
zacion de todos los estudios de costes previamente realizados por la
Comision como parte de su tarea de supervision del mercado. La me-
todologia de estos estudios de costes se describi6 en los dos primeros
informes sobre construccién naval y no se repetira en éste. El enfo-
que se mejora constantemente.

Dado que los proyectos de construcciéon naval llevan un tiempo con-
siderable y que los costes reales pueden cambiar antes de la entrega
del buque, los estudios de los costes se han de basar en previsiones.
Estas previsiones se revisan constantemente y los resultados se actua-
lizan cada vez que se recibe informacién nueva o mejor, lo que se re-
fleja en el cuadro siguiente. La referencia al informe sobre construccién
naval en el que se trata del pedido concreto se deberia utilizar para
analizar los detalles del pedido estudiado. A medida que avanza el
control del mercado que realiza la Comisién, los pedidos de buques
previamente estudiados y ya realizados pueden servir para compro-
bar el modelo de costes. Hasta ahora, las cifras actualizadas son cohe-
rentes con las conclusiones iniciales.

Las abreviaturas utilizadas se refieren a los siguientes astilleros core-
anos:

DHI: Daewoo Heavy Industries

DSME: Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering
HHI: Hyundai Heavy Industries

HMD: Hyundai Mipo Dockyard

HHIC: Hanjin Heavy Industries and Construction
SHI: Samsung Heavy Industries

Comparacion de los precios consignados en los pedidos
con los precios de construccion calculados para los contratos

seleccionados de nuevas construcciones (actualizacion de

diciembre de 2002)
Precio et Perdu_ia_/ ;
. Tipo de contrac- normal beneficio Ref: a nim.
Astillero b Armador tual X en % del de informe
uque . (millones . .
(millones USs) precio anterior
uss) normal
Daedong  Petrolerode  Seaarland 215 257 -16 % 1
refinados
Daedong  Granelero  Sanama 185 260 -29% 1
Panamax
Daedong  Quimiquero  Cogema 245 30,2 -19 % 2
Daedong  Portacontenedor EF Shipping 30,0 312 -4 % 4
2500 TEU
STX Petrolero  Target Marine 255 28,7 -11 % 6
(ex-Daedong) de refinados
STX Petroleros  Byzantine 295 36,0 -18 % 6
(ex-Daedong) derefinado  Marine
STX [PG  QatarShipping 30,0 40,1 -25 % 6
(ex-Daedong)
DHI VLCC Anangel 68,5 742 8 % 1
DHI Transbordador ~ Moby 743 884 -16 % 2
DHI Granelero  Chandris 225 228 -1 % 2
Panamax
DHI Buque ING  Bergesen 1511 164,2 8 % 3
DHI ULCC  Hellespont 85,0 93,7 9 % 4
DSME BuqueING  Exmar 162,0 169,2 4 % 5
(ex-DHI)
Halla Granelero  Diana 189 311 -39 % 1
Panamax
Halla Portacontenedor Detjen 380 53,0 -28 % 1
3500 TEU
Halla Granelero ~ Cargocean 32,0 46,2 =31 % 2
Capesize
Samho Petrolero  Chartworld 335 41,5 -19 % 4
(ex-Halla) Aframax  Shipping
Samho VICC  Oldendorff 69,5 90,9 -14 % 5
(ex-Halla)
Samho Petrolero  Thenmaris 430 554 -19 % 5
(ex-Halla) Suezmax
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Comparacion de los precios consignados en los pedidos
con los precios de construccion calculados para los contratos

seleccionados de nuevas construcciones (actualizacion de

diciembre de 2002)
Precio . Pérdida/
_ Tipo de contrac- Prf;:ol benneficio Ref: anum.
Astillero bugque Armador .tual (millones en % .del de mfo_rme
(millones Uss) precio anterior
uss) normal
Samho Granelero  Marmaras 36,0 53,6 -33 % 6
(ex-Halla) Capesize
HHI Portaconten. P&ONedlloyd 73,5 81,6 -10 % 1
6.800 TEU
HHI Portaconten. K Line 54,3 59,1 -8 % 2
5,600 TEU
HHI Bugue ING  Bonny Gas 165,0 176,8 -7 % 2
HHI Portaconten. Yang Ming 56,0 63,7 -13 % 2
5.500 TEU
HHI Transbordador ~ Stena 70,0 88,2 21 % 2
HHI Petrolero Jebsen 43,0 51,2 -16 %
Suezmax
HHI Portaconten. Hapag-Lloyd 72,0 79,5 9% 3
7.200 TEU
HHI Petrolero  Athenian Sea 43,0 499 -14 % 3
Suezmax  Carriers
HHI Buque ING  Golar 162,6 1784 9% 5
HHI Granelero  Golden Union 36,0 452 -20 % 6
Capesize
HHI Portaconten. P&O Nedlloyd 21,5 32,7 -16 % 6
2.500 TEU
HMD Buque cablero  Ozone 373 46,8 -20 % 1
HMD Quimiquero  Bottiglieri 245 26,3 -7 % 4
HMD Petrolero  Schoeller 26,0 271 -4 % 6
de refinados
HHIC Portaconten. Niederelbe 62,0 66,2 -6 % 3
6.250 TEU
HHIC Portaconten.  Conti 58,0 61,0 -5 % 3
5.608 TEU
HHIC Portaconten.  Rickmers 19,5 213 -8 % 3
1.200 TEU
lHeung  Quimiguero  Naviera 105 13,0 -19 % 2
Quimica
SHI Portaconten. Nordcapital 55,0 63,0 -19 % 3
5.500 TEU
SHI Portaconten.  CP Offen 36,0 524 31 % 1
3.400 TEU
SHI Transbordador ~ Minoan 69,5 87,9 21 % 1
SHI Portaconten.  OOCL 79,7 915 -13 % 4
7.400 TEU
SHI Buque ING  British Gas 162,5 176,5 -8 % 5
SHI Portaconten.  CP Offen 55,0 66,7 -18 % 5
5.762 TEU
Shina Petrolerode  Fratell 21,7 24,1 -10 % 3
refinados  D'Amato

A continuacién se resumen los resultados de dichos estudios de
costes.

Comparacion de los precios consignados en los pedidos
con los precios de construccion calculados para los

buques nuevos seleccionados
(nuevos estudios)

Precio .
contrac- Preaol Pérdida/beneficio
Astillero  Tipo de buque  Armador tual (;ﬂ:?:es en % del precio
(mlljllso;;es Uss) normal
DSME Portacontenedor Hamburg Sid 58,0 64,5 -10 %
5.100 TEU
HHIC 4.900TEU MSC 45,0 433 -7 %
STX Petrolerode  Safmarine Corp. 27,0 37,0 27 %
refinados/
quimiquero
HHI Granelero  Transmed Shipping 36,0 464 22 %
Capesize
HMD Petrolerode  AthenianSea 27,8 36,1 23 %
refinados Carriers

3.2. Nuevos estudios

Desde el Sexto informe sobre la construccién naval se han realizado
cinco nuevos estudios de costes. Dichos estudios se centran en los si-
guientes pedidos hechos a astilleros de Corea del Sur:

e Portacontenedor de 5.100 TEU (serie de 6), 40.776 cgt, construido por
Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering.

e Portacontenedor de 4.900 TEU (serie de 4), 34.775 cgt, construido por
Hanjin Heavy Industries and Construction.

e Petrolero de refinados/ quimiquero (serie de 4), 24.480 cgt, construido
por STX Shipbuilding Co. (ex Daedong).

¢ Granelero Capesize, 26.250 cgt, construido por Hyundai Heavy
Industries.

e Petrolero de refinados (serie de 4), 23.200 cgt, construido por Hyundai
Mipo Dockyard.

8 Entrevista con Reuters de 7 de marzo de 2001.
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Estos resultados confirman los obtenidos en los informes anteriores.
Los astilleros coreanos contintian vendiendo buques a precios que pa-
recen inferiores al precio normal (todos los costes de produccién més
un margen de beneficios del 5 %). Normalmente, parece que los pre-
cios se establecen de forma que cubran los costes operativos directos
pero no incluyen provisiones por inflacién ni todos los costes finan-
cieros. Los precios de los buques procedentes de los astilleros corea-
nos han permanecido en minimos histéricos en el periodo de referencia,
mientras que los costes de produccién han aumentado, por lo que la
diferencia entre el precio contractual y el precio normal estd creciendo
atin mds. De acuerdo con las tiltimas investigaciones, la media (no pon-
derada) de la diferencia es del 20 %, frente al 8 % de las correspon-
dientes al Quinto informe publicado hace un afio.

Los astilleros coreanos, con su enorme capacidad de produccion, se
ven muy afectados por cualquier recesién que se produzca en el mer-
cado, ya que necesitan llenar grandes diques de construccion y ga-
rantizar un flujo de caja suficiente como para refinanciar sus deudas
a corto plazo. Por lo tanto, existen indicios de que los astilleros core-
anos intentan conseguir casi cualquier pedido que surja en el mer-
cado, sin importar si serdn rentables a la vista de los costes coreanos
o no. Cabe sefialar que las carteras de pedidos de los astilleros core-
anos se componen cada vez mds de petroleros, pese al anuncio efec-
tuado en marzo de 2001 por el vicepresidente ejecutivo y director
ejecutivo de marketing de la divisién de construccién de buques de
Hyundai Heavy, quien declaré que HHI tenia previsto centrarse en
aumentar los mérgenes de beneficio siendo més selectivos a la hora
de aceptar pedidos. Otros directivos de astilleros dijeron que los as-
tilleros coreanos abandonarian el segmento de los petroleros y el
de los graneleros, ya que los aumentos de los costes debidos al au-
mento de los salarios, la inflacién y las variaciones de los tipos de
cambio ya no permitian obtener beneficios en los buques de menor
valor. Ello no se hizo realidad y, por tanto, varios astilleros corea-
nos declararon pérdidas correspondientes a 2002. Otros astilleros de-
clararon beneficios proforma.

El estudio del pedido de un portacontenedor de 5.100 TEU para
Hamburg Stid resulta particularmente interesante. Dicho pedido re-
cibi6 ofertas de un astillero europeo y dos coreanos. Finalmente, DS-
ME obtuvo el pedido con una oferta cuyo precio fue de 55,0 millones
de US$, lo que provocé que SHI se quejara al gobierno coreano por
la subcotizacién de precios efectuada por DSME. El gobierno coreano
orden6 entonces a DSME que subiera el precio hasta igualar el pre-
cio de SHI, de 58,0 millones de US$. Para justificar esta actuacién ex-
cepcional del gobierno coreano (que ha declarado repetidamente a la
Comisién que no tiene influencia en las précticas empresariales de los
astilleros coreanos), el director de la divisién de construccién de bu-
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ques del Ministerio de Comercio, Industria y Energia afirmé que el
precio ofrecido por Daewoo, que parece muy bajo vistos los precios
del mercado, podria perjudicar a la competencia leal y a la credibili-
dad de los exportadores coreanos?. No estd claro si DSME aumentd el
precio, ya que Hamburg Siid insiste en que el contrato se firmé por un
precio de 55,0 millones de US$ y no vio motivo alguno para aceptar
un cambio tan sustancial como ése.

4.- Conclusiones

Contindan las dificultades serias en la construccién de buques a es-
cala mundial, con una reduccién de la cartera de pedidos en las prin-
cipales regiones constructoras de buques y los precios estancados a un
nivel muy bajo. Las razones mas notables de esta situacion son el ex-
ceso de capacidad de produccidn, el exceso de oferta en el pasado, la
ralentizacion de las economias a escala mundial y los efectos del 11 de
septiembre. Este tiltimo asunto influyé de forma significativa en las
perspectivas a corto y medio plazo del sector de los cruceros y, por tan-
to, en la demanda de nuevos buques de este tipo. La feroz compe-
tencia interna que se produce en Corea debe considerarse la razén
fundamental del hundimiento de los precios de la mayoria de tipos de
buques. Sélo los astilleros japoneses y chinos atin consiguen aumen-
tar sus ventas gracias a una demanda interna estable y a una buena
competitividad de los precios, respectivamente.

En 2002, los pedidos de nuevos buques disminuyeron en todo el mun-
do alrededor de un 12 % respecto a 2001. En la UE, donde la produc-
cién se centra cada vez mas en los cruceros, la situacién es mucho peor,
con una reduccién de los pedidos de mds del 50 % en comparacion
con 2001 y de mas del 70 % respecto a 2000.

9 Lloyd's List de 11 de noviembre de 2002.

Los buques mas afectados por la reduccién de los pedidos son los por-
tacontenedores y los de cruceros, si bien los petroleros de crudo, los
quimiqueros y los buques de gas natural licuado también sufrieron
una contraccion de la demanda. La demanda aumentd en el segmen-
to de los graneleros y en el de los petroleros de transporte de refina-
dos, debido a las necesidades de sustitucién derivadas de la nueva
legislacién comunitaria en materia de seguridad maritima. No obs-
tante, este aumento influyé de manera muy limitada sobre los precios.
En consecuencia, los astilleros se estan quedando sin trabajo y ya se
han producido numerosas quiebras y despidos, sobre todo en Europa.

Los precios de los nuevos buques han seguido disminuyendo y en la
actualidad se encuentran en el nivel mas bajo de la dltima década.
En 2002 no se consiguié aumentar los precios, lo que resulta también
improbable para 2003.

A pesar del aumento del precio de los factores que mds influyen en los
costes, los astilleros de Corea del Sur siguieron bajando los precios, y,
segtin el andlisis de la Comisién, varios astilleros coreanos podrian en-
frentarse pronto con dificultades para cumplir sus obligaciones fi-
nancieras a corto plazo.

Los estudios detallados de costes realizados por la Comisién sobre pe-
didos realizados a astilleros de Corea del Sur confirman los resultados
de los informes anteriores, es decir, que se ofertan buques a precios
que parece que ni siquiera cubren todos los costes de produccién.
Normalmente, en las ofertas de precios coreanas no se incluyen pro-
visiones por inflacién ni el pago de la deuda. Los estudios muestran
un nuevo crecimiento de la diferencia entre los precios que se ofertan
y los precios que se calcula que serfan los normales.
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noticias

Granelero de doble casco clase Trader,
disenado para cumplir las ultimas
regulaciones de IACS/IMO

GTR Campbell, en cooperacién con Algoship
Designers Ltd de las Bahamas, estan detréds de
los nuevos contratos de los graneleros de do-
ble casco handysize de la clase Trader para sus
clientes Clipper Group de las Bahamas con
Shanghaiguan Shipyard y CSIC.

Algoship ha desarrollado en el pasado los gra-
neleros de doble casco handysize de la clase
Fantasy y Valiant, y el granelero de doble cas-
co handymax de la clase Galaxy para Clipper,
Dockendale y Unicorn. Algoship también fue
clave en sacar los disefos Fortune MKII y
Festiva. Todos estos disefios se estan constru-
yendo en varios astilleros chinos.

GTR Campbell Marine Consultants, que man-
tiene un equipo de 40 profesionales multinacio-
nales estuvieron llevando a cabo la supervisién
de todos esos disefios. Desde el principio de
entrar en China en 1994, GTRC ha supervisa-
do con éxito mds de 50 buques para Clipper
o sus armadores asociados y ha facilitado en-
tregas a tiempo o anticipadas.

Caracteristicas principales del Trader

Eslora total 178,70 m
Eslora entre perpendiculares 170,00 m
Manga de trazado 28,00 m
Puntal de trazado 14,00 m
Calado de disefo 9,50 m
Calado escantillonado 9,70 m
Peso Muerto, calado de disefio 29.300 t
Peso Muerto, calado escantillonado 30.000 t
Volumen de carga 40.000 m3
Argueo Bruto 20.000 t
Motor Principal Man B&W 6542MC Mk VII
MCR 6.480 kW a 136 rpm
Velocidad de servicio 14,3 nudos
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El disefio Trader estd realizado a base de nu-
merosas discusiones entre el departamento
de operaciones y fletamento de Clipper, el de-
partamento técnico de Dockendale Shipping
Co Ltd., la propia experiencia de GTRC en el
disefio de buques estandar y la supervisién
de varios armadores tales como Unicorn,
Navarone, Pyrsos, Egon Oldendorff, Aug
Bolten y Transmer.

El disefio incorpora una alta especificacion en
maquinaria y equipamiento con margenes de
seguridad, alta especificacién en el recubri-
miento de pintura incluyendo la pintura pa-
ra los tanques de lastre, pinturas libres de
estafio y suciedad con una duracién de sesen-

ta meses, un ancho de doble casco de 1.300 mm
que proporciona un buen acceso para el peri-
taje y las inspecciones.

La caracteristica Algoship de amplias escoti-
llas (75 % de la manga) con saliente minimo,
grandes tanques para almacenamiento de la
carga con pequefias tolvas a los lados, mam-
paros a escuadra y cuatro conjuntos de grias
de 30 t equipadas con ganchos controlados por
radio, que proporcionan la capacidad de ma-
nejar la carga sin la asistencia de equipos se-
cundarios tales como elevadores, no solo
reduce dafos en la carga sino que también re-
duce sustancialmente el tiempo de maniobra
de lamisma y los costes.

Balearia, junto con Sener Ingenieria y
Sistemas, desarrolla un proyecto propio de
buques Ro-Pax para la navegacion de ca-
botaje en el Mediterraneo Occidental. La ini-
ciativa ha sido incluida en el programa Profit
del Ministerio de Ciencia y Tecnologia. El
avance del trabajo se present6 el dia 23 de
mayo de 2003 en las sesiones técnicas que,

Balearia presenta su propio proyecto
de buque RoPax

bajo el titulo “Transporte Maritimo de Corta
Distancia, Ndutica de Recreo y Acuicultura
Marina” se celebraron en Valencia, organi-
zadas por la Asociacién de Ingenieros
Navales y Oceanicos de Espana.

De acuerdo con trabajos desarrollados has-
ta ahora, se considera que el buque Ro-Pax

mads adecuado para los tréficos en los que
Balearia prevé operar debe ser veloz (24 6
més nudos); estar habilitado para el trans-
porte de al menos 500 pasajeros y tener unas
caracteristicas técnicas de eslora y calado
que le permitan operar en puertos media-
nos, ademds de una gran capacidad de ma-
niobra en los puertos.
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Austal Ships construira un trimaran
de alta velocidad para Fred Olsen, S.A.

El constructor australiano Austal Ships y el
operador de ferries Fred Olsen, S.A. han anun-
clado la firma de un contrato histérico para el
mayor buque multicasco de alta velocidad del
mundo, que estard basado en una nueva for-
ma del casco que quiere revolucionar el trans-
porte rdpido por mar.

Cuando se entregue, en la segunda mitad de
2004, este ferry rapido para pasaje, carga y ve-
hiculos, de 126,7 metros serd el mayor de to-
doslos ferries rapidos propulsados por diesel
existentes, ya sean catamardn o monocasco. Se
cree también que serd el mayor buque de alu-
minio del mundo.

La confirmacién del contrato demuestra la po-
sicién en la industria global de buques répidos
de ambas comparifas y es el resultado de una
colaboracién que implica mds de tres afios de
investigacion y desarrollo para producir el nue-
vo disefio.

Para Austal Ships, el nuevo ferry de 126 me-
tros es el resultado de una progresién cuida-
dosamente planeada y evaluada en el disefio
de buques de alta velocidad, y se acerca al re-
cord que Austal ha establecido a través del
disefio y construccién de 24 ferries de vehi-
culos-pasaje desde 1994.

Fred Olsen, S.A., es pionero en la utilizacién
de ferries de alta velocidad en las Islas Canarias
y actualmente dirige tres ferries rapidos y dos
buques convencionales. La compaiifa trans-
porta casi tres millones de pasajeros, medio mi-
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116n de coches y un cuarto de millén de ca-
miones al afio en los cinco servicios que ofre-
ce en las Islas Canarias.

Uno de los buques convencionales serd reem-
plazado en septiembre por un nuevo catama-
ran de 66 metros Auto Express contratado en
Austal Ships.

El equipo de investigacién y desarrollo de
Austal trabajé con Fred Olsen, S.A., para opti-
mizar la forma del casco, tamafio y capacidad
del buque, disefio estructural, materiales de
construccién y planta propulsora, dando co-
mo un trimardn.

Con una potencia suministrada por cuatro mo-
tores diesel con chorro de agua, el trimaran
Auto Express 126 serd capaz de mantener una
velocidad de servicio de mds de 40 nudos y
proporcionar capacidad para el transporte de
1.350 pasajeros, unos 340 coches y un sustan-
cial ntimero de camiones.

Las caracteristicas de este nuevo buque, con
una eslora de 126,7 m y una manga de 30 m,
aumentard el rendimiento total en términos de

capacidad de los pasajeros, peso muerto y me-
tros de calle de fletes en mas de un 35 %.

La velocidad y rendimiento buscado de la
forma del casco ha sido verificado por am-
plios analisis, incluyendo numerosas sesio-
nes de pruebas en tanque. Austal ya ha
construido y probado una maqueta de 11 m
y ha trabajado la estructura en detalle del
buque utilizando sofisticadas técnicas de
elementos finitos.

El buque se construird en las instalaciones de
Austal utilizando técnicas y materiales que han
sido ampliamente probados y refinados du-
rante muchos afios a través de la construccién
de casi 100 buques de aluminio anteriores. Se
espera que el trimardn no sea mas dificil de
construir que un catamaran.

Un equipo de General Dynamics que incluye
Austal USA estd ofreciendo una variante del
trimardn para un proyecto de buque de com-
bate litoral de la Armada de los EE.UU., y
Austal USA también estd en gestiones para
construir una serie de Theatre Support Vessels
parala armada de los EE.UU.

Izar Ferrol construird para la Marina espafio-
la un nuevo buque de aprovisionamiento de
combate, que serd gemelo del Patifio, pero ade-
cuado a las nuevas exigencias medioam-
bientales. El almirante jefe de Apoyo Logistico
de la Armada, Juan José Gonzélez-Irtin, pre-
sidi6 la firma de la orden de ejecucién del pro-
yecto de definicién del barco, que rubricaron
el Almirante Director de Construcciones, Juan
José Sala Santa Ana, y la consejera de Izar,
Esther Rituerto.

Alolargo de los préximos meses, técnicos de
laMarinay delaempresa naval se encargaran
del disefio del nuevo buque, una fase previa a

Izar construira en Ferrol el primer buque
de la Marina espanola con doble casco

la firma del contrato, que supondra alrededor
de 14.400 horas de trabajo para el astillero.

La misién principal de esta nave es sumi-
nistrar en la mar combustible, agua, vive-
res, repuestos y municiones a las unidades
que conforman el grupo de combate. El
nuevo buque permitird a la Armada in-
crementar su capacidad operativa actual,
en estos momentos sélo dispone de otro
buque de aprovisionamiento, el Patifio, y
cumplir con las nuevas exigencias en ma-
teria de medioambiente y seguridad, ya
que, entre otras protecciones, contard con
doble casco.

Elnuevo modelo de barco ha suscitado el in-
terés de otras Marinas, como la noruega, que
ya estableci6 contactos con Izar para conocer
las posibilidades de dotarse de esta unidad.
Elinterés de la Armada nérdica por el proto-
tipo fue tal, que el Patifio realiz6 un viaje al pa-
is, en donde participé en distintos actos en
Oslo y Bergen, en donde fue visitado por al-
tos cargos militares noruegos.

Todavia se desconoce cuando se firmard el
contrato y, consecuentemente, cudndo se ini-
ciard la fase de construccién del buque, aun-
que serd el astillero ferrolano el que se ocupe
de su ejecucion.

66 s22
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Izar Astillero Gijon bota la segunda draga
de 4.400 m3 para Jan de Nul

El Astillero Gijén de Izar, bot6 el dia 13 de ju-
nio, la draga de succién Francesco Di Giorgio de
4.400 m?3 de capacidad para el armador belga
Jan de Nul, que fue amadrinada por Isabelle
De Sadeller. La construccion de este sofistica-
do buque, que realizard trabajos de dragado
fluvial, supondrd un total de 340.000 horas de
trabajo (10.000 de ingenieria y 330.000 de pro-
duccién)

Posteriormente el astillero celebré el bautizo
de la otra draga gemela que estd construyen-
do para el mismo armador, la Taccola, que ha
sido amadrinada por Ghislaine De Nul.

Las principales caracteristicas técnicas de es-
tas dragas son:

Eslora total: 95,3 m
Eslora entre perpendiculares: 84,7 m
Manga: 21,0m
Puntal: 85m
Calado: 6,5m
Potencia: 5.400 kW
Velocidad: 12,3 nudos
Capacidad de la Cantara: 4.400 m3

El hotel Hilton Metropol de
Londres ha sido el escenario de
la celebracion de la ceremonia de
entrega de los premios Cruise &
Ferry 2003. Se trata de un acto
que, con periodicidad bianual, se
celebra dentro del programa de
la feria internacional Cruise &
Ferry y donde se premian los mé-
ritos mds sobresalientes de las
nuevas construcciones de este ti-
po de buques realizadas durante
ese periodo.

En la edicién de este afio, Oliver
Design ha sido galardonado con el
premio por el mejor disefio de in-
teriores, siendo ésta la primera vez
que una empresa espafiola recibe
uno de los galardones de la Cruise & Ferry.
El trabajo premiado ha sido el disefio interior
del ferry Euroferrys Pacifica, un catamardn de
101 m de eslora construido por el astillero
Austal de Freemantle, Australia (ver RIN n°
782, mayo 01, pag. 543) que, desde hace unos
meses, se encuentra operando en el paso del
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En cuanto al equipo de pro-
pulsién consta de dos moto-
res eléctricos principales
Indar de 2.150 kW de po-
tencia unitaria y cuatro mo-
tores auxiliares. Para este
equipo Izar Propulsién y
Energia Motores ha sumi-
nistrado un grupo auxiliar
marino Izar-Cat tipo 3412 de
525 kW a 1.500 rpm y un
grupo de emergencia Izar-
Cat tipo 3360 de 170 kW a
1.500 rpm.

Las entregas de estos buques
estdn previstas para los préxi-
mos 14 de noviembre de 2003,
la Taccola, y 1 de diciembre de
2003, la Francesco Di Giorgio.

Ademas de estas dos dragas,
el Astillero Gijén ha construi-
doy entregado otras dos dra-
gas para Dragages Ports (entidad del Ministerio
de Fomento francés): la Daniel Laval y Samuel

de Champlain, de 5.000 y 8.500 m3 de capacidad
de carga, respectivamente.

Premio para Oliver Design
en la Cruise & Ferry

Estrecho haciendo diariamente la linea entre
Algeciras y Ceuta.

El hecho puede considerarse un éxito impor-
tante para todo el disefio espafiol, especial-
mente si consideramos que solamente dos de
los premios de un total de diez, estaban diri-

gidos especificamente a premiar el
disefio y que el otro galardonado
es nada menos que Tilberg Design,
una de las empresas mds consa-
gradas y reconocidas a nivel mun-
dial en este terreno, que mereci6 el
premio al mejor disefio interior de
un crucero.

El evento fue objeto de atencién
por parte de las principales re-
vistas del sector tanto nacionales
como internacionales, que desta-
caron tanto la originalidad y es-
pectacularidad del disefio como
la extraordinaria habitabilidad y
distribucién espacial conseguida
en un buque de sélo una cubierta,
puesto que tradicionalmente este
premio se ha venido otorgando a ferries de
varias cubiertas.

Jaime Oliver, director de Oliver Design, fue
el encargado de recoger el trofeo, mientras su
hijo [fiigo ostent6 la representacién del arma-
dor del buque premiado.
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Esab celebré que el préximo afio cumplira 100
afos realizando una presentacién de sus pro-
ductos a periodistas de mds de 30 paises. A di-
cha presentacion, realizada en las instalaciones
de Laxa (Suecia) fue invitada Ingenieria Naval.
En esta planta, Esab utiliza un alto grado de
automatizacién, con tecnologia proveniente de
la fabricacién de equipos electrénicos. La fa-
bricacién es modular, por lo que es fécil adap-
tar los equipos a las necesidades del cliente.

Soldadura hibrida arco/laser

Esab se ha asociado con Permanova para de-
sarrollar este tipo de sistemas de soldadura. Se
trata de un proceso que realiza una soldadura
de gran calidad, aplicable en diversas dreas de
laindustria: tanques, secciones de buques, ba-
0s... En materiales con unos espesores de en-
tre 5-10 mm en los que los procesos GMAW
(gas metal arc welding) y ldser consiguen una pe-
netracion total por una sola cara.

Este proceso combina los beneficios de los pro-
cesos de soldadura con arco, con los de l4ser.
Las velocidades son mayores que los de una
soldadura MIG, y puede automatizarse, uti-
lizéndose un ldser casi cualquier fabricante.

El tipo de ldser es Nd-Yag, 1.064 nm, con una
potencia de hasta 6 kW. El gas utilizado pue-
de ser He/ Ar/N, a una presién maxima de
600 kPa.

Esab prepara su centenario

Soldadura por friccién

ESAB ha aumentado su gama de productos,
incluyendo instalaciones automatizadas pa-
ra la soldadura de componentes de aluminio
mediante batido por friccién (Friction Stir
Welding). El método FSW esta basado en el
principio de obtener temperaturas suficiente-
mente altas para forjar dos componentes de
aluminio, utilizando una herramienta girato-
ria que se desplaza a lo largo de la unién.
Utilizando el método FSW, se unen los com-
ponentes de aluminio sin aumentar la tem-
peratura por encima del punto de fusién.

Legio™ realiza soldaduras a una velocidad
de hasta 6 m/min en una pieza de 6 mm. La
distorsién es casi nula ya que el calentamien-
to es muy bajo. La unién estd practicamente li-
bre de esfuerzos y tiene una superficie de raiz
perfecta cuando se suelda por una sola cara.
La soldadura FSW es ideal para la unién de
perfiles con un espesor de entre 1,6 a 60 mm.

Este sistema de soldadura es adecuado para
ser empleado en los siguientes sectores:
Construccién naval en aluminio, plataformas
petroliferas, Industria aerondutica, aeroespa-
cial, vagones de ferrocarril, tranvias y vagones
de metro, automocién, produccién de moto-
res eléctricos, industria de defensa, elementos
de refrigeracion.

Arco sumergido

De los tiltimos equipos de soldadura por arco su-
mergido, cabe destacar los de “alto-depdsito” y
“stiper-depdsito”. El de “alto-depdsito” puede
trabajar hasta con 6 hilos y dos fuentes de
potencia, con unas tasas de depésito de mds
de 50 kg /h. Los tamafios de las planchas
son de entre 20 y 70 mm con dngulos de has-
ta 60°.

Los equipos de soldadura con “super-depdsi-
tos” consiguen unos depdsitos cercanos a los

100 kg /h con hilos de 4 mm. Trabaja con 6 hi-
los y 6 fuentes de potencia.

Estos equipos trabajan en aplicaciones como
oleoductos, torres de aerogeneradores. ..

Control de la soldadura por red

Esta caracteristica todavia no estd disponible,
pero atin asi se realiz6 una demostracién del
Aristo Web Control, que permite controlar el
equipo de soldadura por medio de una red lo-
cal o Internet. Desde Internet puede realizarse
cambios en las caracteristicas de la soldadura,
que se reflejan en la maquina, o viceversa.

No se necesita software especifico, vale con un
navegador web normal. Esto permite reali-
zar pruebas de estado de la maquina, por ejem-
plo al servicio técnico o de mantenimiento, a
distancia. Se puede proporcionar al fabrican-
te informacién sobre el funcionamiento, cre-
ar registros...

Vacom presenta sus nuevos motores
eléctricos refrigerados

La empresa finlandesa especialista en con-
vertidores de frecuencia Valcon Plc de Vaasa,
presenté durante la pasada feria Nor-
Shipping celebrada en Lillestrom, Noruega,
sus nuevos motores marinos de corriente al-
terna refrigerados por aire y liquido. Estos
motores, con un rango de potencia entre 0,2 kW
y 3 MW estédn disefiados tanto para servir
como equipos de propulsién principal, co-
mo para su instalacién en todo tipo de sis-
tema auxiliar como ventiladores, chigres y
bombas a bordo de cruceros de lujo, ferries ra-
pidosy yates.
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El concepto de este nuevo motor marino estd
basado en los convertidores de frecuencia mo-
dulares Vacon NX e incorpora secciones de
control y potencia separadas, un software de
facil adaptacion, por lo que presenta unos aho-
rros de energia de hasta un 40 %. Tanto el sis-
tema de enfriamiento por liquido, como el aire,
llevan médulos de control idénticos. El nuevo
disefio de estos motores es mucho méds com-
pacto, incluyendo elementos de aluminio en
el sistema de refrigeracién, por lo que se dis-
minuye sustancialmente el empacho del equi-
po'y se mejoran la eficiencia del enfriador.

Los motores cumplen con los todos los requisitos
exigidos por las principales sociedades de clasi-
ficacion.

Los primeros contratos de este nuevo motor
de corriente alterna son para el control azimutal
delahélice de maniobra de proa del buque MV
Havila, como equipos de propulsién principa-
les para el buque de la Administracién
Maritima Finlandesa M/S Seili y del yate
Limitless, y como motores para las hélices de
proa, chigres y equipo de maniobra a bordo de
la draga Mellina.
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Nuevo sistema de proteccion frente a la
corrosion de Corrintec

Corrintec ha suministrado el primero de los
nuevos sistemas de proteccién Patroltek con-
tra corrosion en el casco, instalado a bordo de
una patrullera que se estd construyendo para
la Marina de México.

La patrullera clase Holzinger 2000, estard equi-
pada con un panel de control y el sistema de
dnodos y elementos de referencia estratégica-
mente situados y disefiados para proporcio-
nar al casco de acero un nivel éptimo de
proteccién frente a la corrosién.

Patroltek utiliza los Gltimos avances en siste-
mas de control digitales para lograr mayor pre-
cision, flexibilidad y mejorar la seguridad y
configuraciones. El sistema se ha desarrollado
especificamente para embarcaciones de alta
velocidad. Consiste en cuatro anodos disefia-
dos para atacar dentro de los cofferdams y hue-
cos para proporcionar un perfil del casco
aerodindmico con arrastre minimo. También
hay un quinto énodo para proteger la hélice
contra las picaduras provocadas por la corro-

sién, un problema comtin en las embarcacio-
nes que funcionan a altas velocidades.

En funcionamiento, los elementos de referen-
cia montados en babor y estribor miden el po-
tencial eléctrico de la interfase casco/agua del
mar. La lectura se transmite al panel de control
que, automdticamente, ajusta la salida a los
anodos asegurando asi un buen nivel de pro-
teccion.

El sistema Patroltek estd alojado en un arma-
rio resistente a choques y vibraciones. Los sis-
temas electrénicos han sido disefiados para
minimizar el ruido y evitar el riesgo de inter-
ferencias con el sonar u otros equipos.

La empresa Corrintec es una divisién de
Cathelco Group que realiza disefios de sis-
temas de proteccién catddica por corriente
impresa (ICCP Impresssed Current Cathodic
Protection) para buques militares y comer-
ciales. Los sistemas de Corrintec ICCP han
sido provados ya en buques militares de to-

do el mundo incluyendo fragatas, corbetas
y varios tipos de embarcaciones auxiliares.

Vetus ha presentado un nuevo modelo de di-
reccién hidrdulica para uno o dos motores fue-
raborda con una potencia conjunta de 600 CV
y hélices contrarrotativas. En el caso de moto-
res con hélices de giro en el mismo sentido, la

Sistema de direccion hidraulica para
fuerabordas de Vetus

potencia médxima conjunta seria de 300 CV.

El equipo completo base para motor fue-
raborda estd compuesto por: bomba, cilin-
dro, tubo de nylon con piezas de fijacién y

depésito de aceite.

Labomba de direccién se une al cilindro me-
diante una tuberia de nylon flexible de 6x10
mm de didmetro.

Izar Gijon entrega un nuevo quimiquero a Ultragas

El Astillero Gijén de Izar entreg6 el dia 27 de
junio, por la tarde el quimiquero Guanaco de
22.700 m3 de capacidad a la naviera chilena
Ultragds LTDA, cuya construccién ha supuesto
626.000 horas de trabajo para el astillero (76.000
de ingenieria y 550.000 de produccién).
Previamente, por la mafiana, el astillero cele-

Caracteristicas principales

Eslora total: 161,23 m
Eslora entre perpendiculares: 152,10 m
Manga de trazado: 23,00 m
Puntal a la cubierta superior: 12,95 m
Calado méximo: 9,25 m
Velocidad: 15,5 nudos
Peso muerto: 19.000 t
Capacidad de carga: 22.700 m3
Motor principal: B&W 6S50MC
Sociedad de Clasificacion: DNV
Tripulacion: 28 personas
70 s26

bré el acto de la bendicién del qui-
miquero, cuya madrina ha sido
Claudia Sotomayor. Se trata del oc-
tavo quimiquero con tanques de
acero inoxidable construido por el
Astillero de Izar.

Este quimiquero, de doble casco y
doble fondo en la zona de carga, es-
td equipado con 28 tanques de ace-
ro inoxidable preparados para
cargas especiales por su viscosidad
y peligrosidad (cargas IMO Ie IMO
).

Las principales caracteristicas del
Guanaco, que fue puesto a flote el 27 de octu-
bre de 2002, son:

Para la planta propulsora de este buque, Izar
propulsion y energia motores ha suministra-

do 3 grupos electrégenos marinos, equipados
cada uno de ellos con un motor Izar-MAN ti-
po 5L.23/30 de 655 kW a 720 rpm, y un grupo
de emergencia, provisto de un motor [zar-CAT
tipo 3306 de 190 kW a 1.800 rpm.
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Modelo del ferry Ciudad de Valencia

José Romero de Avila, licenciado en marketing
de 31 arios lleva en la sangre la pasién por el
mar'y por el modelismo naval. Su tiltimo y més
ambicioso proyecto recreard a escala 1:70 el
ferry Ciudad de Valencia de la Compaiiia
Transmediterranea. El detalle obtenido con su
modelo es asombroso, reproduciendo hasta el
sonido real de la cdmara de maquinas del bu-
que mediante unos altavoces.

El modelo del ferry Ciudad de Valencia, se-
tenta veces mds pequefio que el ferry real, se
comenz6 a estudiar y planificar hace nueve
afios, con la obtencién de los planos de dis-
posicién general de todas las cubiertas, caja
de cuadernas y seccién longitudinal, facili-
tados por Unién Naval de Levante y el res-
to de planos, hasta un total de doce,
facilitados por el departamento de manteni-
miento y reparaciones de la flota de
Trasmediterrdnea.

La idea inicial era hacer un buque a escala,
con los detalles de un buque real, algo total-
mente factible para José, que ya habia reali-
zado numerosos trabajos en el campo del
modelismo naval, pero el proyecto fue mas
alld y se planted el reto de intentar batir un
récord mundial, cruzar el Mar Menor con un
ferry dirigido por radio control, lo que su-
pone una distancia de 5,5 millas, desde los
Alcézares hasta la Manga.

Para este tltimo propdsito, el mode-
lo debia poseer unas caracteristicas
técnicas determinadas para poder ba-
tirse en diferentes condiciones de
mar:

Escala 1/70
Eslora 1,98 m
Manga 29,11 cm
Calado 9cm
Desplazamiento maximo  25,5kg

El buque esta propulsado por dos
motores eléctricos, que acttian sobre
dos hélices de paso variable, repro-
ducciones exactas del buque real, realizadas
por una casa especializada en Holanda ex-
presamente para el modelo. Destacan como
equipos activos sus estabilizadores, que ac-
tian independientemente, al igual que el bu-
que real, el funcionamiento de la rampa de
popa, cabrestantes, rampa interior de acceso
a garaje de coches, radares, humo de chime-
neas, anclas, luces interiores en todo el bu-
que, reproduccién de mobiliario, butacas,
discotecas de proay popa, puente, etc. Su
equipamiento hace que sea mecénico en un
95 % y esté accionado todo ello por radio con-
trol.

Para poder apreciar mejor el detalle del ferry
se incorporaron ocho mini cdmaras, destacan-
do las de cdmara de méquinas que logran un
efecto casi real.

Una vez terminado el casco se realizé su bota-
duray pruebas de “piscina” oportunas, lleva-
das a cabo por D. José Alfonso Martinez, Dr.
Ingeniero Naval, director de la Escuela
Técnica Naval de Cartagena, que se encar-
g6 de comprobar la estabilidad del modelo
y la maniobrabilidad del mismo. También
se conté con la ayuda del Canal de
Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo,
a través del Ingeniero Naval D. Jesus Valle
Cabezas, que estudi6 los materiales y el sis-
tema de forrado del casco afirmando que
eran lo suficientemente resistentes para po-
der cruzar el Mar Menor sin ningtn tipo de
problemas.

El modelo contard con la reproduccién integra
de la sala de maquinas, gracias a la colabora-

cién de la compafifa Trasmediterrdnea, en la
figura de D. Agustin Aguilera y D. Santiago
Loépez Recio.

La presentacion oficial del modelo se realiza-
rd en el patio central dela Camara de Comercio
e Industria de Albacete.

El préximo afio 2004 participard en el campe-
onato mundial de modelismo naval que se ce-
lebrard en Canadd, en la ciudad de Quebece
intentard, como segundo objetivo, batir el ré-
cord mundial de distancia navegada por un
modelo a escala.

VT Halmatic entrega 4 embarcaciones RTK

VT Halmatic ha entregado recientemente 4 em-
barcaciones de apoyo logistico RTK (Logistic
Support Boats) a la policia de Mauricio para la
Divisién de Guardacostas.

Las embarcaciones son una derivacién co-
mercial del Combat Support Boat de 9 m que es-
td en servicio en el Ministerio de Defensa del
Reino Unido y tiene como caracteristica una
caseta del timén elevada a popa con una cu-
bierta de pozo en rampa.

72 s28

Caracteristicas principales

Eslora 8,7 m
Manga 3,2m
Calado 0,6 m
Peso 3.500 kg
Capacidad 1.800 kg max.

El catamardn de casco asimétrico estd fa-
bricado de GRP con alta reserva de flota-

bilidad para permitir que la embarcacién
permanezca a flote cuando esté completa-
mente inundada. La cubierta de pozo tie-
ne una rampa a proa que funciona
manualmente y puede transportar carga
general o personal con la colocacién de un
asiento modular.

La potencia es suministrada por dos motores
fueraborda de 200 HP para dar una velocidad
de servicio de mds de 35 nudos.
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MOU de Paris: Informe anual del 2002

Durante la 36 reunién del MOU de Paris, cele-
brada entre los dias 12 y 15 de mayo de 2003 en
Dubrovnik (Croacia), el Comité del Control por
el Estado del Puerto (Port State Control Committee)
del MOU aprob6 el informe anual del 2002. A con-
tinuacién resumimos los aspectos mds destaca-
dos del mismo.

Resultados de los buques de pabe-
ll6n espanol

Durante el pasado ejercicio se detuvo a cuatro bu-
ques de pabellén espariol tras las 79 inspecciones
realizadas a los mismos, lo que supone un total
del 5,1 % de los buques inspeccionados. Aunque
esta cifra es bastante peor que la obtenida en el
afo 2001, que fue del 1,8 % y ligeramente inferior
alamedia delos resultados obtenidos por los pa-
ises miembros del MOU, situada en el 4,14 %, es
sensiblemente superior alamedia de los resulta-
dos globales de todas las inspecciones realizadas
por el MOU abuques de cualquier nacionalidad,
que es del 8,0 %.

Entre los paises miembros del MOU de Paris que
obtuvieron resultados similares a los de Espafia
se encuentran: Dinamarca (4,5 %), Grecia (4,9 %)
y Francia (5,2 %). Paises como Portugal (5,7 %),
Polonia (6,8 %) y la Federacién Rusa (7,1 %) ob-
tuvieron resultados peores que los de Esparia, pe-
ro también se encuentran por debajo de lamedia
delos resultados globales.

De los paises miembros del MOU s6lo han ob-
tenido resultados peores ala media global Croacia
(8,93 %) y Bélgica (10 %). Como el afio pasado,
Canadé e Irlanda no han tenido ninguna deten-
cién durante el ejercicio 2002, al igual que Islandia.

Aunque el niimero de detenciones de buques es-
pafioles ha aumentado durante el 2002, cabe des-
tacar que el porcentaje de inspecciones en las que
se detect6 alguna deficiencia, se ha reducido sen-
siblemente con respecto al afio pasado, pasando
del 51,8 % al 45,6 %. Esta cifra es ligeramente in-
ferior ala media delos paises del MOU, que estd
en el 47,3 %y, en general, es mejor que el por-
centaje de otros paises como Reino Unido, Italia
o Irlanda, que han tenido mejores resultados en
cuanto a detenciones.

A pesar de ello, Espafia se mantiene todavia
en la Lista Gris, pues en los tres tiltimos afios
se han realizado 188 inspecciones a buques es-
pafioles resultando 8 de ellos detenidos, lo que
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Porcentaje de inspecciones, detenciones y deficiencias en 2002

Buques abanderados en los paises miembros del MOU de Paris

Bandera N° inspec. N° detenc.
Alemania 453 5
Bélgica 10 1
Canada 1 0
Croacia 56 5
Dinamarca 441 20
Espaiia 79 4
Finlandia 172 6
Francia 96 5
Grecia 509 25
Holanda 1.032 39
Irlanda 62 0
Islandia 1 0
[talia 272 10
Noruega 875 33
Polonia 44 3
Portugal 227 13
Reino Unido 348 8
Rusia 793 56
Suecia 306 6
Total MOU 5.777 239
Total mundial 19.766 1.577

% detenc. Con defic. % defic.
1,10 187 41,28
10 9 90,00
0 0 00,00
8,93 33 58,93
4,54 204 46,26
5,06 36 45,57
3,49 72 41,86
5,21 50 52,08
4,91 228 44,79
3,78 468 45,35
0 31 50,00
0 0 00,00
3,68 139 51,10
3,77 381 43,54
6,82 22 50,00
5,73 140 61,67
2,30 160 45,98
7,06 444 55,99
1,96 127 41,50
4,14 2.731 47,27
7,98 11.307 57,20

supone el 4,3 % de las mismas. Para estar en la
Lista Blanca deberian haber sido s6lo 7 detencio-
nes, por lo que Espafia sigue manteniéndose muy
cerca de poder pasar a ésta.

Sin embargo, resulta motivo de preocupa-
cién que en lo que va de afio 2003 ya se ha-
yan producido 3 detenciones de buques
espanoles, por lo que es necesario extremar
la atenci6n para que el resultado trienial del
préximo afio sea mejor que el actual y po-
der pasar asf a la Lista Blanca.

Inspecciones realizadas por Espana

La Administracién espafiola sigue manteniendo
un alto nivel de inspeccién de buques, pues du-
rante el pasado afio 2002 se inspeccionaron el 32,1
% de los buques extranjeros que hicieron escala
enlos puertos esparioles, mejorando asi el resul-
tado de 2001 (30,3 %). Este porcentaje es bastante
superior al 25 % marcado por el MOU.

Espaiia se sittia como tercer pais por colaboracién
al ndmero total de inspecciones en el dmbito de
aplicacién del MOU, con un 9,1 % del total, sélo
superado por Rusia (9,8 %) e Italia (124 %).

Valoracion de resultados

En conjunto, los resultados globales del 2002
muestran una mejoria en relacién con los del
2001. Elntimero de buques detenidos se redujo
en algo mds de un 7 %, manteniéndose la ten-
dencia a la baja registrada durante el afio an-
terior, pese a que el nimero de inspecciones
aumenté en un 5,8 %. Del total de las 19.766
inspecciones realizadas a 11.823 buques de 106
paises, s6lo 1.577 acabaron en detencién, lo que
supone sélo el 7,98 %.

En la pasada campafia se inspeccionaron el
28,9 % de los buques extranjeros que hicieron es-
cala en los puertos de la regién del MOU, au-
mentando también respecto a afios anteriores:

27,3 % en 2001 y 28,6 % en 2000. El porcentaje me-
dio de los diferentes paises supera el 25 %, com-
promiso establecido por el MOU de Paris.

Aunque ha aumentado tanto el ntimero de ins-
pecciones como el de buques inspeccionados, el
debugques detenidos disminuye por segundo afio
consecutivo, habiéndose realizado 1.577 deten-
ciones en la pasada camparia. Por ello, el porcen-
taje de detenciones ha disminuido de forma
importante, siendo la primera vez desde 1993 que
se alcanza un valor inferior al 8 %.

Asimismo hay que destacar que el método me-
jorado de seleccion para la realizacién de las
inspecciones estd dando buenos resultados,
permitiendo que los medios se sittien donde
hacen mds falta. Esto queda reflejado en el he-
cho que el 67 % de las detenciones recayeron
sobre buques de paises de la Lista Negra.

También llama la atencién el notable aumen-
to respecto al afio 2001 (un 159 %) de las defi-
ciencias relacionadas con el Cédigo ISM. A la
vista de estos resultados y teniendo en cuen-
ta que 1.185 detenciones (el 75 % del total de
las mismas) se realizaron en buques obligados
a cumplir con el Cédigo ISM en su segunda fa-
se, el informe del MOU se pregunta cémo es
posible que algunos de esos barcos hayan po-
dido obtener el certificado.

Respecto al afio 2001, las deficiencias registra-
das durante las inspecciones s6lo aumentaron un
0,5 %. Se detectaron 33 432 deficiencias enlo que
el MOU considera materias vitales para la segu-
ridad, lo que supone un descenso del 10 % en los
dos tiltimos afios, pero dichas deficiencias atin re-
presentan el 48 % del total. Este es un dato a tener
en cuenta, ya que las operaciones encubiertas en
este apartado representan aspectos vitales en la
operatividad del buque.

El ntiimero de inspecciones es sensiblemente su-
perior al del 2001 (un 5,8 % méds), por lo que se
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mantiene la tendencia al crecimiento moderado
aunque sostenido de los tiltimos afios. No obs-
tante, este aumento estd siendo cada vez menor,
lo que quizds indique que el MOU de Paris haya
alcanzado ya el techo de buques que deban ins-
peccionarse.

Repasando los principales aspectos relaciona-
dos con la seguridad, se observa que aspectos
fundamentales de la misma, como pueden ser
los dispositivos de salvamento, equipos con-
tra incendios o los equipos de navegacion, su-
man el 48 % de las deficiencias. Aunque se han
reducido respecto a afios anteriores, atin queda
un largo camino por recorrer.

Enlo que respecta a la prevencién de la con-
taminacion, las deficiencias relacionadas con
los anexos I, IL, Il y V del MARPOL han des-
cendido también en un 9 % durante el bienio
2000/2002, pasando de 5.719 a 5.207, lo que
vuelve a resepresentar una tendencia positiva
y esperanzadora.

En relacién con las condiciones de vida y traba-
jo abordo, las deficiencias también han descen-
dido en un 12 % en ese bienio, pasando de 5.178
a4.548. No obstante, dada laimportancia de este
apartado, estd previsto realizar una CIC especifi-
casobre las condiciones de vida y trabajo duran-
te el 2004.

Las deficiencias relacionadas con el Convenio
STCW tuvieron por el contrario, en el mismo bie-
nio, un aumento espectacular del 368 %. pasan-
dose de 1.179 deficiencias, a 5.522 en los tilimos
2 arios. Este resultado es por otra parte relativa-
mente l6gico si se tiene en cuenta que el 1 de fe-
brero de 2002 era la fecha limite para la adecuacion
de las titulaciones a las enmiendas de 1995.

Las deficiencias relacionadas con los aspectos ope-
racionales del Convenio MARPOL han dismi-
nuido considerablemente. Por el contrario, las
relacionadas con el Convenio SOLAS han man-
tenido un ritmo de constante crecimiento, pasando
de 1.132 en el afio 2000, a 1.353 en el 2002, lo que
supone un aumento del 20 % en este bienio.

En cuanto al Cédigo ISM, ha de tenerse en cuen-
ta que éste entr6 en vigor para unas determina-
das categorias de buques enjulio de 1998, y seha
ampliado su obligatoriedad al resto de buques en
julio de 2002, realizéndose una CIC sobre este
asunto. En el 2002 se registraron 3.210 no-confor-
midades graves, lo que representa un aumento
del 245 % respecto al afio 2000. Los buques ma-
yores de 15 afios tuvieron 2.505 no-conformida-
des graves, frente alas 211 de los buques menores
de 5 afios. Dado que este aspecto y el relativo alas
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tripulaciones (STCW) no de-
penden, en principio, de la
edad del buque, las deficien-
cias en estos campos son
achacables inicamente a una
mala gestién del operador del
buque y de su tripulacién.

Por tipos de buques, los gra-
neleros y los buques de car-
ga general totalizan algo més
del 80 % de las detenciones.
En relacién con los buques
de pasaje, que en los tltimos afios habia au-
mentado su nimero de detenciones de forma
alarmante, en el 2002 se ha reducido este por-
centaje hasta el 7,2 %. Los buques gaseros siguen
siendo los que mejor historial tienen, con s6lo el
1,4 % delas detenciones. En los petroleros, el por-
centaje de detenciones ha descendido desde el
8,1 % del 2001, al 4,0 % del 2002, lo que repre-
senta un dato muy positivo.

Objetivos inmediatos del MOU de
Paris

Los objetivos futuros del MOU de Paris inclu-
yen la mejora del sistema de seleccion de bu-
ques, una mayor transparencia al exterior y un
mayor nivel de armonizacién y calidad.
Modificaciones como la posibilidad de prohi-
bir la entrada a buques subestdndar tras la ter-
cera detenci6n, proporcionan mas mecanismos
para hacer cumplir la normativa.

Elinforme sefiala que «una minoria de armado-
res sin escriipulos todavia consigue escapar a tra-
vés del entramado de medidas de control y
contintian dando mala imagen al sector». Siguen
operando buques viejos, abanderados en paises
poco seguros, inspeccionados por sociedades de
dlasificacién sospechosas, tripulados por perso-
nal escasamente cualificado y operados desa-
fiando todos los principios de la gestién de la
seguridad, lo que implica un riesgo de ningtin
modo aceptable para la vida humana y el medio
ambiente. Con la mejora del método de seleccién,
las inspecciones ampliadas y la posibilidad de
prohibir el acceso a ciertos buques, el MOU de
Paris estd dirigiendo sus esfuerzos hacia una po-
litica de “tolerancia cero”.

Enla reunién anual del PSCC se adoptaron di-
versas enmiendas al articulado del MOU, que
han entrado en vigor el 22 de julio de 2003. Se
acordaron los nuevos procedimientos de prohi-
bicién de entrada a varios tipos de buques que,
bajo pabellones de paises de la Lista Negra,
tengan mds de un determinado ndmero de de-
tenciones.

EIPSCC contintia trabajando en un sistema de re-
compensa para los buques con buen historial en
seguridad e inspecciones del PSC. Asi mismo se
tendrd en cuenta el Protocolo al Convenio 147 de
la OIT para regular los horarios dela tripulacién.

El Panel de Revisién de Detenciones continuara
en periodo de pruebas durante todo el 2003, ana-
lizando los casos donde las sociedades de dlasifi-
cacién o los estados de bandera no puedan
resolver las disputas relativas a detenciones con
el correspondiente PSC.

Se reconoci6 que los fletadores siguen teniendo
un papel importante en la cadena de responsa-
bilidades en el transporte maritimo. Por ello, el
MOU ha estado creando durante el 2002 un re-
gistro de fletadores de buques utilizados en el
transporte de graneles sélidos y liquidos, para ir
introduciendo los datos en el sistema informati-
co durante el afio 2003.

Por otro lado, se confirmé que Eslovenia pasard
a ser miembro de pleno derecho del MOU de
Paris en el 2003. EI PSCC ha aceptado también la
recomendacién del MOU de incorporar a Estonia.
Asimismo, el PSCC ha decidido conceder el es-
tatus de colaborador a Letonia, tras recibir un
informe de se Administracion maritima.

Campaiias de Inspeccion Concentrada

La Camparia de Inspeccién Concentrada (CIC)
del afio 2002 se ha centrado en el cumplimiento
del C6digoISM y ha tenido lugar del 1 dejulioal
30 de septiembre de 2002. Se inspeccionaron 3.846
buques, con 163 detenidos, lo cual representa el
4,2 %. Los resultados indican que:

* Los buques de carga general eran en su ma-
yoria los que no cumplian con el Cédigo ISM.
De los 1.740 cargueros inspeccionados, se de-
tuvo a 128, (7,4 % de los buques de este tipo
y el 78,5 % del total de los detenidos).

¢ Los graneleros han reducido su porcentaje de
detenciones hasta el 3,4 %.

© Los petroleros y quimiqueros también han ex-
perimentado mejoras significativas sobre sus
resultados anteriores.

¢ Los buques de pasaje, los especiales y las em-
barcaciones de alta velocidad fueron los que
mejores resultados obtuvieron, estando sin
detencién alguna relacionada con el ISM en
el 2002.

Se prohibi6 el acceso ala regién del MOU a 6 bu-
ques por no disponer de certificado ISM a bordo,
ono tener en vigor un sistema de gestién de se-
guridad. Ala vista de las no-conformidades més
frecuentes registradas en las Camparias, se de-
muestra que en ciertos casos las tripulaciones
no estdn aplicando el sistema a la operacién del
buque.

Lamayoria de los pabellones que muestran me-
nor grado de cumplimiento del ISM estan, por
desgracia, en la Lista Negra del MOU de Paris
(Tonga, Belice, Libano, Siria, Ucrania, Marruecos
y Camboya).

Alavista de todo ello, no se puede estar satisfe-
cho con los resultados, y el PSC debe seguir es-
forzéndose para asegurar que el ISM no se
convierte en “un papel més”.

EIMOU de Paris también comprobé el cum-
plimiento de los nuevos requisitos del
Convenio STCW en una camparia de 3 meses
de duracién que comenz6 el 1 de febrero de
2002. Casi el 80 % de los estados de bandera
inspeccionados no habian puesto atin en préc-
tica las enmiendas de 1995.

La CIC del afio 2004 estd prevista que se cen-
tre en las condiciones de vida y trabajo en los
buques.
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las empresas informan

Simrad presenta su nuevo sistema de TV,

Simrad ha lanzado al mercado una nueva serie
de avanzados sistemas de TV, via satélite, espe-
cialmente disefiados para embarcaciones de re-
creo de todas las esloras. Con las antenas TV45,
TV46y TV60 se obtiene buena calidad de imagen
incluso en condiciones de recepcién adversas.

Los tres modelos citados quedan ubicados y
protegidos bajo cubierta radomo y son capa-
ces de captar todo tipo de canales disponibles
en el mar. La recepcién es cristalina tanto en
puerto como millas mar adentro, ya que es-
tas antenas son tan potentes como la mayoria
de los sistemas terrestres fijos.

La eleccion de un modelo u otro dependerd del
tipo de barco y de los lugares en los que habi-
tualmente se navegue. Por ejemplo, el tipo
TV45 es ideal para embarcaciones no muy ra-
pidas y para aguas en las que la recepcién de

sefiales de satélite es fuerte. Por otro lado, el
modelo TV46 es més adecuado para barcos
maés veloces ya que la velocidad de segui-
miento es mucho més répida. Por tltimo, el
modelo TV60, resulta idéneo en aguas con se-
fial de recepcién débil ya que la claridad de
la imagen queda garantizada atin a grandes
velocidades de navegacion.

Gracias a la utilizacién de la tecnologia EBF
(Formacién de Haz Electrénico), Simrad es ca-
paz de garantizar, en pantalla, imagenes libres
de interferencias: una gran velocidad y preci-
si6n en la bisqueda de sefiales que permiten
una actualizacién de 80 veces por segundo de
la sefial recibida desde el satélite y, el movi-
miento de la antena que se reinicia antes de que
se produzca deterioro de la imagen.

Los equipos tienen la ventaja de que no re-

via sateélite

quieren entrada externa de compads ya que la
buasqueda de satélites se realiza mediante tec-
nologia EBF. Otra gran ventaja es que el mo-
vimiento azimutal se realiza sin las restricciones
que imponen los topes de cable, que obligan a

rebobinar cada “x” giros, lo que lleva a una pér-
dida de la calidad de recepcion.

La instalacién de estas antenas es muy senci-
1la, s6lo se necesita un cable de alimentacién y
otro coaxial. También el manejo resulta senci-
llo: una unidad de control y un control remo-
to que es capaz de actuar tanto sobre la antena
como sobre la unidad. Mediante la tecnologia
de huella-digital SatFingerprint, la eleccién de
canales es libre y se pueden almacenar en me-
moria de la unidad de control, hasta cuatro po-
siciones de satélites, con lo que la eleccién de
canales y programas se realiza de forma rédpi-
day precisa.

Alfa Laval presenta AlfaPure 7000 para la
limpieza de fluidos

Alfa Laval ha ampliado su gama AlfaPure
de sistemas de separacion industrial para
fluidos con el médulo separador AlfaPure
7000. Se trata de un equipo de reducido ta-
mafio (menos de 2 m? de espacio) pero de
gran capacidad, puesto que permite tratar
tanques de mds de 250 m3 de volumen.

En términos de costes de ciclo de vida, la
utilizacién de separadoras centrifugas
del sistema AlfaPure ha demostrado ser
mucho mds eficiente que los métodos por
filtracién en la limpieza de fluidos.
Ademds este sistema disminuye el im-
pacto medioambiental gracias a la re-
duccién de desperdicios que deben ser
eliminados.

La serie AlfaPure estd disponible en dos ver-
siones:

¢ AlfaPure para liquidos limpiadores y re-
frigerantes, que separa el aceite contami-
nante, las grasas y las particulas s6lidas. Esto
prolonga la vida de uso de fluidos utilizados
y reduce los costes de disposicion, mejoran-
do la calidad del producto y el ambiente de
trabajo.
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e AlfaPure para aceites, que retira los soli-
dos finos y el agua, reduciendo el desgas-
te de herramientas al tiempo que ayuda a
prevenir la corrosién y los fallos en los
equipos.

Su disefio proporciona un alto nivel de
eficiencia en la separacién, lo que pro-
longa la vida de servicio de los fluidos,
minimiza el volumen de lodo y reduce
los costes de tratamiento de residuos. Su
alta eficiencia permite intervalos de ser-
vicio mds largos. El separador requiere
revisiones cada 3 o 6 meses. Un nuevo
motor con controlador de frecuencia ase-
gura el minimo consumo de energia. El
resultado de todo esto es una disminu-
cién en los costes de funcionamiento.
AlfaPure 7000 se instala en un sistema
bypass de funcionamiento continuo.

El médulo AlfaPure 7000 estd disefiado
para facilitar el acceso a los operadores
y tiene dos caras; una para operacién y
otra para mantenimiento. Las unidades
de arranque y control estdn al lado de
operacion. El lateral de mantenimiento
ofrece un fécil acceso al separador, a los
tanques y a las bombas. La bomba de ali-
mentacién tiene un control variable para la
alimentacién suave, optimizando también
la separacién. El lodo es bombeado auto-
méticamente del ciclén al contenedor de re-
siduos.
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Nuevos sistemas de control para plantas
de tratamiento de ABS

Bombas ABS presenta una nueva gama de sis-
temas de control y supervisién para estaciones
de bombeo y plantas de tratamiento de resi-
duos, adaptada a las nuevas tendencias del
mercado. Se trata de sistemas de transmisién
de datos y control a distancia de alta velocidad
de transmisién y respuesta, estudiados para
reducir los costes de mantenimiento, que cum-
plen con las normas y regulaciones vigentes.

El sistema se llama Aqualevel, que completa
la gama de controladores y sistemas de tele-
metria suministrados por ABS. El producto
mads importante de esta gama es el software de
visualizacién del proceso denominado
AquaVision, mediante el cual se pueden con-
trolar cientos de estaciones de bombeo al mis-
mo tiempo a través de hasta 32 lineas de
comunicacion. Este software incluye la gestion
de alarmas y bases de datos, visualizacién y
generacién de informes sobre el proceso, y ad-
mite una gran variedad de controladores y
marcas.

Aqualevel incluye los controladores PC2 (pa-
ra dos bombas), PC4 (cuatro bombas) y PCx
(multitud de bombas). Los dos primeros, son
controladores de nivel de bombas basados en
microprocesadores. El PC4 ofrece ademas la
opcion de telemetria y calculo de caudales. El
PCx es un sistema de control atin mds avan-
zado y potente, escalable, flexible y modular,
indicado para aplicaciones tales como plantas
de tratamiento de aguas residuales de peque-

fio y mediano tamafio, depurado-
ras de agua, estaciones reforzadas
de presidn, estaciones de bombeo
de aguas residuales, etc. Tanto el
PCx como el PC4 pueden conectar-
se al software AquaProg de configu-
racién sencilla para el usuario.

El sistema de control Aqualevel tam-
bién incluye modernos sensores de
nivel frente alos interruptores me-
cdnicos de nivel o las sondas
neumdticas. Los HSC y HSR son
sensores de nivel hidrostdticos de
gran precisién y los HPC son unos
transductores de presién muy pre-
cisos que pueden colocarse directa-
mente en las tuberias de aguas
residuales o limpias, o bien en la pa-
red del depésito.

SANIMAT® 1702 es un equipo de
evacuacién de aguas residuales
completamente a prueba de inun-
daciones y disefiado para bombear efluentes
generados en zonas por debajo del nivel de co-
nexion al alcantarillado, asi como para traba-
jos de achique en instalaciones domésticas y
comerciales.

Esta nueva estacién elevadora ofrece mayor
capacidad de depésito, 170 litros, y mayor al-
tura de bombeo, 21 metros. Ademds estd equi-
pado con un sistema hidrdulico ContraBlock®.

Otra novedad presentada por ABS es la es-
tacién elevadora Sanimat 1702. Este equipo
de evacuacién de aguas residuales presen-
ta como caracteristica principal un sistema
de regulacién de nivel vertical con flotador
que predetermina los niveles de marcha y
paro, por lo que elimina la necesidad de re-
alizar ajustes y simplifica la instalacién del
equipo.

Flexi-Drive con “bucle continuo”

Smith Flow Control lanza su versién
optimizada del sistema Flexi-Drive de
control de vélvulas a distancia, me-
diante cable. La nueva versién con bu-
cle continuo puede transmitir torsién
alas vélvulas usando tramos de cable
mucho mds cortos, adn si se requieren
muchas vueltas de la rueda manual.

El sistema de bucle continuo hace que
el cable de torsién pase por un meca-
nismo de embrague, eliminando la ne-
cesidad de tener un cable largo; de
todas maneras, para algunas opera-
ciones se necesita un tramo largo de
cable. Por este motivo, el Flexi-Drive to-
davia tiene la capacidad para trans-
mitir torsién sobre una distancia de hasta 60
m, incorporando curvas con un total de 540°
en el tramo de cable.
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El sistema estd constituido por tres partes: un
puesto de trabajo de operario (que consiste en
una rueda manual con engranajes e instala-

ciones para montaje), un activador de
vélvulas, y un exclusivo cable helicoi-
dal de torsién patentado. Debido a las
propiedades del cable resistente de ace-
ro flexible, al girar la rueda manual del
puesto del operario, se pone en fun-
cionamiento el activador de vélvulas.
A través del cable se transmite un ele-
vado par de torsién por paredes, mam-
paros, pisos, ttineles y cualquier otro
obstéculo entre la rueda manual y la
vélvula. El Flexi-Drive es apropiado pa-
ra vélvulas de cualquier tamafio o ti-
po, tiene una vida ttil de 20.000 ciclos
de vélvula y se ha disefiado para re-
sistir choque por fuerte impacto, vi-
bracién sinusoidal y llamas vivas.
Puede usarse hasta en una profundidad de 15
m bajo la superficie del agua y en temperatu-
ras que varian de -54 °C a +200 °C.
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nuestras instituciones

Diseino y tecnologia de la construccion de
embarcaciones de recreo y competicion

El préximo mes de octubre comenzard en
Barcelona el curso de disefio y tecnologia de la
construccién de embarcaciones de recreo y
competicién, que constara de las siguientes
asignaturas:

e Anteproyecto y disefio preliminar.

¢ Disefio y célculo de estructuras de materia-
les compuestos.

e Disefio y optimizacién de formas.
Hidrodindmica aplicada. Prediccién dela re-
sistencia al avance.

e Estabilidad y comportamiento del buque en
lamar.

¢ Disefio de la jarcia, arboladura y apéndices
de la estructura en los veleros.

6@ Introduccién a la utilizacién de los VPP.

¢ Introduccion al disefio arquitecténico.

* Gesti6n del proyecto, disefio y construccion.

¢ Propulsion, equipos y servicios.

* Métodos de produccién y de construccién.

* Reglamentacion e inspeccién. Reglamentos
de competicion.

* Proyecto fin de curso.

* Seminarios y visitas.

El curso ha sido organizado por la Delegacién

de Catalufia del COIN, y en €l colaboran el
COQIN, AINE, Nautatec, Compass Ingenieria
y Sistemas, el Centro Internacional de Métodos
Numéricos en Ingenieria y el Departamento

de Ciencia e Ingenierfa Ndutica de la
Universidad Politécnica de Catalufia.

La duracién del curso es de 220 horas y va diri-
gido aIngenieros Navales/ Ingenieros Navales
y Ocednicos, Ingenieros, Arquitectos, Licenciados
de Marina Civil, Ingenieros Técnicos Navales,
Ingenieros Técnicos/ Arquitectos Técnicos y pro-
fesionales del sector.

Se otorgard un diploma de aprovechamien-
to del curso, emitido por el Colegio Oficial
de Ingenieros Navales, tras haber asistido
como minimo al 60 % de las horas lectivas
y habiendo realizado el proyecto fin de cur-
so y siempre que éste haya sido evaluado
positivamente.

El plazo de preinscripcién es del 1 de agosto al 30
de septiembre de 2003 y la matricula se realizard
del 1al 14 de octubre, y aquellos alumnos que re-
alicen la preinscripcién antes del 15 de agosto ten-
dranun5 % de descuento en la matricula.

Para mds informacién:

Centro Internacional de Métodos Numéricos
en Ingenierfa — CIMNE.

Tel: 93-401 74 41; Fax: 93-401 65 17;

e-mail: embarcaciones@cimne.upc.es,

http:/ /www.cimne.com/ cursos/ embarcaciones

El COIN analiza la mejora de procesos
productivos y el mantenimiento industrial

El pasado 18 de junio, la Delegacién Territorial
en Madrid del Colegio Oficial de Ingenieros
Navales y Oceédnicos (COIN) celebr6 una
Jornada sobre la mejora de los procesos pro-
ductivos y el mantenimiento industrial y de
edificios, en la que se expusieron las causas de
improductividad agrupadas en despilfarros
globales y locales.

Durante esta jornada, conducida por nues-
tro compatfiero D. Clemente Vell6n, geren-
te de proyectos de la Divisién de Calidad
de Soluziona calidad y medio ambiente, se ana-
lizaron los medios de reduccién de las mis-
mas y la mejora de la productividad basadas
en el estudio de distribuciones en planta y
aprovisionamientos, la medicién y mejora
de métodos, el equilibrado de puestos de
trabajo, el estudio de los cambios de for-
mato y el aprovechamiento de la mano de
obra.
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Asimismo, se contrastaron las diferencias, ven-
tajas y beneficios entre las técnicas clésicas de
mejora, como los programas de orden y lim-
pieza 55 y otros programas novedosos de re-
duccién drastica de costes como es el Seis

Sigma.

Respecto al mantenimiento industrial y de
edificios, ademds de las técnicas citadas an-
teriormente, se analizaron la sistemadtica pa-
ra hacer auditorias y los beneficios de las
auto-evaluaciones internas de la funcién
mantenimiento, con un enfoque muy nove-
doso sobre esta funcién.

Debido a la buena acogida de los temas ex-
puestos, y a su relacién con las mejoras exigi-
das por los sistemas normalizados ISO
9000:2000, la Delegacion Territorial en Madrid
del Colegio tiene previsto organizar para el
mes de octubre una nueva jornada sobre la

de edificios

transiciéon de los Sistemas de Gestién de
Calidad ISO 9000 a la nueva version.

En esta nueva convocatoria se profundizara
en aquellos aspectos novedosos dificiles de in-
terpretar enla norma y de implantar en la préc-
tica, y en particular el papel que juegan los
requisitos y los principios, asi como la cuestion
delos indicadores, principal fuente de inquie-
tud entre las empresas que optan a la nueva
certificacién ISO 9000.

Soluziona es una de las mayores multinacio-
nales espafiolas de servicios profesionales, con
una facturacién cercana a los 700 M€ y més de
8.000 profesionales en todo el mundo. Ofrece
servicios integrales de ingenieria y consultoria
alos sectores mds relevantes de la economia:
Utilities y Energfa, Telecomunicaciones y
Media, Infraestructuras y Transportes, Banca
y Seguros, Administracion Ptblica e Industria.
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El dia 30 de junio de 2003 se constituyé el nuevo
Comité Nacional Espariol (CNE) de la Federacion
Europea de Asociaciones Nacionales de
Ingenieros (FEANI), formado por ocho miem-
bros, cuatro del Instituto de la Ingenieria de Espana
(IIE) y cuatro del Instituto de Ingenieros Técnicos

de Espana (INITE).

El consejo rector del Comité estd formado por la
presidenta del Instituto de la Ingenieria (I[E), Dia.
Maria Jestis Prieto Laffargue, y el presidente del
Instituto de Ingenieros Técnicos (INITE), D. José
Javier Medina.

El comité nacional (CNE) de la Federacion

Constitucion del nuevo Comite
Nacional Espanol

Europea de Asociaciones de Ingenieros (FE-
ANI), con sede en Bruselas, cumple sus bo-
das de plata este afio 2003, y es el nexo de
unién de los ingenieros e ingenieros técni-
cos espaiioles, mds de 300.000, con los 25
miembros europeos, que hacen de FEANI
una de las mayores organizaciones de inge-
nieros del mundo.

El Comité nacional de FEANI], en la reunion
mantenida ayer en su sede madrilena de la ca-
lle General Arrando, eligié por unanimidad
como Presidente para los préximos tres aios
al ingeniero técnico de minas, D. Avelino
Sudrez Alvarez.

Para los cargos de vicepresidente, secretario
general y tesorero resultaron asimismo elegi-
dos por unanimidad los ingenieros D. José
Antonio Molina Francés, D. Fernando Garcia
Robredo y D. Juan de Dios Alférez Cantos, res-
pectivamente.

D. Avelino Sudrez, ingeniero asturiano de 55 anos,
llega a este cargo siendo presidente del Consejo
de Minas en Madrid, vicepresidente del Club
Espaniol de la Industria, Tecnologia y Mineria,
también en Madrid, y dirige la empresa consul-
tora de Ingenieria (EDIN-IMPULSO) de ambito
nacional, especialista en proyectos industriales
y reindustrializacién.

Su Majestad el Rey ha resuelto conceder
la Gran Cruz de la Orden Civil de
Alfonso X el Sabio a nuestro querido
compafiero el Excmo. Sr. D. Joaquin
Coello Brufau, Decano del Colegio
Oficial de Ingenieros Navales y

Concesion de la Gran Cruz de Alfonso X
el Sabio a D. Joaquin Coello Brufau

Oceanicos (COIN), en atencion a sus mé-
ritos profesionales.

La condecoracién ha sido otorgada a propuesta
dela Ministra de Educacién Cultura y Deporte,
Dna. Pilar del Castillo Vera, tras deliberacién

previa del Consejo de Ministros en su reunién
del dia 20 de junio de 2003.

Desde la Redaccién de la Revista Ingenieria
Naval, le damos nuestra mas cordial enhora-
buena.

GESTENAVAL S.L.

Ingenieria y Consultoria Naval

> Proyecto de buques y embarcaciones de
pesca, puerto y obras maritimas.

> Reformas y cambios de motor.

> Experiencias y calculos de estabilidad.
> Direcciones de obra.

JTANAVAL

TALLERES NAVALES VALENCIA, S.L.

£

w

> Alisados constructivos, anidados y
despieces (DEFCAR).
> Proyecciones y cortes 3D.

REPARACION GENERAL DE BUQUES
CONSTRUCCION DE EMBARCACIONES
CON CASCO DE ALUMINIO

> Ingenieria basica y de detalle.
> Consultoria, proyecto y planes de empresa
de pesca y acuicultura.

> Tramitacion de ayudas y subvenciones CE.
MOTORES DIESEL
MAQUINARIA AUXILIAR
CALDERERIA
TUBERIAS
AUTOMATISMO-CARPINTERIA-ELECTRICIDAD

> Valoraciones, tasaciones,
informes y peritajes.

> Proyecto de astilleros.

> Disefio de embarcaciones

de recreo de todo tipo.

> Pruebas CE/ISO de estabilidad,
flotabilidad y otras VARADEROS EN BURRIANA

> Expediente para Certificaciones CE.
> Legalizaciones/Homologaciones.

TELEFONO: 367 42 16
367 40 53

FAX: 367 40 06

Méndez Nudez, 35, 1° - 36600 Vilagarcia de Arousa
Tifn.: 986 50 84 36 - Fax: 986 50 74 32
e-mail: info@gestenaval.com

CAMINO DE LAS MORERAS, 44
46024 VALENCIA
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ensenanza

La ensehnanza de la Hidrodinamica en el
marco de un moderno Plan de Estudios de la

Ingenieria Naval y Oceanica (*)

Luis Ramén Nufez Rivas, Doctor Ingeniero Naval
Director de la E. T. S. de Ingenieros Navales (Univ. P. de Madrid)

(*) Conferencia pronunciada el dia 3 de junio de 2003 en el CEHIPAR, con motivo de la
celebracion del 75° Aniversario de este Centro

Preambulo

Excmo. Sr. Director del CEHIPAR, Excelentisi-
mos Sefiores, [lustrisimos Sefiores, Sefioras y
Sefiores, permitanme en primer lugar dar las
gracias en nombre de la institucién Académica
que represento, la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros navales de la U.PM.,, a la Direccién
de este Canal de Experiencias Hidrodindmicas,
por habernos invitado a tener una participacién
activa en esta conmemoracion y asimismo, y en
segundo lugar, expresarle nuestra mds cordial
felicitacién por este 75° Aniversario, lo que en un
pais que nunca considerd prioritaria la inversion
en investigacion es un auténtico hito; por todo
ello felicidades y que los que nos sucedan pue-
dan celebrar al menos el 200° Aniversario.

Y ya sin mds predmbulos voy a proceder a ex-
poner a ustedes como entendemos en el Centro
Académico que tengo el honor de dirigir, que
deben ser las disciplinas que conforman la for-
macién de un Ingeniero Naval y Oceénico, den-
tro de las cuales, la Hidrodindmica ocupa un
importante y fundamental papel.

Introduccion

En esta exposicién y de un modo necesaria-
mente breve, trataré de mostrarles cémo ha si-
do la evolucién hasta el momento presente,
partiendo del Plan de Estudios que en este pré-
ximo afio académico inicia su extincion, para
llegar a nuestro Nuevo Plan de Estudios que
en este mismo afio académico 2003 / 2004 ini-
cia su andadura y finalizaré explicindoles en
sintesis lo que sucederd en el futuro como con-
secuencia de la integracién de nuestro Sistema
Universitario en el llamado Espacio Europeo
de Ensefianza Superior.

El pasado

Esta constituido por el plan de estudios del afio
1974, que se encuentra ya en fase de extincién,
el cual comprende seis afios académicos de los
cuales, los dos primeros se dedican al estudio
de materias bdsicas, los dos siguientes al estu-
dio de las tecnoldgicas basicas y solo los dos
dltimos a las materias especificas.
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Tiene dos especialidades que se eligen en quin-
to curso y luego en sexto curso cada una de es-
tas se divide en dos opciones a elegir por el
alumno.

Consta en el caso de la especialidad de
Arquitectura Naval de un total de 41 6 40 asig-
naturas, segtin la opcién elegida y en el caso
de la especialidad de Maquinas Marinas el to-
tal es de 38 asignaturas, independiente de cual
sea la opcidn que se escoja.

Analizando los titulos de todo este amplio nd-
mero de asignaturas se observa que solamen-
te dos, estdn dedicadas a la Hidrodindmica una
que han de estudiar los alumnos que cursen
la especialidad de Arquitectura Naval que
es la denominada “Teoria del Buque I'y I1”
y otra que sélo cursan los alumnos de la es-
pecialidad de Maquinas Marinas y que se
denomina “Principios de Teorfa del Buque”.
La primera dispone de una carga docente
de 7 horas a la semana y la segunda de 4.

Aunque en origen quizds la voluntad del le-
gislador fuera que estas dos materias tuvie-
ran contenidos y extension diferente, en la
préctica los contenidos de ambas son muy

semejantes y comprenden, la Hidrostatica y
Estabilidad, la Resistencia de Carenas y Estudio
de Propulsores asi como el Comportamiento en
la Mar.

La formaci6n tedrica que se imparte en las mis-
mas se completa con un programa de practi-
cas que se lleva a cabo en el canal de ensayos
que la Escuela posee, lo que unido al buen ha-
cer del grupo de profesores que las imparten
hace que los alumnos a pesar de estudiar so-
lo una tinica asignatura dedicada a esta disci-
plina, tengan un conocimiento aceptable de
sus partes fundamentales.

El tipo de formacién que este Plan de
Estudios de 1974 conlleva y que ha perma-
necido vigente en las escuelas técnicas su-
periores de ingenieria espafiolas desde los
afios 60 a los 90, del pasado siglo, se basaba
en una dura seleccién que imprime la su-
peracién de las materias de los primeros
aflos y se ha fundamentado en la alta consi-
deracién que en la sociedad espafiola el
Ingeniero ha tenido, lo que ha hecho que fue-
sen estudios muy demandados a pesar de
su extrema dureza y su alto grado de fraca-
soy alos que acudian gran parte de los me-
jores estudiantes. Lo que unido al aumento
de poblacién en edad escolar provocé que
el nimero de alumnos en estas escuelas al-
canzase elevadas cifras, que en el caso de la
E.T.S. de Ingenieros Navales de la U.PM. a
principios de los afios 90 era del orden de
los 1.200 alumnos.

El presente

Lo conformard el Nuevo Plan de estudios que
asi mismo conlleva una nueva denominacién
dela titulacién como es la de “Ingeniero Naval
y Ocednico” y que se estrenardenla E. T.S. de
Ingenieros Navales de la U.P.M. el préximo
mes de septiembre del afio en curso.

Es un plan de estudios moderno, que enmar-
cado en las directrices generales establecidas
porel RD 922 / 1992 y después de un largo y
laborioso proceso de elaboracién pretende sa-
tisfacer plenamente las necesidades formati-
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vas que las distintas entidades y empresas que
operan en los sectores tanto Oceadnico como
Naval van a demandar a sus nuevos profesio-
nales, tanto en Europa como en Espafia.

En su disefio se tomé como punto de partida
el definir a la Ingenieria Naval y Ocednica co-
mo el conjunto de técnicas y tecnologias que
permiten la utilizacién y explotacién integral
de mares y océanos asi como su conservacion
y el mantenimiento de sus ecosistemas.

Esta definicién se desglosard en la siguiente re-
lacién de campos profesionales, todos de mar-
cada amplitud y que son:

e El proyecto y construccién de buques tanto
civiles como militares, asi como la operacién
y explotacién de los primeros.

¢ La atencién al mundo del ocio, en sus de-
mandas de marina deportiva y complejos tu-
risticos flotantes.

¢ El disefio y construccién de complejos indus-
triales y artefactos flotantes y submarinos.

* La minerfa submarina.

e [os sistemas submarinos de distribucion,
proceso y comunicaciones.

¢ La robética submarina.

e La pesca y piscicultura marinas.

¢ Laingenieria de costas.

¢ El aprovechamiento energético de vientos,
olas, corrientes y gradiente térmico.

¢ Las plantas de desalinizacién y potabiliza-
cién del agua marina.

e Las plantas flotantes de produccién ener-
gética.

Es obvio que todo el abanico anterior no es ex-
clusivo de los Ingenieros Navales y Ocednicos,
pero en todos los campos citados si tiene al me-
nos una parte propia.

Y de este amplio abanico se expresa el que hoy
y dentro de la Ingenieria Naval y Ocednica ten-
gan cabida tecnologias emergentes que antes
podia pensarse que se reservaban a otros sec-
tores y ademds ponen de manifiesto el que sus
actividades industriales son altamente com-
plejas desde un punto de vista tecnolégico y
con maximas exigencias de seguridad y cali-
dad medioambiental.

Hay que tener en cuenta también que el esce-
nario sociolégico en el que estas necesidades,
de una compleja formacién que el Nuevo Plan
ha de satisfacer, han de desarrollarse, configu-
ra una Sociedad que valora menos al profe-
sional de la ingenieria y una poblacién
estudiantil universitaria en progresivo des-
censo, como prueba el que en 1993 accedieron
ala Universidad en Espafia un total de 318.413
nuevos alumnos, cifra que descendi6 a 249.552
en el afio 2002 y que se espera solamente al-
cance los 185.000 en el presente afio 2003.

La conjuncién de estos factores, unido a que
segtin muestran los tiltimos estudios que ma-
neja la Direccién General de Educacién y
Cultura de la Comisién Europea, sélo un 30 %
de los nuevos estudiantes europeos muestran
interés prioritario por las disciplinas cientifi-
co-técnicas, hace que en el futuro inmediato
serd muy dificil disponer de un ndmero alto
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de alumnos y mucho mds el disponer de los
mejores.

Ante la situacion expuesta se plantearon como
objetivos, el lograr una formacién de calidad
y mantener una Escuela con un niimero me-
dio de alumnos del orden de 500, lo que hard
que siga siendo una de las de mayores di-
mensiones de las existentes en Europa y los
Estados Unidos, y que la mayoria de esos
alumnos tenga suficientes aptitudes para su-
perar este tipo de estudios, y para alcanzar-
los se procedié a confeccionar un Plan de
Estudios que en su tronco comtin presenta su-
ficiente amplitud y solidez y asimismo tenga
un alto grado de optatividad que permita una
especializacién que satisfaga las necesidades
que el mercado de trabajo demande y la voca-
cién que los alumnos manifiesten.

El resultado ha sido un Plan de Estudios con
un total de 400 créditos, maximo que la ley per-

Fisica General Il Fisica General III
Expresion grafica Electrotecnia y
Electrotecnia y Electrénical  Electrénica Il
Materiales Metalicos Ingenierfa Térmica [
Oceanologia Mecénica
Hidrostéticay
estabilidad
Tercero (cuatrimestre I) Tercero (cuatrimestre IT)
Introduccién ala Estadistica  Resistencia de Materiales
Elasticidad Mecénica de Fluidos II
Ingenierfa Térmica Il Introduccién ala
Mecanica de Fluidos I Resistencia y propulsion
Medioambiente y Instrumentacién y
Seguridad Marina Procesamiento de sefiales
Tecnologfa de los Materiales ~ Tecnologfa de la
Compuestos Construccién y
reparacién de Buques
Economia y Gestién de
Empresas

Cuarto (cuatrimestre I) Cuarto (cuatrimestre II)

mite y con cardcter excepcional, con la estruc-  Métodos Mateméticos Dindmica del Buque y
tura que presenta el siguiente cuadro. otros Artefactos Marinos
Cicdo  Curso Materias Materias Materias Créditos Proyecto Totales
Troncales  Obligatorias ~ Optativas  Libre Config  fin de carrera
I 1° 39 33 0 8 80
I 2° 28,5 45 0 8 81,5
I 3° 30 40,5 0 8 78,5
I 4° 60 4,5 9 8 81,5
[ 5° 39 4,5 27 8 S| 78,5
Como puede observarse el Plan estd estructu- ~ Reglamentacién del Buque  Sistemas de Propulsion
rado en dos ciclos, un primero de tres aflos que  y otros Artefactos Marinos ~ Propulsién Diesel
solo contiene materias troncales y obligatorias ~ Hidrodindmica Marina Sistemas y Equipos
y un segundo de dos afios que ya dispone de  Soldadura y Tecnologfas aBordo
un total de 36 créditos optativos que sehande  de Unién Sistemas Eléctricos y
traducir en que el alumno ha de cursar siete  Calculo de Estructuras ] Electrénicos a Bordo
asignaturas optativas de entre una ofertade  Optativa Optativa
setenta, ademads de los 40 créditos de libre elec-
cién reglamentarios. Quinto (cuatrimestre I) Quinto (cuatrimestre II)
Proyectos I Organizacién y Gestién
El acceso a este segundo ciclo puede reali-  Sistemasy EquiposaBordo ~ dela Calidad
zarse mediante la superacion del primeroen  Calculo de Estructuras II Dindmica de Estructuras
laE.TS. de Ingenieros Navales, pero también  Disefio, Construccién e Proyecto Fin de Carrera
tienen acceso directo al mismo los titulados  OcednicasInstalacion Optativa
en Ingenieria Técnica Naval en cualquierade  de Plataformas Optativa
sus especialidades e incluso aquellos diplo- ~ Optativa Optativa
mados en maquinas navales que cursenun  Optativa

total de 39 créditos que complementen sus
estudios.

Enlos cuadros que sigue se representa la rela-
cién de asignaturas que componen los cinco
cursos de esta carrera de Ingeniero Naval y
Oceédnico

Primero (cuatrimestre ) Primero (cuatrimestre II)
Célculo Infinitesimal I Célculo Infinitesimal IT
Algebra Lineal Algebray Geometria
Quimica Fisica General [
Dibujo Técnico I Dibujo Técnico II
Fundamentos dela Ciencia y Tecnologfa de
Construccién Naval y los Materiales
Ocednica Fundamentos dela
Lenguajes de Programacion ~ Construccién Naval

y Ocednica Il
Segundo (cuatrimestre I) Segundo (cuatrimestre II)
Métodos Mateméticos Métodos Mateméticos de
dela Ingenierfa I la Ingenierfa Il

De la relacién anterior puede observarse que
se dedican al estudio de la Hidrodinamica, que
en la Escuela se considera fundamental, las si-
guientes:

® En segundo curso y con 6 créditos se cursa
“Hidrostatica y Estabilidad”, que se dedica al
estudio de la Hidrostdtica, analizando la es-
tabilidad tanto transversal como longitudi-
nal, asi como los efectos de la inundacién de
compartimentos, en buques y plataformas.

e En tercer curso con 7,5 créditos, se cursa
“Introduccién ala Resistencia y Propulsién”,
que se dedica al estudio de los problemas
que la friccién ocasiona al avance de la care-
na, la cavitacién y el proceso de ensayos hi-
drodindmicos.

¢ Y en cuarto curso hay dos asignaturas, la
primera con 7,5 créditos y denominada
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“Hidrodindmica Marina”, que en sintesis tie-
ne de contenidos, el andlisis del proceso de
generacién de olas y el efecto de éstas en la
friccion sobre la carena, el disefio de propul-
sores y la interaccién propulsor-casco. Y la
segunda, también con 7,5 créditos y deno-
minada “Dindmica del Buque”, dedicada a
ampliar conocimientos sobre teoria de olas
y su efecto sobre las estructuras marinas.

Ya con estas cuatro asignaturas se logra una muy
buena formacién en Hidrodindmica, muy su-
perior a la que se obtenia con el antiguo plan, pe-
ro ademds y para aquellos alumnos que deseen
una especializacién en estas materias, se dispo-
ne de las siguientes asignaturas optativas:

- Hidrodindmica de las Embarcaciones Rdpidas con
6 créditos.

- Hidrodindmica Numérica con 6 créditos.

- Hidroelasticidad con 4,5 créditos.

Cuyos contenidos completan suficientemente
los conocimientos especiales en este campo
cientifico.

El futuro

No quiero dejar pasar la ocasién de esbozar
cual ha de ser el marco en que parece que han
de encuadrarse en un futuro préximo las titu-
laciones de Ingenieria en Espafia y que logica-
mente afectard a estos estudios de “Ingeniero
Naval y Oceanico”.

En estos dias se producird el inicio formal del
proceso que, con base en los contenidos de la

Declaracién de Bolonia, formulada en 1999,
y que culminard en el afio 2010, llevard a la
integracion del sistema universitario espaiol
en el llamado espacio europeo de ensefian-
za superior.

Los pardmetros bésicos de este nuevo proceso
son:

¢ La nueva unidad de medida de la duracién
de los estudios es el ECTS (Crédito Europeo),
que indica el esfuerzo que un alumno debe

hacer a la semana por todos los conceptos, y

que ha de estar entre las 25 y las 30 horas, por

lo que un afio académico ha de tener un ma-
ximo de 60 ECTS.

¢ Los estudios universitarios han de estructu-
rarse en niveles:

-Un primer nivel de entre 180 (minimo)
ECTS y 240 (maximo) ECTS, que conduci-
rd a la titulacion de grado con competen-
cias profesionales.

- Un segundo nivel de entre 60 y 120 ECTS,
que conduce a titulos de postgrado (Master),
que pueden algunos tener competencias
profesionales especificas.

- Un tercer nivel, al que puede accederse des-
de el grado o desde el postgrado, consti-
tuido por los estudios de Doctorado.

La aplicacion de este sistema a los estudios
de ingenieria, parece que opta por un tini-
co nivel de grado de 4 afios 6 240 ECTS y
que dard lugar a la desaparicion de las ac-
tuales titulaciones de Ingenieria Técnica y
también a las actuales de Ingenieria de se-
gundo ciclo.

Este nuevo ingeniero de cuatro afios es el que
tendrd plenas competencias profesionales.

El segundo nivel, que tendrd una duracién de
entre 60 a 120 ECTS, conducird a titulaciones
oficiales de especializacién que se denomi-
naran Master pero que, salvo excepciones, no
tendrdn competencias profesionales recono-
cidas.

Como puede verse, la aplicacion de esta
nueva estructura a los estudios de ingenie-
ria con caracter general, producira el efec-
to de degradar titulos como los actuales de
Ingeniero Naval y Ocednico, Ingeniero
Industrial, Ingeniero de Caminos, Ingeniero
Aerondutico o Ingeniero de Minas, pues en-
tiendo que es imposible impartirlos con la
amplitud profesional que hoy tienen en sé-
lo cuatro afos.

Por ello y respetando las legitimas aspira-
ciones que los actuales Ingenieros Técnicos
manifiestan de acceder a titulos plenos de in-
genieria, creo que debe arbitrase un sistema
que permita establecer nuevas titulaciones
de cuatro anos con competencias plenas pe-
ro que agrupen parcialmente las que ahora
tienen titulos como los anteriormente citados
y luego permitir en estos casos titulos Master
que con efectos profesionales aglutinen las
de diversas titulaciones de grado y estos
Master mantengan los nombres de los titu-
los tradicionales.

Termino aqui mi exposicién y les doy las gra-
cias por su atencion.
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Bomba 3000 BAR

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 aplicacién 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.

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




congresos

Conferencia Internacional Buques de Guerra
2003: El poder aéreo en el mar (Warship 2003.
Airpower at sea)

Aurelio Gutiérrez Moreno, Doctor Ingeniero Naval

Durante los dias 25 y 26 de junio de 2003, la con-
ferencia arriba indicada, promovida por el
R.LNL.A,, reuni6 en Londres a 60 conferencian-
tes y delegados de nueve nacionalidades, per-
tenecientes a organismos de defensa, astilleros,
oficinas de ingenierfa, suministradores, socie-
dades de clasificacién, etc. Por parte espafiola,
asistieron D. Ignacio Zumalacarregui (IZAR) y
el autor de esta resefia en nombre de AINE.

Los 14 trabajos presentados fueron, en general,
de buen nivel técnico. Abri6 la conferencia el
Contralmirante Style (Ministerio de Defensa del
Reino Unido), haciendo una breve exposicién
sobre el panorama politico internacional, con es-
pecial énfasis en la importancia de la fuerza ae-
ronaval en los tiltimos conflictos bélicos (las dos
guerras/de Irak, Afganistan, intervenciones va-
rias en Africa, etc.) Tras el final de la Guerra Fria,
la naturaleza compleja de los conflictos interna-
cionales obliga a un replanteamiento serio dela
composicién y funciones de las fuerzas arma-
das, que deberén estar preparadas para un des-
pliegue répido en casi cualquier parte del
mundo.

El trabajon® 1 “La proyeccion del poder desde el mar
enel S. XXI”, presentado por G. Fuller consul-
tor del Reino Unido muestra el escenario de tran-
sicién del concepto de control del mar; prioritario
en la Guerra Fria, a la proyeccién del poder pa-
ra hacer frente a las amenazas a la paz mundial
por parte de naciones “delincuentes” y “terro-
ristas internacionales”. Las diversas operaciones
con base naval realizadas en los tiltimos afios
dan interesantes lecciones précticas que han de
tenerse en cuenta a la hora de disefiar la proxi-
ma generacién de portaaviones y las nuevas ae-
ronaves.

Los requerimientos tdcticos y estratégicos para
la proyeccién del poder aéreo, la efectividad de
la aviacién aeronaval frente a la fuerza aérea con
base terrestre y los nuevos tipos de aviones da-
rén lugar al buque plataforma y a sus equipos.
El equilibrio entre coste y efectividad serd cru-
cial para el proyectista, habida cuenta del tras-
fondo de las posibilidades econémicas
nacionales. No es ficil disefiar con la vista pues-
ta en un ciclo de vida de 50 afios, teniendo en
cuenta el coste de adquisicién asi como los cos-
tes operativos y de mantenimiento.

Tras un breve andlisis de la situacion estratégi-
caen el 2003 con la desaparicién de la amena-
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zadelaU.RSS, los conflictos regionales en los
Balcanes y en Africa, el terrorismo global y 1a
emergencia de China como potencia mundial,
se saca la conclusién de que hacen falta fuerzas
expedicionarias potentes, capaces de un des-
pliegue répido en cualquier parte del mundo. El
poder aeronaval es basico, pero, al final, se llega
al imprescindible empleo de fuerzas terrestres:
recuérdese el caso de los Balcanes, de la guerra
de Afganistan y las dos guerras de Irak.

Los sistemas aeronavales comprenden:

e Aeronaves tripuladas (aviones convenciona-
les, aviones de despegue vertical y helicGpte-
108).

e Vehiculos aéreos no tripulados (misiles guia-
dos, reconocimiento y vigilancia).

o Sistemas balisticos (incluido el cafién conven-
cional, que recupera su papel y efectividad
por su bajo coste).

La préxima generacion de portaaviones esta
muy condicionada por razones de coste. Hace
40 afios se estudi6 un prototipo de unas 50.000
t con capacidad para 30 aviones de ala fija y 10
helicSpteros, pero hay que revisar la idea te-
niendo en cuenta:

e La disposicién de la cubierta de vuelo con la
interferencia entre aviones de ala fija conven-
cionales, aviones de despegue vertical y heli-
copteros.

¢ Las amenazas activas y pasivas: minas, torpe-
dos, misiles, ataques aéreos, ataques suicidas
con pequefias embarcaciones cargadas de ex-
plosivos (caso del USS “Cole”), minas flotantes.

® Los sistemas de propulsién y maniobra exi-
gen capacidad para aumentar velocidad répi-
damente y ponerse cara al viento para
despegar y aterrizar, navegar a baja velocidad
y tener una gran capacidad de combustible
para evitar, en lo posible, el reabastecimiento
enlamar. La propulsién mds probable serd
con cuatro turbinas de gas, puesto que la pro-
pulsién nuclear ademds de su elevado coste
conlleva problemas de tipo politico.

¢ El ntimero de tripulantes, el menor posible, y
la cadena de suministro de pertrechos y res-
petos son otros problemas que han de estu-
diarse.

Como conclusiones, cabe resaltar:

o La estrategia de proyeccién de poder debe ba-
sarse primariamente en la componente naval,
ante los problemas de bases terrestres “ami-
gas”.

* Hay que pensar en sustituir los Harrier a cor-
to plazo.

e El empleo de aviacién convencional obliga a
un portaaviones de 50.000/60.000 t.

e El helicdptero en sus diversas variantes cobrard
mayor importancia.

® Los aviones para reconocimiento y ataque, no
tripulados, tienen futuro.

El trabajo n° 2, “El futuro portaaviones de la Royal

Navy”, es complementario del anterior. En 1998,

el Ministerio de Defensa del Reino Unido deci-

di6 construir dos nuevos portaaviones que de-

beran estar operativos en el afio 2012. El proyecto

establece nueve caracteristicas bdsicas:

e Interoperabilidad (capacidad para operacio-
nes combinadas).

® Integracion.

¢ Disponibilidad (una plataforma debe estar
operativa en todo momento).

¢ Desplegabilidad (operacién en todo el mun-
do).

e Sostenibilidad (capacidad necesaria para apo-
yar la aviacién en tierra y a bordo).

® Operatividad aérea (despliegue ofensivo sin
necesidad de nacién “anfitriona”).

¢ Capacidad de supervivencia (continuacién en
servicio en un entorno de amenazas muiltiples).

¢ Flexibilidad (empleo de aeronaves de diver-
s0s tipos).

* Versatilidad (empleo en acciones militares o
en misiones humanitarias).

El trabajo detalla las fases de desarrollo, apro-
bacién y ejecucion del proyecto. Se trata de un
portaaviones de 50.000/60.000 t, tal como se in-
dica en el trabajo niimero 1.

El trabajo n° 3 “Aspectos selectivos de las aero-
naves del portaaviones relacionadas con el dise-
fio” se ocupa de la capacidad aeronaval de
los futuros portaaviones de la Royal Navy
(designados CVF). Las caracteristicas bdsicas
son:
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e fuerza aeronaval hasta 48 aeronaves.

¢ desplazamiento: 60.000 t aproximadamente.
® eslora: 290 m aproximadamente.

* manga: 75 m aproximadamente.

¢ velocidad méxima: mds de 25 nudos.

e radio de accién: 10.000 millas.

En principio, el portaaviones llevard la ultima
generacion de aviones multipropésito (F35-JSF)
en la variante de despegue y aterrizaje corto
(Short Take-off Verical Landing =STOVL) pero es-
tard previsto el uso en el futuro de aviones con-
vencionales mediante instalacion de catapultas
de despegue y cables de retencién para aterri-
zaje.

El trabajo detalla algunas de las caracteristicas
de disefio que imponen las caracteristicas y ni-
mero de aeronaves embarcadas.

El trabajo n°® 4 “Integracion aeronave-buque y el de-
safio del JSF” es un breve historial de la aviacién
embarcada, desde los primitivos biplanos
Soptwith Cuckoo y los legendarios aviones tor-
pederos Swordfish de larga y brillante ejecutoria,
hasta el futuro JSF que llevaran los nuevos por-
taaviones.

El trabajo sefiala varias innovaciones que en su
dia constituyeron hitos:

e La adopcién de la cubierta en dngulo.

¢ La invencién de la mira de espejo para aterri-
zaje.

* La catapulta de vapor para despegue.

¢ Lasolucién STOVL cuyo prototipo, el Harrier
de despegue y aterrizaje vertical, permitié de-
sarrollar los “portaaviones de bolsillo” de la
clase Invencible, pequefios, seguros y econd-
micos. Su eficacia quedé probada enla guerra
de las Malvinas en 1982.

Un portaaviones de este tipo (que tiene rampa
de despegue en proa) es la solucién para pai-
ses con presupuestos de defensa restringidos,
pero el concepto es vélido en general.

El trabajon® 5 “Potencia de I plataforma al avién”
se ocupa de problemas electrénicos relaciona-

dos con el portaaviones y las aeronaves embar-
cadas. Tiene un cierto interés, dejando a un lado
su componente comercial.

El trabajon®6 “Optimizacion de la logistica a bor-
do del CVF - Un enfoque total delos sistemas” cubre
un drea de disefio, como es la logistica, a la que
a veces no se presta la atencién debida.

El trabajon®7 “El manejo automatizado del mate-
rial aumenta la potencia aeronaval a través del al-
macenaje compacto” es complementario del trabajo
n° 5. Expone el manejo automatizado de pro-
visiones, pertrechos de todo tipo y municiones.
Es una propaganda de los sistemas marinos
Becker aplicables también a buques mercantes
(buques de pasajeros, ferries, etc...).

El trabajo n® 8 “Evacuacion mediante sonido direc-
cional” expone los resultados de una investiga-
cién de gran interés no solo en buques de guerra
sino en mercantes (especialmente en buques de
crucero y ferries). Se trata de lograr guiar a la tri-
pulacién hacia las rutas de escape mediante dis-
positivos actisticos.

El trabajon®9 “Niebla de agua a presion, el moder-
no enfoque en la lucha contra incendios” estudia
en detalle las ventajas de este sistema que, cu-
riosamente aun no estd definido y reglamenta-
do claramente en la OMI a pesar de hallarse de
hecho en uso.

El trabajo n° 10 “Efectos de las configuraciones de
la cubierta de vuelo y de las condiciones sobre las
exigencias de sujecion del helicoptero en el aterri-
zaje” analiza los resultados de ensayos siste-
madticos realizados para evaluar las fatigas a
que estd sometida la cubierta de aterrizaje, los
efectos dindmicos y la configuracion mas ade-
cuada.

El trabajo n° 11 “Proporcionando apoyo a la to-
ma de decisiones para reducir la carga de trabajo del
operador en operaciones aeronavales” trata de la
forma de presentar informacién clara y mane-
jable al operador/ controlador, cuando se rea-
lizan operaciones helicéptero/ buque, teniendo
en cuenta las condiciones operativas (viento,

mar, etc...). El trabajo es muy extenso y docu-
mentado.

El trabajo n° 12 “Consideraciones de arquitectura
naval en el disefio de portaaviones” es un estudio
detallado delas exigencias de distribucién de es-
pacios que impone el disefio de un buque tan
complejo como es un portaaviones. Se analizan
los diversos tipos de portaaviones, desde los con-
vencionales cldsicos hasta los “portaaviones de
bolsillo” y portaaviones gigantes (tipo Nimitz).
Se estudian en detalle la disposicion de la cu-
bierta de vuelo, hangares, pafioles etc., sin olvi-
dar el comportamiento en la mar. El trabajo
incluye un estudio de la configuracién penta-
mardn con abundante informacion, planos es-
quematicos, etc.

El trabajo n® 13 “Socios en construccion naval y su-
ministradores”, muy breve, es una propaganda
comercial.

El trabajo n°® 14 “W-I-G (Efecto de ala sobre el
terreno), disefios del pasado y teoria operativa”
es un trabajo que cabe de calificar de curio-
sidad histérica, muy escasamente docu-
mentado (4 paginas). En el curso de la
presentacién se proyectaron diapositivas de
disefios experimentales - rusos, alemanes y
chinos - de aeronaves de este tipo, algunas
de gran tamafio.

La Conferencia puso de manifiesto la impor-
tancia que tiene hoy el poder aeronaval. Teniendo
en cuenta que Espafia cuenta con un tinico “por-
taaviones de bolsillo” el autor de esta resefia se
pregunta si no es fundamental contar al menos
con otra unidad o, como alternativa mds econé-
mica, con un portaaviones auxiliar a base de un
buque portacontenedor disefiado al efecto (tec-
nologia de doble uso). Se recuerda que hace afios
fue noticia el aterrizaje de emergencia de un
Harrier sobre un pequefio buque portacontene-
dor ;Por qué no mejorar la idea?

Nota—Quien esté interesado en mds informacion so-
bre esta Conferencia puede contactar con Aurelio
Gutiérrez, fax: 94-480 22 36, citando la referencia
de INGENIERIA NAVAL.

La Universidad de Vigo acogi6 del 7 al 10
de julio el 4° Simposio del Margen
Continental Ibérico Atldntico, foro cienti-
fico promovido y organizado por el
Instituto Espafol de Oceanografia y la
Universidade do Algarve, y que cuenta en
la actualidad con un amplio grupo de or-
ganismos e instituciones que acreditan
el prestigio alcanzado en sus tres convo-
catorias anteriores. Este encuentro cienti-
fico trienal se celebra alternativamente en
la sede de una universidad portuguesa y
en una espafiola, y tiene como objetivo
el fomento de la cooperacién cientifica ma-

4° Simposio del Margen Continental
Ibérico Atlantico

rina entre los investigadores portugueses
y espanoles.

El 4° Simposio se celebré bajo el lema “El
Océano como un sistema abierto” y en €l se pre-
sentaron los tiltimos avances en el conoci-
miento cientifico de la vertiente atlantica de
la Peninsula Ibérica. Se han presentado cer-
ca de 200 trabajos que representan el es-
fuerzo de unos trescientos investigadores
de Portugal y Espana, asi como de otros
cientificos procedentes de terceros paises de
la Unién Europea que cooperan en los pro-
yectos de investigacién que se desarrollan

en las aguas marinas ibéricas. Las discusio-
nes se centraron en los aspectos relativos a
las condiciones ambientales del medio fi-
sico y al estado en el que se encuentran los
recursos marinos.

En esta ocasion se celebré una jornada espe-
cial dedicada a la discusi6n de la problemati-
caambiental, desde una perspectiva cientifica,
generada por el hundimiento del petrolero
Prestige frente a las costas de Galicia, asi como
alas ensefianzas que nos han aportado los es-
tudios realizados en otros casos de desastres
similares.
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hace 50 anos

Continuando con la tradiciéon de la Revista, es-
te mes se abre presentando un resumen del es-
tado de la construccién naval espariola a
principios del segundo semestre del afio 1953,
comentando la trayectoria seguida durante
el primero.

Del analisis de los cuadros se observa que el
ndmero total de buques en construccién sigue
disminuyendo, pasando de los 116 a finales de
1952 alos 108 actuales. El volumen total de obra
en trb asciende a 239.226 contra las 254.151
en construccién en enero de 1953 y las 278.370
del afio anterior.

Tras los pedidos importantes efectuados en
el afio anterior, los cuadros no presentan no-
vedades al alza respecto al resumen de princi-
pios de 1953; sin embargo, los nuevos pedidos
de ENN. Elcano van a hacer que aumente sen-
siblemente la proxima cartera de pedidos. Estd
acordada la construccién de: 4 petroleros de
18.400 tpm, 6 fruteros rdpidos de 3.300 tpm, y
8buques de carga transocednicos de 7.000 tpm.

Durante el tltimo semestre se ha botado el pe-
trolero Almirante F. Moreno, que con 14.000 tpm
es el mayor buque dela flota mercante espafiola
y se ha vendido el Ancud a Chile, por lo que se
pueden abrigar esperanzas algo mdas optimistas.
El tonelaje entregado en el tiltimo semestre ha su-
perado el total construido en 1952 y es un 40 %
mayor que el terminado en el primer semestre de
dicho afio. Sin embargo, de esas 23.417 trb, sélo
un 10 % corresponde a los diez pesqueros y cua-
tro de los seis buques entregados de méds de 1.000
trb corresponden a contratos bastante antiguos.

Articulos técnicos

o Transmisiones hidrdulicas, por A. Luna Maglioli.
Continuacién del articulo publicado el mes
pasado. La segunda parte describe los aco-
plamientos hidraulicos de contenido de acei-
te variable con tubo de vaciado y sus
aplicaciones en bombas centrifugas, ventila-
dores de tiro forzado y maquinas de par cons-
tante. La dltima parte del articulo estd centrada
en el estudio de reductores e inversores hi-
draulicos, analizando sus caracteristicas y apli-
caciones navales.

o Corrosion del aluminio por el agua del mar, por
J. Sanchez Egea. Es un interesante estudio
quimico sobre la accién de las soluciones sa-
linas, 4cidas y dlcalis sobre los distintos me-
tales utilizados en construccién naval,
analizando variables como la concentracién
de iones, la temperatura, las impurezas y el
grano del metal y sus aleaciones.
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Informacién legislativa

Contintia la publicacién del Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar.

Aparece publicada una orden del Ministerio
de Comercio para la aplicacién de las Leyes de
Proteccién a la construccién naval.

Informacién profesional

En los tiltimos afios se estd imponiendo la ten-
dencia ala construccién de buques con la ma-
quinaria a popa, debido principalmente al
empleo del motor Diesel como sistema de pro-
pulsién. Entre otras ventajas estan: la reduc-
cién de la longitud de la linea de ejes, el mejor
aprovechamiento de las bodegas de carga y la
reduccién de la ciudadela. Entre los mayores
inconvenientes que presenta estd la diferencia
de calados que toma el buque cuando va sin
carga.

La Compagnie de Navigation Mixte pone en
servicio el vapor de pasaje Djezair, para pres-
tar servicio en la linea entre Francia y el norte
de Africa. Se trata de un buque de estructura
transversal totalmente soldada construido en
los astilleros franceses de La Seyne, de 132,15
m de eslora, 18,10 m de manga y 2.175 tpm,
con capacidad para transportar hasta 1.500 pa-
sajeros.

Revista de Revistas

El astillero sueco Goétaverken construye el
Tarfala, un buque para el transporte combina-
do de mineral y petréleo. Con 198,6 m de es-
lora, 24,5 m de manga y 25.930 tpm es el mayor
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buque construido en Escandinavia hasta la fe-
cha. Del proyecto del buque destaca la dispo-
sicién de las bodegas. Las dos de mineral estdn
enel centro, con capacidad para 13.441.296 m3,
mientras que los tanques de petréleo estdn a
cada banda y bajo las bodegas, con 16.706 m3
de capacidad. Toda la habilitacién se encuen-
tra en la superestructura de popa, mientras que
puente de gobierno se localiza en una torreta
en el centro del buque.

Entrega del buque frutero de 2.000 t Balao,
construido en los astilleros noruegos
Drammen Slip & Verksted. El buque, de
84,41 m de eslora y 12,88 m de manga, pre-
senta una cubierta tipo shelter cerrada y se
ha disefiado para el transporte refrigerado
de plétanos en sus 2.649,5 m3 de bodegas 6
para el transporte de 2.865 m3 de carga seca.
La maquinaria, instalada a popa desarrolla
2.500 BHP, con lo que la estructura se ha te-
nido que reforzar considerablemente para
evitar vibraciones. La superestructura, tam-
bién a popa, se ha construido en aluminio
con soldadura eléctrica.

La tiltima traduccién del mes es sobre un pro-
yecto de buque especial de carga automética
de gran capacidad. Se trata de los buques ma-
dereros tipo Amsterdam, con aparejos de car-
ga automaticos y de la versién modificada del
proyecto que se hizo para Rusia. El articulo in-
cluye una tabla comparativa de ambos con
otros buques similares.

Informacion General

* Botadura en los astilleros ingleses de Vickers-
Armstrongs del buque mixto City of Durban,
de 13.363 trb para la compaiiia Ellerman
Lines, Ltd.

e Construccién en Japén de tres buques de car-
ga de 60.000 t para el transporte de mine-
ral. Con 250 m de eslora, serdn los buques de
carga mds grandes construidos hasta el mo-
mento. La propulsion de los mismos serd me-
diante turbinas de 13.000 HP.

 Reconstruccién en los astilleros de la Societé
Provencale de Constructions Navales del bu-
que italiano Lucania. E1 buque, con 122,30 m
de eslora y 17 m de manga, transportara 735
pasajeros entre Italia y América Central.

* Botadura del buque frigorifico Franchina
Fassio de 3.100 tpm, de 104,5 m de eslora y
15,6 m de manga.

¢ Entrega del nombramiento de Socio de
Honor del Instituto de Ingenieros Civiles de
Espafia al Ingeniero Naval D. Juan Antonio
Suanzes Fernandez.
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Articulos técnicos

e Ensayos de rendimiento de electrodos y algu-
nas deducciones prdcticas, por F. ]. Bembibre
Ruiz. Presenta un andlisis comparativo en-
tre distintos electrodos de soldadura so-
metidos a un andlisis de picado de escoria,
a fin de seleccionar el mas adecuado en ca-
da caso. En el trabajo se estudia también el
comportamiento econdmico total de cada
electrodo.

Comparacién entre una instalacion de turbi-
nas de vapor de 14.000 CV eje con una insta-
lacion Diesel, por K. Waldmann. Es un
interesante estudio comparativo entre una
instalacién mediante turbinas engranadas
de 14.500/15.400 CV propuesta para un bu-
que mixto de pasaje y carga y una instalacién
andloga mediante 2 motores Diesel de 6.500
CV, analizando las ventajas e inconvenien-
tes de cada uno de ellos en cuanto a consu-
mos de combustible y empacho.
Abastecimiento de petréleo en la mar, por L.
McD. Black. Este trabajo describe la evo-
lucién del proceso de abastecimiento de
combustible a buques de guerra en alta
mar, desde los primeros ensayos realiza-
dos en 1906, hasta la fecha. Contiene una
descripcion de las instalaciones especifi-
cas requeridas por los buques abastece-
dores y de los principales problemas
relativos a la toma de combustible de for-
ma segura y rdpida.

Informacién Legislativa

Continda la publicacién del Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar.

Ademds, se publica una autorizacién inserta-
da en el BOE para la construccién de un dique
seco para reparacién en la Concha del puerto
de Gijén-Musel.

Informacion Profesional

* Nuevas aleaciones para la construccién de
hélices en el Reino Unido. Se trata del nika-
lium 'y el novostrén, dos nuevos materiales pa-
ra la fundicion de hélices de hasta 15 t. La
primera, basada en bronce al niquel y alu-
minio presenta buenas propiedades frente a
corrosién y erosién superficial, asf como fren-
te a incrustaciones marinas, mientras que
la segunda presenta un grano fino y unifor-
me Optimo para ser trabajado en fundicién
y soldadura.

¢ Las mdquinas de vapor Skinner de cdrter ce-
rrado, son maquinas de utilizacién reciente
en Europa. Se trata de maquinas de sistema
uniflujo, con reparto del vapor entre los dos
cilindros dispuestos en tAndem. Estos cilin-
dros son de dimensiones reducidas para em-
plear presiones elevadas y utilizan inyeccién
directa para su lubricacién. Cada grupo de
cilindros es independiente para evitar dis-
torsiones térmicas.
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¢ Posibilidades de la propulsién a vapor en
los buques actuales. Considerando los cos-
tes de mantenimiento y reparaciones y
cuando la potencia instalada es grande, el
peso y empacho de los motores Diesel con-
trarresta las ventajas que proporciona su
menor consumo especifico, sobre todo en
navegaciones cortas. Por ello, en buques
mixtos o de pasaje puede ser interesante
el empleo de maquinaria de vapor, pues
el mayor peso del combustible transpor-
tado se compensa ampliamente con el me-
nor peso de la instalacién de turbinas,
permitiendo asi llevar mds carga o redu-
cir desplazamiento.

Revista de Revistas

La traduccién que abre la seccién presenta las
soluciones propuestas por el Departamento
Técnico Central (CTD) de la Bethlehem Steel
Company para los problemas de ingenieria
de proyectos de construccién naval presen-
tados en los astilleros de la compafifa ame-
ricana. Tras la descripcién del organigrama
del CTD, el articulo se centra en areas espe-
cificas como los servicios de maquinaria,
el desarrollo de nuevos equipos y sistemas,
transformaciones de buques y estudios de
averias estructurales.

La segunda traduccién enumera brevemente
los distintos tratamientos quimicos utilizados
en el agua de alimentacion de calderas para
evitar la corrosion en las mismas.

El dltimo articulo de la seccién trata sobre
el control de la corrosién interior en buques
petroleros, analizando la naturaleza del fe-
némeno segtn el tipo de carga y la situa-
cién de la misma en del buque. Describe
tanto los medios mecdnicos, como los elec-
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troquimicos utilizados para combatir la co-
rrosién y los inhibidores mds usados en la
carga.

Informacion General

e La compania de ferrocarriles Canadian-
Pacific encarga la construccién a un astillero
inglés de un transbordador de 7.000 t para el
transporte de trenes entre Vancouver y
Naimo.

¢ Botadura del trasatldntico inglés Orsava,
de 28.000 t y capaz de transportar 1.500 pa-
sajeros para cubrir la ruta de Australia. Con
204 m de eslora y 27,5 m de manga, estd
movido por dos grupos de turbinas en-
granadas que dan 34.000 HP al eje, pro-
porcionando al buque una velocidad de
22,5 nudos. El buque no lleva palos, alo-
jandose todos los sistemas de navegacion
en su unica chimenea.

¢ EN. Elcano contrata la construccién de cuatro
buques de carga tipo Y de 131,50 m de eslora,
17 m de manga y 10.950 t de desplazamiento
para su construccién en Astilleros de Cadiz y
EN.Bazan Cartagena.

* Pruebas y entrega del buque mixto de pasa-
je 'y carga Covadonga, construido por la fac-
toria Euskalduna para la E.N. Elcano. De las
mismas caracteristicas que los demds buques
de la serie Monasterios, se ha vendido a la
Compafifa Trasatlantica para cubrir el servi-
cio de la linea a Nueva York.

e Pruebas de mar y entrega del buque frute-
ro Villamartin, construido en Matagorda pa-
ra E.N. Elcano. Se trata del cuarto y tltimo
buque de la serie Villas tipo A, de 83 m de es-
lora y 4.620 t de desplazamiento, movidos
por una mdquina de vapor y calderas.

® Botadura del frutero de 2.900 t Benisanet en
los astilleros de Sestao para la Compaiiia
Naviera de Exportacién Agricola.
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articulo técnico

Aspectos de diseno
asociados a cargas
producidas por embarques
de agua en Unidades
Flotantes Offshore de
Produccion y
Almacenamiento (FPSOS) (*)

Bas Buchner, Ingeniero Naval (1)
Joaquin Lépez-Cortijo Garcia, Ingeniero Naval (2)

(1) MARIN, Wageningen
(2) IZAR Fene

(*) Traduccion del articulo: “Design Aspects of Green
Water Loading on FPSOs”, presentado por los autores en
la Conferencia OMAE-2003 celebrada en Canctn
durante los dias 8-13 de Junio de 2003.
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Resumen

Los embarques de agua (green waters) son un problema importante en
estructuras offshore con forma de barco, que deben ser tenidos en cuen-
ta en las primeras etapas de disefio de la Unidad. Este trabajo resume
en primer lugar un nuevo procedimiento semiempirico de evaluacién
que puede ayudar en este proceso de disefio. A continuacién se dis-
cuten las consideraciones practicas de disefo relacionadas con el pro-
blema de los embarques de agua. Existen diferentes formas de resolver
el problema de embarques de agua para un artefacto en particular en
una localizacién especifica:

¢ Disefiar el buque y las estructuras sobre cubierta para los niveles es-
timados de cargas inducidas por embarques de agua.

¢ Optimizar las formas de proa (parte sumergida y abanico sobre la flo-
tacion).

¢ Incrementar la altura de francobordo de forma que se eviten los em-
barques de agua en su totalidad.

¢ Incrementar la altura de francobordo de forma que las cargas por em-
barque de agua se reduzcan a niveles aceptables y realizar el disefio
para tales cargas.

* Optimizar las estructuras sobre cubierta para minimizar las cargas
de impacto por embarques de agua.

e Utilizar estructuras de proteccién (rompeolas) frente a las estructu-
ras criticas sobre cubierta.

Todas estas opciones presentan ventajas e inconvenientes. El método
de evaluacién de disefio semiempirico y las diferentes opciones de
disefio se discuten sobre un caso practico, consistente en una Unidad
Flotante de Produccién, Almacenamiento y Descarga (FPSO) con po-
sicionamiento dindmico disefiada por IZAR Fene en colaboracién con
FMC SOFEC, MARIN y DnV, para operar en aguas ultraprofundas.

Abstract

Green water is a significant problem for floating ship-type offshore structures,
which needs to be assessed in the early design of the structure. First the present
paper summarises a new semi-empirical design evaluation procedure that can
assist in this design process. Then the practical design considerations related
to the green water problem are discussed. There are different ways to solve the
green water problem for a particular structure at a specific location:

® Design the vessel and structures on the deck against the predicted green wa-
ter impact load levels.

o Optimise the bow shape (underwater shape and above water bow flare).

® Increase the freeboard height such that green water is prevented completely.

o Increase the freeboard height such that the green water loads are reduced fo
acceptable levels and design for these load levels.

* Optimise the structures on the deck to minimise the green water impact
loads.

o Use protecting breakwaters in front of critical structures on the deck.

All these options have their advantages and disadvantages. The semi-empirical
design evaluation method and the different design options are discussed in a case
study, focussing on a new fully DP Floating Production and Storage Unit: The
‘DP FPSO’ concept, under development by IZAR Fene in co-operation with FMC
SOFEC, MARIN and DnV, for operation in ultra deep waters.

1.- Introduccion

En tormentas severas, las olas y los movimientos del buque pueden ser
tan grandes que el agua fluya sobre la cubierta de un barco. A este pro-
blema se le conoce generalmente como “cargas por embarques de agua”
(green water loading). En estructuras offshore con forma de barco, las car-
gas por embarques de agua pueden suponer un riesgo para la Unidad,
su tripulacién y equipos vulnerables. Por tanto, se debe considerar du-
rante el disefio de tales artefactos.

INGENIERIA NAVAL julio/agosto 2003



La experiencia reciente en los sectores britanico y noruego del Mar
del Norte confirma la ocurrencia e importancia del problema de los em-
barques de agua.

Como han reportado Morris, Millar y Buchner [1], desde 1995 hasta
el presente se han identificado 17 incidentes en 12 FPSOs en el Reino
Unido. Algunas instalaciones han experimentado més de un inciden-
te. Ersdal y Kvitrud [2] también han reportado incidentes con averia en
el Sector Noruego del Mar del Norte. En enero de 2000 el bloque de aco-
modacién en la proa del FPSO Varg sufri6 un impacto por embarque
de agua, que resultd en el dafio de una ventana en la segunda cubier-
tay la inundacién del espacio correspondiente.

En Buchner [3] se desarrollaron métodos para la evaluacion de los em-
barques de agua en estructuras con forma de barco, basados en una
descripcién directa de la fisica de dicho fenémeno. En dicho trabajo
se propuso un método de evaluaciéon semiempirico de disefio, enfo-
cado a predecir el problema de los embarques de agua desde los datos
de entrada (movimientos relativos de ola extremos) hasta los resulta-
dos (niveles de cargas estimados). Utilizando los resultados de esta in-
vestigacion, el presente articulo se centra en los aspectos practicos de
disefio del problema de los embarques de agua en el disefio de Unidades
tipo FPSO:

¢ Disefio de las formas de proa.

¢ Disefio de métodos de prevencion de embarques de agua (amuradas
elevadas, cubierta inclinada tipo Canopy).

* Seleccién de estructuras de proteccién efectivas y rompeolas.

¢ Disefio de dichas estructuras.

En este trabajo se combinan los aspectos hidrodindmicos del problema
con los de disefio y fabricacién asociados a este fenémeno, y cuya eva-
luacién requiere de la experiencia adecuada en construccién naval.

En Buchner y otros [4] se present6 un caso practico de un FPSO tipico
para operar en las aguas profundas del Golfo de Méjico. Aunque en un
disefio real las condiciones meteoroldgicas mds criticas se deberian de-
terminar para el buque en particular (los movimientos relativos de ola
maximos estan fuertemente ligados a la eslo-

(Estructuras Flotantes Offshore Seguras sometidas a cargas de impacto de
agua embarcada y olas) estd subvencionado por la Comunidad Europea
dentro del Programa ‘Crecimiento Competitivo y Sostenible’. Su objetivo
es desarrollar una guia de disefio, métodos de cdlculo y procedimientos
basados en el riesgo para la estimacién de cargas inducidas por embar-
ques de agua e impactos de ola apropiados en cada etapa del Proyecto de
una Unidad, es decir: desarrollo conceptual, disefio de detalle y opera-
cién. El Proyecto también incluye un esfuerzo investigador para conti-
nuar desarrollando y validando la simulacién numérica de los fenémenos
de impacto que se estdn investigando (Programa ComFLOW).

2.- Metodologia para la evaluacién de los embarques
de agua

Aunque se estdn desarrollando métodos numéricos de prediccién uti-
lizando métodos CFD para la estimacién de cargas inducidas por em-
barques de agua, no se pueden utilizar como métodos précticos de
prediccion en este momento. Por tanto, se usa un método semiempi-
rico para este propdsito, basado en el trabajo de investigacion previo
presentado en Buchner [8] y los resultados de las series de ensayos sis-
temadticos con modelos presentados en Buchner [3]. El método es se-
miempirico, ya que la base para la evaluacién del problema de
embarques de agua es un cdlculo mediante un modelo de difraccién li-
neal a velocidad cero, combinado con una base de datos de resulta-
dos de ensayos de Canal. El modelo de difraccién lineal hace posible
tener en cuenta las caracteristicas principales del buque, tales como sus
dimensiones principales, las formas de la obra viva y la distribucién de
pesos. Si es necesario los resultados se pueden corregir para tener en
cuenta el efecto de la corriente. La base de datos suministra informa-
cién que se utiliza para definir la interaccién no lineal entre el fluido y
la estructura. Hellan, Hermunstad y Stansberg [9] han presentado una
metodologia similar.

La Figura 1 muestra un esquema del método de evaluacién de las car-
gas inducidas por embarques de agua. El diagrama de flujo de la fi-
gura identifica los datos de entrada requeridos, el andlisis a realizar, y
los resultados que se pueden obtener. Las lineas discontinuas repre-
sentan los datos de entrada requeridos:

ra del barco, por ejemplo), este trabajo se cen-
tra en la metodologia del disefio mds que en el
disefio para un drea especifica. En consecuen-
cia, se considera el Huracan en el Golfo de A
Méjico de 100 afios de periodo de retorno, cu- |
yos datos se pueden ver en la Tabla 1. 7

T vl sty o

En este trabajo, el FPSO en estudio es el “DP- Pl |
FPSO” que estd siendo desarrollado en la ac- &
tualidad por IZAR Fene (lider del Proyecto),
FMC SOFEC (Houston), MARIN (Wageningen)
y DnV Houston. Los aspectos de disefio rela-
cionados con este nuevo concepto se discu-
ten en varios articulos recientes (ver Lopez-Cortijo
y otros [5], [6] y [7]). Aunque los embarques de
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agua por el costado podrian ser también un
problema se ha centrado la atencién en la proa

del “DP-FPSO”.
Parametro Ola de 100 aiios
Altura de Ola Significativa 12,5m
Periodo de Pico Espectral 13,0s
Parametro Gamma de JONSWAP 3,3

Tabla 1. - Huracan de 100 Aios en el Golfo de Méjico

Antes de desarrollar y discutir este caso préctico, se resume la meto-
dologia de disefio semiempirica para evaluar las cargas inducidas
por embarques de agua sobre varias estructuras. Se pueden encontrar
mas detalles en Buchner [3].

El presente trabajo es el resultado de una cooperacién entre los autores
como parte del Proyecto SAFE-FLOW. El Proyecto SAFE-FLOW
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Figura 1. - Diagrama de Flujo del Método de Evaluacion Semiempirico de Disefo

e Caracteristicas del buque con informacién especifica de los parame-
tros que influyen en las ocurrencias de embarques de agua.

e Informacién de expertos en Meteorologia que permita el desarrollo
de criterios de disefio de datos meteorolégicos especificos para ocu-
rrencias de embarques de agua.

Los bloques de la Figura representan los siguientes andlisis a llevar a
cabo:

1. Célculo de los operadores de respuesta en amplitud (RAOs) de los
movimientos relativos de ola mediante analisis lineal de difraccién
tridimensional, incluyendo correccién por efecto de la corriente.

2. Célculo del rumbo del barco respecto al dngulo de ataque de las olas
debido al efecto combinado de las fuerzas inducidas por viento, co-
rriente y olas. Este es un pardmetro importante para el problema de
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embarques de agua por el costado, que aumenta enormemente a me-
dida que se incrementa el dngulo relativo entre el barco y las olas.

3. Célculo de los movimientos relativos de ola lineales para el espectro
de olas de interés, obteniendo como resultando la desviacién estdn-
dar (s) de los movimientos relativos de ola.

4. Aplicacion de una correccion no lineal de los movimientos relati-
vos de ola extremos, incluyendo la discontinuidad tipica al nivel del
francobordo como se presenta en Buchner [3] e investigacién de los
efectos del angulo del abanico de proa y periodo de la ola. La meto-
dologia estd basada en series de ensayos sistematicos con diferen-
tes formas de proa (en U y en V), abanicos (0, 10, 30 y 50 grados con
la vertical) y periodos de pico espectral (12, 14 y 16 s). El resultado es
la excedencia de francobordo méximo esperada (h).

5. Determinacién de la altura de agua (H) y velocidad (u) sobre cubierta
a partir del valor de (h). Estos también estdn basados en las relacio-
nes empiricas para diferentes dngulos del abanico de proa. La altura
de agua sobre cubierta, H, se ha demostrado que es una funcién li-
neal de la excedencia del francobordo en proa de acuerdo con la re-
lacién:

H=aH'h (1)

El pardmetro a; depende de la posicién sobre cubierta y del éngulo del
abanico de proa. La velocidad del agua sobre cubierta es proporcio-
nal a la raiz cuadrada de la altura de agua en la perpendicular de proa
HO, de acuerdo con:

U=a-+vH @

Determinacion de las cargas de impacto sobre estructuras en cu-
bierta que interacttian con el flujo de agua embarcada. Esto es po-
sible para diferentes configuraciones estructurales e incluye una
prediccion de la presién maxima sobre la altura de la estructura.
Las cargas inducidas en estructuras sobre cubierta se determinan
en varios pasos:

- Paso a: Determinacién de las cargas sobre una estructura de referen-
cia (cuadrada).

- Paso b: Correccién por la distancia a la perpendicular de proa.

- Paso c: Conversion a diferentes configuraciones estructurales.

- Paso d: Determinacién de la distribucién de cargas y carga total.

Se ha deducido la siguiente expresioén para la presién sobre la estruc-
tura (p):

p:ap~h2 ®3)

De nuevo a, depende de las formas de proa (en U o en V) y del 4n-
gulo del abanico de proa (0, 10, 30 y 50 grados). Se puede utilizar
una expresion similar para la fuerza horizontal total sobre la es-
tructura (F):

F= ag - h2 (4)
ap depende de las formas y abanico de proa en forma similar a ap.

La determinacion de las cargas de impacto en tuberias sobre cubierta,
utilizando la altura de agua (H) y la velocidad sobre cubierta (u), y la
evaluacion de rompeolas para proteger estructuras o equipos se pue-
de encontrar en Buchner (3). Més detalles sobre este método, asi co-
mo las relaciones empiricas encontradas también se pueden encontrar
en esta misma referencia. Para las cargas por embarque de agua por
el costado se utiliza un procedimiento similar.

El método ofrece al disefiador la posibilidad de evaluar la relacién en-
tre los pardmetros de disefio disponibles (lineas discontinuas desde
arriba) y los efectos resultantes de los embarques de agua. Esto per-
mite la evaluacion de las diferentes opciones para resolver el problema
de embarques de agua para una estructura offshore especifica con for-
ma de barco:

1. Disefiar el buque y las estructuras sobre cubierta para los niveles
estimados de cargas inducidas por embarques de agua.
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2. Optimizar las formas de proa (parte sumergida y abanico).

3. Incrementar la altura de francobordo de forma que se eviten los em-
barques de agua en su totalidad.

4. Incrementar la altura de francobordo de forma que las cargas por em-
barque de agua se reduzcan a niveles aceptables y realizar el disefio
para tales cargas.

5. Optimizar las estructuras sobre cubierta para minimizar las cargas
de impacto por embarques de agua.

6. Utilizar estructuras de proteccién (rompeolas) frente a las estructu-
ras criticas sobre cubierta.

3.- Consideraciones generales de disefio para la eva-
luacién de los embarques de agua

Las elevaciones relativas de ola maximas ocurren cuando la longitud
dela ola es igual a la eslora del buque. Las formas de proa tienen tam-
bién un efecto significativo en las alturas relativas de ola como se ex-
plica a continuacion:

¢ El efecto de la flotabilidad sobre los movimientos de cabeceo — con
una proa fina los movimientos de cabeceo son significativamente ma-
yores que con formas llenas, lo cual tiene una incidencia directa en el
pico del Operador de Respuesta en amplitud (RAO) de la altura re-
lativa de ola.

¢ Lareflexién de las olas en la proa —la reflexién mayor se produce pa-
ra proas cilindricas llenas e incide sobre la respuesta para las olas mas
cortas (zona de alta frecuencia del RAO).

La proa éptima de un FPSO debe tener en cuenta los dos efectos men-
cionados —unas formas que no sean muy llenas, pero con suficiente flo-
tabilidad. Esto resulta tipicamente en lineas de agua de forma eliptica.
La Figura 2 compara los RAOs de altura relativa de ola de FPSOs con
proa fina triangular, proa eliptica, y proa cilindrica llena. La figura tam-
bién muestra el RAO del movimiento de ola relativo de la proa del “DP-
FPSO” que se describe en el caso préctico en estudio.
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Figura 2. - RAOs de altura relativa de ola para proas triangular fina,
eliptica y cilindrica llena, comparados con la del “DP-FPSO” en
estudio

El abanico de proa (y la roda) tipicamente reduce la cantidad de agua em-
barcada en cubierta ya que el abanico empuja el agua hacia afuera de la
cubierta. Sin embargo, grandes dngulos de abanico (digamos por enci-
ma de 40 grados) no son recomendables ya que pueden provocar ocu-
rrencias de slamming de abanico. Los resultados presentados en Buchner
[3] demuestran que un abanico de unos 30 grados es 6ptimo, depen-
diendo la elevacion de la cubierta castillo de las elevaciones relativas de
ola estimadas y de la filosoffa para la cantidad admisible de agua em-
barcada en cubierta (que se describe mds adelante en detalle).

4.- Descripcion de la unidad “DP-FPSO”

El casco del “DP-FPSO” se ha disefiado teniendo en cuenta los siguientes
aspectos fundamentales:

a) Las cargas sobre el buque debido a la accién de las olas, corriente y

viento deben ser minimas para poder minimizar la capacidad del
sistema de posicionamiento dindmico (DP) (y en consecuencia el cos-
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te inicial y costes de operacién) de la Unidad, asi como las emisiones
producidas por la planta de generacién eléctrica que debe estar ope-
rando continuamente debido al sistema DP.

b) La configuracién del casco debe permitir una disposicién adecuada
de los propulsores azimutales en los extremos de proa y popa, con
objeto de evitar interacciones entre propulsores y de los propul-
sores con el casco y la torre. Ademds, la disposicién de los espa-
cios de maquinaria y la facilidad para el desmontaje de los
propulsores “in-situ” estdn grandemente afectados por las formas
del casco seleccionadas.

¢) En tormentas severas (huracanes, réfagas de viento, etc.), el comporta-
miento del buque ante ocurrencias de embarques de agua y slamming
debe ser aceptable, para asegurar la seguridad adecuada de la tripu-
lacién y de equipos vulnerables (contraincendios, salvavidas, etc.).

d) Requerimientos de disposicion general, tales como: Acomodacién a proa
(para navegacion en caso de desconexién de la torre), torre para los con-
ductos del pozo en la maestra (para minimizar el efecto dindmico sobre
los mismos y los movimientos del buque para las operaciones de desco-
nexién y conexién de la torre), y el equipo de descarga de crudo a popa
para transferencia en tindem, deben ser considerados en el disefio.

e) Adicionalmente, se deben tener en cuenta los aspectos constructivos
de la Unidad (estructuras mds simples son mds fdciles de construir,
inspeccionar y mantener).

Para cumplir los requerimientos de disefio del “DP-FPSO” mencio-
nados anteriormente, se le ha dotado al buque de las siguientes carac-
teristicas principales:

e Formas del casco tipicas de FPSOs de nueva construccién, con cuer-
po prismatico central alo largo de los tanques de carga, espejo de po-
pa plano inclinado, y proa triangular. Pantoque curvo, quillas de
balance, y brusca.

e Los extremos de proa y popa se han disefiado para disponer en ntimero
y tamafio los propulsores azimutales previstos (tres en proa y tres en
popa). La forma triangular de proa permite una disposicién convenien-
te de los tres propulsores, minimiza las fuerzas de arrastre de viento co-
rrientey olas, la resistencia al avance, y ofrece un tipo de construccién mas
simple. Con objeto de disponer de espacio suficiente para la instalacién
de los equipos de descarga de crudo y la antorcha, las formas del casco
en popa en cubierta son rectas en toda lamanga con una estructura en vo-
ladizo de forma redondeada para prevenir ocurrencias de slamming.

* Se dispone una cubierta castillo de la altura adecuada para asegu-
rar cargas inducidas por embarques de agua en condiciones extre-
mas. Sin embargo, esta decisién se tomé después de una evaluacién
en profundidad de las alternativas posibles para mitigar las cargas
inducidas por embarques de agua como se describe mds adelante.

S

Figura 3.- Impresion Artistica del “DP-FPSO”
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Figura 4.- Formas del “DP-FPSO"

Por razones similares, se dispone una cubierta toldilla. La amurada
es de altura reducida en proa y popa para evitar grandes cargas in-
ducidas sobre la misma. El abanico de proa comienza sobre la flota-
cién méxima y forma 30 grados con la vertical.

¢ Ala altura de la seccién maestra, se encuentra el agujero (moonpool)
para la torre de transferencia, del didmetro especificado por el dise-
fiador de la misma.

Enlas figuras 3 y 4 se muestran una impresion artistica del “DP-FPSO”
y la caja de cuadernas. Las caracteristicas principales del buque se mues-
tran en la Tabla 2.

Parametro Valor
Desplazamiento a Plena Carga 214.757 t
Eslora entre perpendiculares 260,0m
Manga 46,0m
Puntal 280m
Calado a Plena Carga 20,5m

Tabla 2.- Caracteristicas Principales del “DP-FPSO”

Aunque, como se ha explicado con anterioridad, las formas de proa
elipticas parecen ser la mds adecuadas para prevenir la ocurren-
cia de embarques de agua a la vez que se mantienen las cargas de
arrastre en limites razonables, el efecto combinado de la proa trian-
gular y el abanico de proa de 30 grados, resulta en un RAO de al-
tura relativa de ola equivalente y unas muy buenas caracteristicas
hidrodindmicas. Esto se puede observar en la figura 2, donde se
han dibujado los RAOs de las proas triangular fina, eliptica y ci-
lindrica llena, junto con el del “DP-FPSO”. En el rango de frecuen-
cias altas, el comportamiento es intermedio entre las formas
triangular fina y elipticas (buen comportamiento a la reflexién de
olas en proa), mientras que el pico se encuentra entre el de formas
elipticas y cilindricas llenas (buen comportamiento frente al cabe-
ceo por flotabilidad suficiente).

5.- Analisis de los embarques de agua y optimizacion
del “DP-FPSO"

Utilizando el método semiempirico descrito anteriormente se deter-
minaron las ocurrencias de embarques de agua y cargas inducidas pa-
ra el disefio inicial del “DP-FPSO” para las condiciones meteoroldgicas
que se indican en la Tabla 1. Los resultados se muestran en la Tabla 3,
incluyendo:

Opcion | Excedenciade|  Altura Presionen | Presionen Cargaen
deDisefio | Francobordo | de Agua Cubierta Estructura | Estructura
(h) (H) (pdeck) (p) (FX)
Disefio Inicial 82m 6,1m 75,4 kPa 241 kPa 7234 kN

Tabla 3.- Resumen de las cargas por embarque de agua para el
diseno inicial del “DP-FPSO"
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- El valor maximo més probable de excedencia del francobordo.
- La altura de agua en cubierta en la perpendicular de proa.

- La presién correspondiente en cubierta.

- El pico de presién local estimado sobre la estructura.

- La fuerza horizontal total sobre la estructura.

A continuacién se discuten algunas opciones para la optimizacién del
disefio:

- Reducir la cantidad de agua embarcada incrementando el francobordo.
- Optimizar la estructura sobre cubierta para minimizar las cargas.

- Proteger los equipos vulnerables, utilizando rompeolas.

- Instalar una cubierta inclinada (tipo Canopy).

6.- Reduccion de la cantidad de agua embarcada por
incremento del francobordo

En principio es posible incrementar el francobordo hasta un nivel en el
que no se produzcan embarques de agua (o la cantidad de agua em-
barcada sea despreciable). Para el buque en estudio y las condiciones
meteoroldgicas de disefio, utilizando la metodologia semiempirica, re-
sulta una altura de francobordo extrema de 21,0 m.

Sin embargo, la cuestion es si tal incremento es realmente necesario.
Los equipos situados sobre la cubierta de los barcos (disefiados de acuer-
do con las Reglas convencionales de barcos) se disefian para aceptar
unas ciertas cargas por embarque de agua y, por tanto, no se requiere
mantener la cubierta completamente seca. Aunque no se pueden de-
finir los niveles exactos, los siguientes niveles tipicos de susceptibilidad
para cargas por embarque de agua han sido propuestos por Morris,
Millar y Buchner [1]:

Excedencia de francobordo Nivel de Susceptibilidad
0-3m Bajo
3-6m Medio
>6m Alto

En general se aprecia que para una excedencia del francobordo inferior
a3 m, la carga resultante es relativamente baja y puede ser soportada
por estructuras disefiadas de acuerdo con las reglas existentes. Para ex-
cedencias de francobordo superiores a 3 m, se recomienda estudiar
en detalle las cargas sobre equipos vulnerables. Esto se convierte en cri-
tico para excedencias mayores de 6 m.

En este trabajo, se considera aceptable una excedencia de francobor-
do de 2,8 m. Esto requeriria un incremento en el nivel de la cubierta cas-
tillo de 7 m hasta un total de 17,5 m.

Con el francobordo de 17,5 m la altura de agua en cubierta se reduce
a2,1 my la presién sobre la superestructura se reduce a 27,5 kPa.

7.- Optimizacion de la estructura sobre cubierta para
minimizar las cargas

En lugar de incrementar el francobordo, también es posible optimizar
la estructura sobre cubierta para minimizar las cargas inducidas por
embarque de agua. La magnitud de las cargas sobre grandes estruc-
turas en cubierta depende de su forma con relacién a la direccién del
flujo. Las estructuras desvian el flujo de alta velocidad, resultando en
cargas originadas por el cambio de cantidad de movimiento. Para es-
tructuras que cambian la direccién del flujo de forma mds gradual,
las cargas se reducen significativamente.

Con objeto de investigar la sensibilidad de la carga de impacto sobre
estructuras en proa en funcién de su forma, se realizaron ensayos con
siete tipos de estructuras (Buchner [3]). Las estructuras pueden repre-
sentar por ejemplo un elemento de proteccién alrededor de una torre
de fondeo en proa, asi como un bloque de acomodacién en proa. Se in-
vestigaron las siguientes formas estructurales:

- Estructura plana.

- Estructura inclinada hacia popa formando un dngulo de 30° con la
vertical.
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- Estructura triangular de 45° de semiangulo.

- Estructura triangular de 60° de semidngulo.

- Estructura cilindrica.

- Estructura plana con parte baja inclinada hacia proa.

Como ejemplo, la Foto 1 muestra la estructura inclinada y la estructu-
ra triangular de 60 grados de semiangulo.

Es posible ahora hacer una comparacién directa entre las cargas que re-
sultan sobre las distintas formas de estructuras para la misma cantidad
de agua embarcada en cubierta. En la Tabla 4 se muestran los resulta-
dos correspondientes al disefio inicial (sin incremento de francobordo)
parala ola de 100 afios. Se comparan el valor del pico de presién local
(p) y la fuerza horizontal total FX. La presion (p) se obtiene a partir de
un sensor de fuerza de un panel circular presentado como presién in-
tegrada sobre el drea total del panel (1,43 m2).

Todas las cargas sobre estas estructuras son significativamente mas ba-
jas que sobre la estructura plana. Estas diferencias son el resultado del
hecho de que la cantidad de movimiento en la direccién x no se blo-
quea completamente (ni sobre un periodo de tiempo tan largo) en es-
tas estructuras.

Estructura penkPa FXenkN
Plana 241 7.234
30° con la vertical 133 4.465
Triangular 45° semidngulo 63 2.907
Triangular 60° semidngulo 113 4.407
Cilindrica 192 3.762
Plana parte baja inclinada 162 6.218

Tabla 4.- Resumen de cargas de embarque de agua sobre diferen-
tes formas de estructuras

8.- Proteccion de equipos vulnerables utilizando rom-
peolas

Si no es necesario mantener una instalacion sobre cubierta completa-
mente seca, es posible utilizar un rompeolas frente a ella. Tal estructu-
ra puede ser usada también como primera barrera de una estructura
de proteccién mds ligera o una superestructura.

Para el disefio de este tipo de rompeolas, es importante tener en men-
te su propdsito: Romper o desviar el agua embarcada que fluye con una
cierta altura a alta velocidad sobre la cubierta, para minimizar el im-
pacto sobre estructuras criticas. Esto se traduce en los siguientes re-
querimientos:

¢ El rompeolas debe ser mds alto que la altura de ola sobre cubierta.

¢ Elrompeolas tiene que desviar o romper el flujo de agua embarcada efi-
cientemente, de forma que la cantidad de agua que finalmente alcanza
la estructura critica sea minimizada en cantidad y/ o velocidad.

e El rompeolas y su estructura soporte deben ser suficientemente re-
sistentes para soportar las cargas dindmicas inducidas por el im-
pacto del agua.

En Buchner [3] se evaltian tres tipos de rompeolas:
- El tradicional en forma de V.

- El de pared vertical con la parte alta inclinada hacia proa.
- El rompeolas tipo de placas deflectoras.
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Figura 5.- De izquierda a derecha, Rompeolas tradicional en V, de
pared vertical, y de placas deflectoras

Foto 3.- Elevacion (run-up) de agua embarcada frente a un rom-
peolas tradicional.

Los diferentes tipos de rompeolas se muestran en la Foto 2 y en la Figura
5. Todos tienen una altura de 4,98 m sobre cubierta. Los rompeolas se
dispusieron a una distancia de 16 m a proa de una estructura plana, que
estaba situada a 30 m de la perpendicular de proa. Las partes sombre-
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adas de las figuras indican las partes en las que se miden las cargas
localmente. Las fuerzas y momentos globales sobre todo el rompeo-
las también se registraron.

Enfrente de los rompeolas cerrados (como el tradicional y el de pared
vertical), el agua embarcada tiende a ‘escalar’ (run-up) verticalmente
amedida que el frente de agua impacta en el rompeolas. Esto rellena
completamente el drea enfrente del rompeolas haciendo que el resto
del agua fluya por encima del rompeolas. Esto reduce la altura efecti-
va del rompeolas (ver Foto 3).

Para prevenir esta elevacién lo mds posible, el rompeolas de placas de-
flectoras es una buena alternativa (ver Beynet [10]). Este rompeolas abier-
to provisto de placas deflectoras verticales formando un éngulo de 45
grados, desvia el flujo de agua hacia fuera de las estructuras vulnera-
bles, sin bloquear completamente el flujo de agua. Esto reduce la eleva-
ci6n frente al rompeolas asi como la carga de impacto sobre el mismo.

Debido a los problemas de elevacion, los rompeolas deben ser més al-
tos que la altura de agua estimada en esa posicién. Basado en los re-
sultados presentados en Buchner [3], se define un factor de seguridad
para la altura requerida del rompeolas, como se indica en la Tabla 5. La
altura de agua sobre cubierta debe ser multiplicada por este factor pa-
ra encontrar la altura minima necesaria del rompeolas.

Rompeolas Factor de Seguridad
Tradicional en V 1,21
De pared vertical 1,17
De placas deflectoras 1,10

Tabla 5.- Factores de Seguridad para Alturas de Rompeolas

La Tabla 5 confirma que el rompeolas de placas deflectoras es el mas
efectivo para prevenir la elevacion. La altura de agua remanente detrds
del rompeolas y las cargas sobre la parte trasera del rompeolas (par-
cialmente debida al flujo lateral por detrds del rompeolas) son casi idén-
ticas en los tres tipos de rompeolas.

Otro aspecto importante es la carga de pico sobre el rompeolas en el
instante del impacto. Esta carga es importante para el disefio de la es-
tructura del mismo, pero también para la estructura soporte bajo cu-
bierta. El método para determinar estas cargas se describe en detalle en

Buchner [3].

Para el caso préctico en estudio, se han analizado dos tipos de rompe-
olas: El tradicional en V, y el de placas deflectoras. A partir de la eva-
luaci6n de los resultados obtenidos para ambos tipos se puede hacer la
siguiente comparacion:

® Para proteger sobre una altura de agua de 4,8 m sobre cubierta, el
rompeolas tradicional necesita tener una altura de 5,9 m. La altura
del rompeolas de placas deflectoras se puede reducir a 5,3 m.

¢ La carga horizontal sobre el rompeolas tradicional es 15.938 kN (el mo-
mento con respecto al nivel de cubierta es 53.651 kNm), mientras que
la carga horizontal sobre el de placas deflectoras es s6lo 5.938 kN (mo-
mento 17.337 kKNm).
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Se puede concluir que el rompeolas de placas deflectoras es un con-
cepto interesante, ya que combina sus buenas caracteristicas de pro-
teccion de seccién abierta en la cubierta, con unas cargas reducidas sobre
su estructura. En el rompeolas tradicional, la carga horizontal sobre el
rompeolas es mayor que la de la estructura que se desea proteger, de-
bido a su mayor manga. El soportado del rompeolas bajo cubierta tam-
bién debe ser disefiado para esta carga mayor.

9.- Utilizacién de una cubierta inclinada (canopy)

Otro concepto de proteccién contra embarques de agua interesante es
la cubierta inclinada (o Canopy), que ya se estd aplicando en buques por-
tacontenedores. Demostrd ser muy efectivo en el Proyecto “F(P)SO
Green Water Loading” (ver Buchner y van Ballegoijen [11]).

Con una cubierta inclinada, el agua embarcada que fluye sobre la cu-
bierta se desacelera debido a la inclinacién de la cubierta. El agua asi-
mismo permanece en un nivel alto en el momento que se encuentra
sobre la cubierta inclinada. No fluye hacia fuera de la amurada, como
ocurre en una cubierta convencional. Como resultado de esto, se mi-
nimiza el flujo de agua adicional sobre cubierta, que depende de la
diferencia del nivel de agua dentro y fuera de la misma. El resultado es
una fina ldmina de agua sobre la cubierta inclinada (ver Figura 6). El
angulo con la horizontal es sélo de 10 grados.

con cubierta inclinada (derecha)

La Foto 4 muestra una comparacién visual entre dos instantes del flu-
jo de agua embarcada en una cubierta horizontal (izquierda) e incli-
nada (derecha).

Opcion  |Excedenciade| Alturade Presion Presion Carga
de Disefio | Francobordo Agua Cubierta Estructura | Estructura
(h) (H) (p cub) plana (p) plana (FX)
Disefio Basico 9m 33m 42 kPa 92 kPa 3080 kN
Cubierta
Inclinada 85m 1.0m 23 kPa 16 kPa 928 kN

Tabla 6.- Comparacion entre las cargas inducidas por embarque de
agua con cubierta plana y con cubierta inclinada
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Foto 4.- Comparacion entre los embarques de agua con cubierta plana (izquierda) y

La Tabla 6 resume el resultado de esta comparacién, mostrando la al-
tura de agua y la presién sobre cubierta, asi como la carga sobre una es-
tructura plana situada a 30 m de la perpendicular de proa.

A partir de las fotos y tabla anteriores, se puede concluir lo siguiente:

¢ Los movimientos relativos de ola (y excedencias de francobordo) es-
tan afectados por el hecho de que la cantidad de agua embarcada so-
bre cubierta afecta los movimientos del buque y porque el flujo en
cubierta influye asimismo en los movimientos relativos de ola alre-
dedor del barco.

e Para excedencias de francobordo similares (9,0 y 8,5 m), la altura de agua
sobre cubierta se reduce significativamente (a una tercera parte).

® La carga sobre la estructura en cubierta se reduce atin més: La pre-
si6n de pico se reduce a un sexto y la fuerza horizontal total a un
tercio.

Aunque el niimero de mediciones con la cubierta inclinada es bastan-
te limitado, en la Figura 7 se hace una comparacién entre los resultados
de ensayos con olas regulares con la cubierta inclinada y las curvas pre-
sentadas en Buchner [3] para una cubierta horizontal.

La Tabla 7 resume los coeficientes de las expresiones (1)-(4) para la cu-
bierta inclinada (utilizando un ajuste por minimos cuadrados) y para
la cubierta horizontal. De nuevo, a partir de estos resultados se identi-
fican alturas de agua y presiones significativamente inferiores.

Cubierta Horizontal Cubierta Inclinada
AH 0,56 0,10
AP 2,02 0,28
AF 93,40 15,60

Tabla 7.- Comparacion entre los coeficientes de las expresiones (1)-
(4) para cubiertas horizontal e inclinada

Finalmente, se puede concluir que la cubierta inclinada se puede
construir con una estructura mds ligera que una cubierta normal,
ya que las alturas de agua y presiones sobre cu-
bierta son mucho menores. Debido a la existen-
cia de la cubierta inclinada, la cubierta resistente
situada por debajo también puede ser de cons-
truccién mas ligera.

10.- Consideraciones de disefio para el
caso practico del “DP-FPSO”

En esta seccién se analizan las alternativas propues-
tas para mitigar los efectos de las cargas por em-
barques de agua, desde el punto de vista de disefio,
con especial atencion al caso del “DP-FPSO”.

10.1. Disefo Inicial

Para el disefio inicial, como se ha indicado anterior-
mente, se ha derivado una excedencia de franco-
bordo de 8,2 m, y una presién sobre el mamparo
frontal de 241 kPa. Aunque la estructura se pueda
disefar para esta presién, existen otras considera-
ciones (seguridad del personal, impacto sobre equi-
pos vulnerables, ..) que requieren que se
implementen las acciones necesarias para reducir los niveles de agua
embarcada a niveles aceptables. La cubierta y mamparo frontal de la
superestructura se deberian reforzar respecto a las presiones de disefio
obtenidas por las Reglas (por ejemplo, 178 kPa en el mamparo frontal
de acuerdo con DnV).

10.2. Incremento del Francobordo
Como se demostré antes, si el francobordo se incrementa de 10,5m a
17,5 m, esto resulta en una excedencia de francobordo de 2,8 m (que

se considera aceptable ya que entra dentro del nivel de susceptibili-
dad considerado ‘bajo’), y en una presién sobre la superestructura
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Figura 7.- Relacion entre la excedencia de francobordo (h) y la altu-
ra de agua en cubierta (arriba), presiones locales de pico (medio)
y carga horizontal total (abajo), para cubierta horizontal (linea dis-
continua) y cubierta inclinada (linea continua)

de 27,5 kPa. Esta presion resultante no requiere ningtin reforzado adi-
cional en la cubierta castillo ni en la superestructura sobre lo requerido
porlas Reglas (aproximadamente 42 kPa de acuerdo conlas Reglas de DnV).

Aungque con esta alternativa existe un impacto significativo en el di-
sefio y construccion del buque (para el caso practico en estudio se es-
tima en unas 500 t el peso del castillo de proa de 7,0 m de altura sobre
cubierta), sin embargo se pueden resaltar las siguientes ventajas:

¢ La cantidad de agua embarcada es muy limitada y por tanto no es
necesario realizar reforzados adicionales o proteger especialmente
equipos vulnerables. Se elimina el riesgo para el personal.

¢ Existe un amplio espacio disponible en el castillo que se puede utili-
zar para disponer equipos, parioles, espacios de acomodacién, etc.).
Si se tiene en cuenta desde la ingenierfa conceptual de la Unidad se
pueden disponer en esta zona otros espacios.

¢ El castillo se puede integrar en la estructura de proa de forma tipica
(casco exterior, cubiertas de acomodacién, buldrcamas, etc.). Los es-
cantillones de los elementos por debajo de la cubierta castillo se pue-
den reducir. Si el helipuerto estd situado sobre la cubierta castillo, se
favorece el soportado de los puntales y se reduce su altura.

10.3. Forma de las Estructuras sobre cubierta
El disefio del mamparo frontal de una estructura expuesta sobre cu-
bierta utilizando una de las geometrias descritas anteriormente (trian-

gular, cilindrica, inclinada,...), conlleva fundamentalmente problemas
relacionados con el reforzado bajo cubierta y optimizacién de la dis-
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posicién, especialmente en superestructuras. Para estructuras de pro-
teccién de torres de fondeo u otros equipos, puede ser una solucién
conveniente.

La falta de alineacién entre el mamparo frontal y la estructura de cu-
bierta conduce a conexiones méas complicadas. Ademas en el caso de
un bloque de acomodacién, geometrias diferentes de la cuadrada ha-
cen que la disposicién de espacios sea mds complicada y menos ra-
cional.

Adicionalmente, si inicamente se aplica esta alternativa, el riesgo pa-
ra el personal y equipos vulnerables es atin inaceptable.

10.4. Utilizacion de Rompeolas

A partir de la comparacion entre el rompeolas tradicional y el de pla-
cas deflectoras, se desprenden las siguientes conclusiones favorables
para el dltimo:

¢ Es més eficiente y las cargas inducidas menores (como ya se ha men-
cionado). Esto se traduce en una estructura menos alta y més ligera.

* Es mas facil de soportar sobre cubierta ya que puede alinearse con-
venientemente con los elementos fuertes existentes (baos, esloras,...).
De esta forma, se reduce el reforzado necesario en comparacién con
el rompeolas tradicional.

e Permite una disposicién mds sencilla sobre cubierta y reduce las in-
terferencias con otros equipos.

Aparte de las ventajas anteriores del rompeolas de placas deflectoras,
esta alternativa necesita ser evaluada cuidadosamente, ya que todavia
existe una altura de agua considerable sobre cubierta (debido a su con-
figuraci6n abierta), que puede incidir sobre la seguridad del personal
o de equipos criticos. Las dimensiones requeridas del rompeolas son
en cualquier caso bastante grandes (digamos 30 m de manga y 5,3 m
de altura).

El peso estimado del rompeolas tradicional es de 50 t aproximadamente,
mientras que el de placas deflectoras es de cerca de 60 t. Aunque la al-
tura y las cargas del rompeolas de placas deflectoras sean bastante in-
feriores que las del convencional, su configuracién especial hace que el
peso resultante sea algo mayor.

10.5. Utilizacion de una Cubierta Inclinada (Canopy)

La cubierta inclinada es una solucién inteligente para minimizar
cargas inducidas por embarques de agua sobre equipos y supe-
restructuras, como se ha discutido anteriormente. Su eficiencia (pa-
ra una inclinacién de diez grados) puede ser considerada
equivalente a elevar la cubierta castillo unos 7,0 m. Como se pue-
de observar, las presiones de impacto resultantes sobre el mam-
paro frontal son bastante similares en estas dos alternativas. Sin
embargo, existen algunos inconvenientes (asociados a la opcién
de cubierta inclinada) para su aplicacién a FPSOs que deben ser
mencionados:

¢ Desde un punto de vista estructural, el drea de conexion (tipo ‘cufia’)
de la cubierta principal con la cubierta inclinada es complicada de-
bido al pequefio dngulo que forman ambas cubiertas (10 grados).

e Es mds complicada la disposicién del equipo de amarre y fondeo y
otros equipos de cubierta que en una cubierta horizontal conven-
cional. Aspectos ligados a la operacién y seguridad se resuelven tam-
bién mejor en el caso de cubierta horizontal.

* La estructura soporte del helipuerto se complica con la cubierta in-
clinada y la altura de los puntales es significativamente mayor.

e El espacio por debajo de la cubierta inclinada es de dificil utilizacién.

¢ Aunque el peso de acero de esta alternativa (180 t aproximadamen-
te) es apreciablemente inferior que el de un castillo de 7,0 m, la mejor
productividad que se consigue en un castillo convencional junto con
los inconvenientes de la cubierta inclinada anteriormente menciona-
das, hace que la diferencia de coste global de ambas alternativas no
sea significativa.

* Es més complicada la integracién de la cubierta inclinada en la proa
del buque que un castillo convencional. En ambos casos, los escan-
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tillones de los elementos estructurales bajo cubierta se pueden re-
ducir.

En consecuencia, para su aplicacion a FPSOs, parece que elevar la cu-
bierta castillo hasta una altura adecuada que reduzca la excedencia
de francobordo hasta un nivel de susceptibilidad ‘bajo’, es la alterna-
tiva més conveniente en conjunto. Esto lo confirma el hecho de que es
la opcién mds frecuentemente empleada en FPSOs. Sin embargo, para
otras aplicaciones diferentes del caso practico investigado en este tra-
bajo, pueden existir otras alternativas més convenientes.

11.- Conclusiones

En este trabajo se discuten las consideraciones practicas de disefio re-
lacionadas con el problema de los embarques de agua en artefactos offs-
hore con forma de barco. Las conclusiones que se derivan de este estudio
son las siguientes:

¢ El fendmeno de los embarques de agua es un problema relevante
en las estructuras flotantes offshore, que necesita ser tenido en cuen-
ta desde las primeras etapas de disefio de la estructura.

¢ El procedimiento de evaluacién del disefio semiempirico desarrolla-
do puede asistir en este proceso.

* Existen diferentes formas de resolver el problema de embarques de
agua de una estructura en particular para una localizacién especifica.
Todas presentan ventajas e inconvenientes. La opinién de los autores
es la de que aquellas soluciones orientadas a minimizar la excedencia
de francobordo (incrementar el francobordo o utilizar una cubierta in-
clinada) deberian utilizarse como opci6n principal. Las otras alternati-
vas son mas ttiles para proteccién del personal o de equipos vulnerables,
y para minimizar las cargas inducidas por embarques de agua que
no puedan, en definitiva, ser evitados completamente.
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1.- Introduccién

En estos momentos, como consecuencia del accidente del buque Prestige,
todos coincidiremos en que un petrolero navegando en determinadas
condiciones, puede representar una seria amenaza al medioambien-
te, y causar graves efectos sobre el ecosistema y la economia de amplias
zonas.

Riesgo que tiene su origen en la probabilidad de sufrir incidentes du-
rante la navegacién por diversas causas, ya sean internas del propio
bugque o externas, con la consecuencia de dafios en el casco que pueden
llegar a afectar a su integridad estructural y, finalmente, derivar en ver-
tidos contaminantes al mar.

En este trabajo, se comienza por situar el problema de los derrames
de petréleo al mar y, a continuacién, se revisan los tipos, causas y efec-
tos de accidentes en petroleros que producen contaminacién marina,
con una especial atencién al papel que puede desempefiar el disefio es-
tructural en la necesaria prevencién de estos accidentes y en la reduc-
cién de sus efectos.

Debemos admitir, ya de partida, que tinicamente con medidas de ca-
racter estructural no se podrdn evitar estas catdstrofes ecoldgicas, pero
si contribuir en lo posible a prevenirlas y minimizar sus consecuencias,
como nos demanda la sociedad.

2.- La contaminacién marina. Accidentes en petroleros

De acuerdo con el programa de la ONU para el medio ambiente de
2002, el transporte maritimo en petroleros provoca la mitad de los ver-
tidos de petréleo al mar que se producen en el mundo. Vertidos con-
taminantes que en el periodo entre 1968, afio en el que comenzaron a
registrarse, y el 2000 arrojan un total de 10,6 millones de toneladas
(no anualmente como recogen diferentes fuentes en estos dias), como
resultado de los 7.600 incidentes registrados.

Petroleo - Contaminacion

50% vertidos son consecuencia de accidentes

&n petroleros ——
10,6 B &= TE00 incidentes
Maxbmo = 1878 J1,8 Mt
i roetare Minimo = 2000 I 42000 1
actividades offshare
Qe ucios -
F el A6 M 1= Acciones bElicas

Verlidos deade tlerra
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Hay que considerar que en la UE el 90 % del petréleo que se comer-
cializa lo hace por mar y que, diariamente a escala mundial, los petro-
leros transportan un promedio que supera los 100 millones de toneladas.

En 1979 se produjo un maximo en el volumen de vertidos de crudo al
mar, con millén y medio de toneladas, y desde 1990, afio en que se esta-
blece la Ley de contaminacién por petréleo (OPA 90) exigiendo el do-
ble casco en aguas de EEUU y posteriormente ratificada por la
Organizacién Maritima Internacional (IMO) en 1992 al aprobar el
Convenio Internacional para prevenir la contaminacién marina (MAR-
POL, Reglas 13 E, E G) - que obliga desde el 93 a las nuevas construc-
ciones a disponer de doble casco y regula los planes de inspeccién y fechas
de desguace de los monocasco, se ha ido reduciendo hasta alcanzar un
minimo en el 2000 con 48.000 t en total. En estas cifras no se incluyen
los 3,6 millones de toneladas de vertidos en el mismo periodo que se
estiman procedentes de acciones bélicas y sabotajes. Puede citarse que
en la guerra del Golfo se estima que se vertieron 840.000 t al mar.

El otro 50 % del volumen de vertidos de crudo al mar no procedentes
de petroleros tiene su origen en diversas causas, entre las que pueden
citarse: las operaciones fuera de costa para la explotacién de yacimientos
petroliferos submarinos, averias o accidentes en oleoductos submari-
nos, fugas naturales y los vertidos procedentes de tierra, estos ulti-
MOS CcoNn un gran porcentaje.

Los principales tipos de accidentes en petroleros con consecuencias en
la contaminacién marina al margen de acciones bélicas, pueden clasi-
ficarse de la siguiente forma, con frecuencias muy préximas:

* Abordaje o colisién.

e Varada, embarrancamiento o encallada.
e Fallos estructurales internos.

* Fuego y explosion.

e Condiciones operativas y de navegacién (10 %).
¢ Disefio y construccion (20 %).

Puede apreciarse el bajo margen de actuacion que existe para la lucha
anticontaminacién de los petroleros aplicando exclusivamente medi-
das de disefio estructural. No obstante, es muy comtin que en los gran-
des accidentes concurran varias circunstancias.

En el riesgo que representa un vertido al mar para el medioambiente
como consecuencia de un accidente, ademds de los darios estructura-
les que provoca también intervienen otros factores, tales como: el tipo
de crudo o fuel y la sensibilidad del medioambiente en la zona a la con-
taminacién por petréleo.

Accidentes. b
consecurnciay begh

1876 - Urquiola
100,080 1 = ervcalla, incerdio

Petroleros — Accidentes
gue afectan a su integridad y
pueden producir derrames

Tipos accidentes
Yarar
Embarrans arEncallar
Cedislén-Abordaps
Fuega y axploabin
Falios estructurales internos

ADrems conduredrs snT
En &l 65% de los casos |2 causa def derame Fue por encalladura

Respecto al volumen de vertidos producidos, més de la mitad son conse-
cuencia de encalladas que afectan al fondo de la estructura de tanques.

Accidentes que de acuerdo con la extensién de los dafios que provoca
en el casco del buque y el consecuente riesgo de vertido, pueden cali-
ficarse como moderados cuando afectan s6lo a un tanque o dos y gra-
ves cuando précticamente afecta a toda la zona de carga. De esta manera,
un gran vertido puede ser el resultado de la progresiva degradacién en
la condicién del buque, con el tiempo transcurrido y la acciéon del mar
después del incidente inicial, que provoca la extensién de unos dafios
inicialmente moderados.

Si bien, en definitiva, en todos los vertidos existe una pérdida de la in-
tegridad estructural en tanques, las principales causas de estos acci-
dentes de alto riesgo en petroleros en su origen se atribuyen
principalmente a (con aportaciones aproximadas):

e Estrategias y politicas de seguridad y prevencién (50 %).
¢ Competencia y motivacion de la tripulacién (20 %).
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Accidentes petroleros
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Entre los accidentes de petroleros que han tenido lugar con graves con-
secuencias para el medio ambiente, pueden destacarse:

¢ E1 13 de mayo de 1976 el petrolero Urquiola procedente del Golfo
Pérsico quedé encallado y posteriormente se incendi6 al aproximar-
se al puerto de A Coruiia. Una mala sefializacién de una aguja roco-
sa hizo que este gran buque que llevaba su carga a la empresa
Petroliber, sufriera el accidente. El Urquiola no sufrié muchos dafios
en este primer momento y pidi6 ser llevado a puerto. Los organis-
mos competentes tomaron la decision de que el petrolero abando-
nase el canal y se alejase 200 millas de las costas espafiolas. En estas
maniobras el Urquiola sufrié mds dafios. Se derramaron 100.000 to-
neladas que llegaron hasta las rias de Betanzos, El Ferrol y Ares.

* Amoco Cddiz, 16 de marzo de 1978. Transporte de crudo de bandera
liberiana de 228.513 tpm. Accidente por varada en un arrecife frente
alas costas de la bretafia francesa, navegando en ruta desde el Golfo
Pérsico hacia UK, con 260.000 m3. El buque debido a la mala mar se
hundié partido en tres secciones y vertié toda su carga sobre las cos-
tas de bretana desde Brest a Saint-Malo.

INGENIERIA NAVAL julio/agosto 2003



* En 1989, el 24 de marzo, el Exxon Valdez, buque de transporte de
crudo de bandera americana de 21.4861 tpm. Accidente por coli-
sién con un arrecife, debido a un error en la maniobra en Blay Reef
(estrecho del Principe de Gales) a 22 millas del puerto de Brailey
cuando se dirigia a Long Beach California. Transportaba 200.000
m3 de crudo y derram¢ unos 41.000 m3 contaminando aproxi-
madamente 1.100 km de costa en Alaska, con graves dafios al eco-
sistema local.

El Mar Egeo, encall6 el 3 de diciembre de 1992 frente a la Torre de
Hércules de A Corufia al aproximarse a la refineria de Repsol en el
puerto de La Corufia por error en la maniobra con mal tiempo, trans-
portaba 85.000 m3, se incendid y el vertido de crudo afectd tnica-
mente a las playas y costas cercanas, ya que gran parte de la carga
ardié y se evapor¢ en el incendio del buque. Este barco posefa do-
ble casco, por lo que estaba considerado como Green Tanker.

En diciembre de 1999, el Erika se hundi6 en la costa atlntica bretona
(Francia) a 120 m de profundidad, después de sufrir un incidente con
fuego y explosion, vertiendo mds de 50.000 toneladas de hidrocarbu-
ro al medio marino. Fue uno de los desastres mds llamativos por la es-
pectacularidad de las imédgenes y los graves dafios que produjo en el
medio ambiente. Alrededor de 400 km de costa se vieron afectados por
el vertido, desde la isla de Ré hasta Penmarch y afect6 a miles de aves
y ala fauna maritima de la zona. Posteriormente se procedio a la ex-
traccién del fuel-oil remanente en pecios, unas 11.000 t.

El Prestige (2002), que el 19/10/2002 cargado con 77.000 t de fuel-oil
pesado, se partié por la maestra frente a la Costa da Morte, posible-
mente como consecuencia de fallos estructurales internos, con el re-
sultado de unos vertidos préximos a las 40.000 t.
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El Prestige construido por Hitachi en 1976, en consecuencia anterior a la
Convencién MARPOL, tenia las siguientes caracteristicas principales
de proyecto:

Eslora total 243 5m
Manga 344m
Calado 140 m
Puntal 18,7 m
Peso muerto 81.589 t
L2435 m PreMarpol
B2344m Estructura long.
T14,0m 2 Mamparos long.
H18,7m Tranversales
DWT 81,589 t corrugados.
Carga 77.000 t
Fuel-oil pesado

Disponia de dos mamparos longitudinales, de estructura longitudinal
con una separacién entre anillos transversales de 4.220 mm y entre re-
fuerzos longitudinales de 950 mm en cubierta. Los mamparos trans-
versales eran del tipo corrugado.

Los fallos estructurales internos es el tipo de accidente quizd mas
frecuente de los que producen vertidos de petréleo al mar. Y entre ellos
destaca el fallo por fatiga-corrosién, proceso en el que la flexién que se
produce en el casco por el paso de las olas, es un factor primordial jun-
to con la accién del ambiente marino.

En el caso del Prestige, el primer signo apreciable (13/10/2003) fue la
inundacion de dos tanques de lastre del costado de estribor por un fa-
Ilo en el forro externo del costado, concretamente en el trancanil, en la
cuaderna 71 préxima a la maestra en la unién de un mamparo trans-
versal con el costado a la altura de la cubierta. Inundacién que provo-
ca una escora del buque de unos 25-26 ° a estribor e induce un aumento
importante del momento flector maximo en la maestra.

Después de 6 dias, en los que se realizaron operaciones de adrizamiento
y remolque, en la madrugada del 19/10/02 el buque partié por la ma-
estra y se hundi6 antes de cuatro horas mds tarde. En primer lugar se
hundié el puente de mando y a continuacién la proa. En el impacto con
el lecho marino se produjeron serios dafios estructurales y los pecios
aparecieron separados unos 3.500 m.

Parece ser (ver fuentes) que en la zona del dafio se apreci6 una grie-
ta inicial que progres6 hasta alcanzar los cerca de 40 m en sélo 2 di-
as, con la pérdida de varias tracas del forro exterior de costado y de
cubierta. Dafios iniciales que progresaron, en gran parte por la ac-
cién, sobre una estructura dafiada con pérdida de médulo y resis-
tencia, de la mar y probablemente también de las solicitaciones
inducidas en las posteriores operaciones de adrizamiento y remol-
que del buque, hasta producir la rotura de tanques y su fractura fi-
nal en dos semicuerpos.
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Su prevencién estd basada en un correcto disefio estructural con aten-
cién al detalle utilizando en su andlisis los métodos y las herramien-
tas adecuadas, un correcto manejo de la carga que no provoque tensiones
superiores a las de disefio, asi como un control de la corrosién, factor
muy frecuentemente asociado a este tipo de fallos. También la moni-
torizacion permanente de la estructura puede aportar una nueva linea
en la prevencién de estos fallos.

3.- El diseno estructural en prevencion de la contami-
nacién marina

Existen dos alternativas basicas para minimizar los vertidos al mar pro-

cedentes de petroleros desde el punto de vista del disefio estructural:

A. Disminuir la probabilidad de que rompa la estructura de tanques
como resultado de un accidente.

B. Reducir la cantidad vertida una vez que se ha producido la rotura.

La primera accién puede consistir simplemente en situar areas de pro-
teccién, tanques de lastre, en las zonas mds proclives a sufrir acciden-
tes en un abordaje o en una varada. Pero para lograr una mayor eficacia
en esta reduccién, es necesario transformar el concepto de casco sen-
cillo y optar por una doble barrera de proteccién de la carga, con el do-
ble costado, fondo o casco. Ya que con el concepto monocasco, un simple
aumento de su resistencia estructural no es suficiente para absorber to-
da la energia liberada en un accidente.

La segunda consiste en utilizar los mecanismos que inciden en la pér-
dida de carga, como el balance de presiones entre el agua de mar co-
rrespondiente al calado y la altura de carga. Puede actuarse sobre los
niveles y las condiciones de carga, asi como en la disposicién de los
tanques.

En esta linea la Convencién MARPOL 73/78, puesta en préctica en 1982,
para prevenir la contaminacién en los buques monocasco, pone el én-
fasis en dos medidas: los tanques de lastre segregados y en disminuir
la capacidad méaxima de los tanques.

i R

s
o

o iy e e s e

Alternativas estructurales
al casco sencillo

Coble CRSCO o4 afea debeis)
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Para su seleccién, con el objetivo de producir la minima contaminacién
marina en caso de accidente, es necesario realizar un andlisis compa-
rativo de los posibles flujos de salida en los diferentes escenarios, de va-
rada y abordaje, colisién, posibles.

Se estima de acuerdo con los datos de 1a OMI que el doble casco hu-
biera evitado mas del 60 % de todas las varadas que produjeron verti-
dos al mar. El coste de construccién del doble casco se sittia entre un
20-30 % por encima del monocasco.

La cubierta intermedia con doble costado, también denominada cu-
bierta intermedia estanca al petréleo (IOTD), dispone de un doble cos-
tado en toda la zona de cantara, de 4 a 5 m de ancho, que separa los
tanques de carga del forro exterior. La parte inferior de la zona de tan-
ques se encuentra desprotegida y estd en contacto directo con las tra-
cas del fondo. Sin embargo, los tanques de carga estén divididos por
una cubierta intermedia estanca al crudo. La altura de esta cubierta se-
rd tal que en el caso de un dario en el fondo, la presién externa del agua
sea superior a la altura de carga en estos tanques bajos, por lo que el
crudo permanecerd en el interior del buque sin vertidos al exterior.

3.1. Alternativas al casco sencillo

Entre las diferentes alternativas estructurales al monocasco conven-
cional, pueden destacarse:

e Doble casco, doble costado o doble fondo.
* Doble costado y cubierta intermedia.

El doble casco rodea toda la zona de tanques con un espacio vacio de
2 a3 m, poniendo una doble barrera de acero entre la carga y el mar.

Dentro de la solucién doble casco existen diferentes opciones de dis-
posicion estructural en la zona de tanques:

e Con o sin mamparo longitudinal, quilla vertical.

¢ Con uno o dos mamparos longitudinales.
¢ Con 0 sin mamparos transversales.
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Si bien en ciertos escenarios de accidente, tales como abordajes, coli-
siones y varadas de alta energfa, esta alternativa ofrece mejores resul-
tados que el doble casco, no ha sido admitida por el USCG.

Ejemplos de doble costado en “U” y en “L” 0 “J”

Puede mencionarse otra alternativa, aprobada por la OMI en 1997, con
sistemas de transferencia de carga de emergencia y que surge como una
variante de la cubierta intermedia aunque con grandes diferencias. En
primer lugar los tanques laterales son un 50 % mayores y, ademds, es-
tan subdivididos en unos tanques superiores y otros inferiores. Los in-
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feriores estdn destinados a carga y los superiores no sélo se destinan a
lastre segregado sino que también realizan la funcién de tanques de
rescate. El concepto dispone de un sistema activo de trasvase de car-
ga en emergencias que permite dirigir el crudo de los tanques dafiados
en caso de accidente a los superiores libres destinados a este fin.

Esta solucién tiene la ventaja de que en caso de varada de alta energia
no se produce un aumento de desplazamiento permitiendo acercarse
auna zona protegida sin remolque y proceder a la transferencia del cru-
do de los tanques dafiados a los de lastre 0 a su descarga.

Con ese objetivo se disponen de diferentes herramientas como fér-
mulas empiricas, métodos analiticos simplificados, métodos nu-
méricos con ayuda del ordenador y ensayos. La simulacién del
comportamiento o respuesta de la compleja estructura de un pe-
trolero en los diferentes escenarios de accidente posibles, constitu-
ye una herramienta fundamental del disefio preventivo de la
contaminacién marina.

El andlisis mediante técnicas numéricas y ayuda del ordenador, debe
contemplar las grandes deformaciones y no linealidades del fendme-
no, asi como la utilizacién de elementos de contacto. De forma que per-
mita analizar los diferentes estados tltimos que puede presentar la
estructura, tales como: el colapso pléstico, la abolladura con fluencia,
la fatiga y la fractura. El modelo estructural utilizado debe ser muy den-
so de malla muy fina, con cerca del millén de elementos.
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3.2. El diseiio estructural en prevencién de la contaminacion marina

El disefio estructural en prevencién de la contaminacién marina eva-
Ita las potenciales consecuencias en diferentes escenarios de acciden-
te probables, como un abordaje o varada, es decir, analiza la respuesta
estructural y el flujo derramado o vertido, cada uno con una deter-
minada probabilidad de ocurrencia. También considera el andlisis de
la resistencia residual del casco una vez dafiado tras el accidente, asi co-
mo la posible pérdida de su integridad estanca y finalmente, su impacto
ambiental.

El proceso requiere definir un criterio de dario admisible, ya sea determi-
nistico o probabilistico, en cuanto a la extensién del dafio, el flujo de
carga permitido, la resistencia residual del buque dafiado y su reser-
va de estabilidad en averfas.

El disefio estructural debe analizar la respuesta y las consecuencias
de un accidente en la estructura de tanques, en su resistencia y rigidez,
ya sea a causa de una varada afectando principalmente a la estructu-
ra del fondo, como de un abordaje o colisién que afectard esencialmente
alaestructura de costado. Con este fin existen diferentes herramientas
de célculo, tales como férmulas empiricas, métodos analiticos simpli-
ficados, simulacién mediante técnicas numeéricas y, ensayos en canal
y a plena escala.

En su planteamiento fundamental, de acuerdo con el principio de
conservacion de la energia, se establece la igualdad entre la dismi-
nucién de la energia externa de origen cinético, proporcional al cua-
drado de la velocidad, y la energia interna de deformacién, aparte
de otras pérdidas como por friccién. Obviamente, la primera me-
dida preventiva de derrames de crudo es mantener la velocidad del
buque baja.

La clave del proceso se encuentra en deteminar si la estructura se-
rd capaz de absorber por deformacién esta energia interna induci-
daen el accidente, sin entrar en un estado limite que haga peligrar
su integridad estructural, poniendo la carga en contacto con la mar.
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3.3. Consideraciones estructurales de diseiio del doble casco

Después de més de una década de experiencia, puede afirmarse que el
doble casco no ha demostrado ser la bomba flotante que sus detracto-
res vaticinaban ni tampoco la panacea como defendian sus partidarios.
El doble casco si ha demostrado su efectividad en la prevencion de la
contaminacién marina en casos de accidentes de baja energia, como
abordajes y varadas moderados, que son los mds frecuentes.

Sin embargo, su disefio estructural tiene unos aspectos especificos que
deben ser considerados adecuadamente para lograr su plena eficacia
en esta prevencion, entre los que podemos destacar los siguientes:

¢ La configuracion con doble casco préacticamente triplica los espa-
cios de lastre y en consecuencia los problemas de corrosién no sélo
siguen siendo importantes sino que se multiplican en los espacios de
proteccién entre el doble casco.

e El peligro de fuego y explosién puede verse incrementado, como
consecuencia de fugas de voldtiles al espacio de proteccién que ro-
dea al de carga.

* Su estabilidad después de un accidente puede verse seriamente afec-
tada.

e Problemas estructurales por el chapoteo (sloshing) de la carga.

e El andlisis de fatiga y el estudio de los detalles se hacen m4s ne-
cesarios.

¢ Una seleccién y utilizacién de los materiales adecuados que evite
fallos.

Entre ellos se pueden resaltar en el disefio de un petrolero de doble cas-
co la inspeccién y el mantenimiento, y, por tanto, la accesibilidad a to-
dos los espacios, se hacen especialmente criticos.

Este hecho permite aventurar que en el caso del Prestige, con doble cas-
co el incidente podria haber sido atin mds grave, si cabe, si como se su-
pone fue originado por unos defectos en la zona de lastre que hubieran
sido mads inaccesibles y dificiles de inspeccionar. No obstante, también
puede aducirse que el derrame, dafio estructural y la escora iniciales
hubieran sido menores, con un mayor margen de actuacion.
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4.- Ensayos en la ETSIN

En el afio 1991, el Canal de la ETSIN desarrollé unos ensayos de de-
rrame, por encargo de Astilleros Espafioles S.A. en el desarrollo del di-
sefio del petrolero de doble casco E3 - Ecotanker. Trabajo que fue
presentado por Astilleros Espafioles,SA lider del proyecto Ecotanker
en diferentes grupos de trabajo sobre disefio de petroleros organizados
en el periodo 1990-2 por la Organizacién Maritima Internacional, para
el estudio de las diferentes alternativas al casco sencillo.

Se utilizé un modelo en metacrilato de un tanque de carga a escala 1:100,
simulando en piscina de cristal, para su observacién y grabacion para
el posterior andlisis, diferentes disposiciones estructurales, condiciones
de carga y tipos de dafio al forro exterior e interior.

En las figuras adjuntas (cedidas por el Canal de la ETSIN), se muestran
el modelo y algunas de las configuraciones estructurales y tipos de da-
fio ensayados, en los que se observaba y analizaba el derrame y la es-
cora que produce, asi como otros efectos.

5.- Conclusiones

En los nuevos conceptos alternativos al petrolero monocasco co-
mo el doble casco, la Inspeccién y el Mantenimiento recobran una
extraordinaria importancia, en la prevencién de accidentes, que
requiere un estudio detallado de la Accesibilidad en todos los es-
pacios del doble casco.

La solicitacién por fatiga y corrosién resalta la importancia del andlisis
del detalle estructural, que exige la utilizacién de herramientas y mé-
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todos avanzados y, en este sentido, la simulacién por ordenador es una
herramienta fundamental.

El doble casco no es el final de la contaminacién de los petroleros, en
muchos accidentes la energia inducida es suficiente para romper las
barreras estructurales impuestas entre la carga y el mar. La capacidad
de absorcién de la estructura sin sufrir dafos tiene un limite, y en con-
secuencia, todas las alternativas son vulnerables.

No existe una solucion total a los vertidos de crudo con origen en ac-
cidentes de los buques petroleros. La eficacia de la lucha contra la con-
taminacién marina por esta causa reside no s6lo en medidas de disefio,
sino también y principalmente en la aplicacién de un gran nimero de
medidas y estrategias operativas con el objetivo de prevenir los acci-
dentes y reducir sus efectos.

CONCLUSIONES

Todas las alternativas son vulnerables
¥ Mo hay Solucien otal a s vertidos
+ Eficacla del dobke casco — aspectos espacificos

Importancia Inspeccién y Mantenimiento
+ Accesibilidad

Importancia andlisis del detalle astructural
« Utilizar herramientas ¥ meétodos avanzados

= JDependench del perdleo?
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Resumen

Segtin la FAO, se define como sostenibilidad a [a gestién y conservacion
de los recursos marinos naturales y la orientacion de los cambios tecnoldgicos
e institucionales, con el fin de asegurar el bienestar y la satisfaccién conti-
nuada de las necesidades humanas para las generaciones presentes y futuras.
En nuestro caso y dicho de otra manera, la sostenibilidad de los re-
cursos marinos suele estar refiida con el esfuerzo pesquero que actual-
mente soportan los distintos caladeros. La experiencia ha demostrado
que la extraccién continuada de una proporcién excesivamente ele-
vada de un recurso marino renovable, compromete su sostenibilidad
y, por lo tanto, la oferta de alimentos para las generaciones futuras.

En este trabajo se revisan, a nivel mundial, los conceptos de conserva-
cién, desarrollo y acceso, que afectan a los recursos marinos y se es-
tudia y se presentan las medidas a tomar para que aquellos puedan
conciliarse con el concepto de sostenibilidad. Por otra parte, se anali-
za la incidencia que las nuevas tecnologias en el campo de la pesca
extractiva suponen en la conservacién de los recursos marinos y en su
desarrollo sostenible.

Abstract

According to the FAO, sustainability is defined as the management and
conservation of the natural marine resources and the orientation of the
technological and institutional changes, in order to secure the welfare
and the continuing satisfaction of the human needs for the present and
future generations. In our case and in other words, the sustainability of the
marine resources is usually linked to the fishing effort that the various fis-
hing grounds can actually support. Experience has demonstrated that the con-
tinual extraction of a non-renewable marine resource in an excessively high
extent, compromises is sustainability and, therefore, the food supply for futu-
re generations.

This study reviews, at a worldwide scope, the conservation, development
and access concepts, that affect the marine resources and it studies and pro-
poses the measures that need to be adopted in order to be in harmony with the
concept of sustainability. Alternatively, the impact that the new technologies
in the extractive fisheries field supposes to the conservation of the marine re-
sources and in its sustainable development, is analysed.

1.- Introduccion. El concepto de desarrollo sostenible

En cuanto a la relacién del hombre con la biosfera, el aspecto més im-
portante que ocup6 el centro del debate en la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo (Rio de
Janeiro, junio 1992), fue la elaboracién de una estrategia para asegu-
rar la utilizacién sostenible de los recursos marinos vivos y su me-
dio ambiente. En aquella ocasién se declaré urgentemente necesario
resolver el problema de cémo fijar las condiciones para un desarro-
1lo sostenible de los recursos marinos vivos dentro del marco actual
de derechos y responsabilidades que afectan a las distintas dreas ma-
ritimas y sus recursos. Estos conceptos encierran la idea de progre-
so, que es la fuerza motriz de los cambios impulsados por la
tecnologia, y de estabilidad, que es la capacidad de la humanidad de
recabar unos beneficios constantes de un ecosistema a lo largo de un
periodo indefinido. La nocién mds limitada de desarrollo compren-
de, por lo tanto, la nocién de explotacién o recoleccién de los recur-
sos naturales; sin embargo, esta explotacién debe estar limitada por
la capacidad del recurso explotado y su medio ambiente natural de
resistir a los efectos de la explotacién, para que ese desarrollo pueda
ser sostenible.

Se han dado varias definiciones de este nuevo enfoque, ecolégicamente
mads idéneo, del desarrollo. La definicién de desarrollo sostenible adop-
tado por la Comision Mundial sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo
en 1987 (Anon, 1987) es tal vez la mds sencilla:

859 103



“El desarrollo que cubre las necesidades de las generaciones actuales sin
comprometer la capacidad de las generaciones futuras de satisfacer las su-
yas propias”

Una definicién més explicita de los sistemas acudticos y terrestres, apro-
bada por el 94° perfodo de sesiones del Consejo de la FAQ, es la siguiente:

“El desarrollo sostenible es el manejo y conservacion de la base de recursos na-
turales y la orientacion del cambio tecnolégico e institucional de tal manera que
se aseguire la continua satisfaccion de las necesidades humanas para las gene-
raciones presentes y futuras. Este desarrollo viable conserva la tierra, el agua
y los recursos genéticos vegetales y animales, no degrada el medio ambiente y
es técnicamente apropiado, econdmicamente viable y socialmente aceptable”

Evidentemente, esta tltima definicién sitta la satisfaccién de las necesi-
dades humanas en el centro, y reconoce, como lo hace el concepto de la
equidad intergeneracional mencionado en la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo (CNUMAD), que los pes-
cadores tienen el derecho a buscar su sustento, pero también la respon-
sabilidad de procurar que sus descendientes, y las generaciones posteriores,
tengan perspectivas andlogas. Dicho de otro modo: para satisfacer esta
declaracién de equidad sera necesario que los pescadores dejen el recur-
s0 “en el mismo estado en que lo han encontrado o casi”. Para conseguir este
resultado, la FAO estd elaborando un Cédigo de Conducta paralaPesca
Responsable a solicitud de los Estados Miembros, que lo expresaron por
primera vez en la Conferencia de Canctin de 1993.

La necesidad de que en el concepto de desarrollo sostenible sigan in-
corporandose opciones para las generaciones futuras ha constituido un
objetivo de la ordenacién pesquera durante décadas. ;Hasta qué pun-
to han sido satisfactorios los enfoques aplicados hasta la fecha? Algunos
enfoques actuales explicitos en materia de ordenacién de las pesqueri-
as son, entre otros, el rendimiento maximo sostenible (RMS) y el ren-
dimiento maximo econdmico (RME) que se refieren, respectivamente,
a los valores maximos en cuanto a rendimiento fisico y valor econé-
mico neto y beneficios sociales que pueden obtenerse de un determi-
nado recurso.

Hay que sefialar que el RMS, al igual que para otros puntos de refe-
rencia sobre ordenacion préctica, requiere que se compilen buenos da-
tos sobre la pesca, pero el RMS también requiere ser superado, de suerte
que las capturas globales comiencen a bajar antes de que pueda defi-
nirse bien. Esto lleva a que la pesqueria llegue a una situacién de so-
breexplotacién, que no resulta facilmente reversible. El RMS, como
objetivo predominante de una ordenacién pesquera, también supera
el nivel de explotacién equivalente al rendimiento maximo econémi-
co, RME, y a una serie de otros objetivos socialmente convenientes.
Desde luego, dificilmente puede justificarse el costo adicional de la pes-
canecesaria para pasar de un RME a un RMS. El pretender definir el
nivel de explotacién pesquera en el que pueda conseguirse el RME plan-
tea sus problemas, sobre todo si entran en juego flotas en competencia,
ya que el esfuerzo apropiado de pesca varia al hacerlo los costes de la
pesca y los precios del pescado.

A pesar de que las estrategias y los conocimientos actuales podrian ga-
rantizar un razonable desarrollo sostenible de los recursos marinos, el
futuro no se presenta muy halagiiefio en lo relativo a la conservacién
y ala sostenibilidad de los recursos marinos. La continua evolucién
de los métodos de pesca, sumada al incremento demogrdfico y al au-
mento de la capacidad industrial y del ntimero de buques pesqueros,
probablemente hard que la explotacién de la mayor parte de las po-
blaciones de peces continte siendo excesiva. Si no se adoptan medidas
eficaces para contener la mortalidad por pesca, la disparidad entre la
capacidad pesquera de las flotas y el rendimiento sostenible de las pes-
querias tenderd a acentuarse. Como consecuencia de la ordenacion ina-
decuada la produccién pesquera serd inferior, quizds en mucho, a su
nivel 6ptimo, y la seguridad alimentaria se verd comprometida, aun-
que el desarrollo de la acuicultura marina (incluido el cultivo de ma-
riscos) compensard, en parte, el déficit de la pesca que, a su vez, es
productora de residuos, pues se arrojan a la mar cada afio entre 18 y 40
millones de toneladas de peces demasiado pequefios o que no tienen
demanda, es decir, entre la cuarta parte y la mitad de las capturas que
se desembarcan.
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2.-El Iestado de los recursos pesqueros. Panorama ge-
nera

La produccion mundial de la pesca de captura y la acuicultura, asi co-
mo el suministro de pescado para la alimentacién, son actualmente los
mayores jamds registrados y siguen siendo muy importantes para la
seguridad alimentaria mundial, ya que proporcionan més del 15 % del
suministro total de proteinas animales (ver Cuadros 1y 2 y Figura 1).
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China contintia siendo con mucho el mayor productor, ya que su pro-
duccién pesquera declarada fue de 41,6 millones de toneladas en 2000
(17 millones de toneladas procedentes de la pesca extractiva y 24,6 mi-
llones de la acuicultura, fundamentalmente continental), lo que se es-
tima proporciona un suministro de 25 Kg por persona-afio. Sin embargo,
hay cada vez més indicaciones de que las estadisticas de la produccién
de la pesca de captura y acuicultura de este pais son demasiado ele-
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vadas, problema que se ha acentuado desde comienzos de los noven-
ta. Debido a la importancia de China y a la incertidumbre de sus esta-
disticas de produccién, se suele tratar a este pais por separado del resto
del mundo.

Aparte de China, la poblacién mundial ha crecido con mayor rapidez
que el suministro total de pescado para la alimentacién que propor-
ciona la produccién, lo que se traduce en una reduccién del suministro
mundial de pescado por cépita de 14,6 kg por persona-afio en 1987 a
13,1 kg en 2000 (Figura 2). Esta disminucion se ha distribuido de forma
desigual: en algunos paises y regiones ha disminuido el consumo de
pescado, mientras que en otros se ha mantenido relativamente esta-
ble 0 ha aumentado ligeramente.
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Figura 2 (Fuente: Ref. 70)

En 2000, la produccién mundial declarada de la pesca extractiva, con
exclusion de la de China, volvié al nivel de comienzos de los noventa,
ya que totaliz6 entre 77 y 78 millones de toneladas (Figura 3). Este re-
sultado siguio a las oscilaciones de El Nifio en las capturas de la an-
choveta del Pert. Se han registrado recientemente algunos incrementos
relativos en otras regiones, sobre todo en aguas continentales de Asia,
el Océano Indico y el Pacifico Centro-Oeste. En algunas zonas, sin
embargo, se han registrado descensos con respecto a las cifras de 1998,
especialmente en el Pacifico Norte.
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Figura 3 (Fuente: Ref. 7)

Esta estabilidad general de la situacién de las capturas mundiales ocul-
ta diferencias regionales (Figura 4). En el Pacifico Noroeste, las captu-
ras totales declaradas se han duplicado pasando de unos 12 millones
de toneladas en 1970 a 23 millones es 2000. A comienzo de los afios
setenta correspondia a China un 20% aproximadamente de este total,
pero en 2000, su parte ha aumentado mds de un 60%. El répido creci-
miento de la produccién declarada de China, especialmente el aumento
de dos veces y media de sus capturas a casi 17 millones de toneladas
desde 1990, contrasta netamente con la reduccién a casi la mitad de las
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capturas de otros paises de la region, que disminuyeron a menos de 9
millones de toneladas durante el mismo periodo.

Pesca de caglons maring v continental priecipales paises produectores en D00
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Figura 4 (Fuente: Ref. 7)

A diferencia de la pesca extractiva, la produccién de la acuicultura ha
seguido creciendo sensiblemente. Con exclusién de China, la produc-
ci6n acuicola mundial (sin incluir las plantas acudticas) registré una ta-
sa de crecimiento medio anual algo menor (5,3 %) en los afios noventa
que en los ochenta (7,1 %). Se cree que la acuicultura continta tenien-
do potencial en muchas zonas y en relacién con muchas especies.

El empleo en los sectores de la produccién primaria de pesca de cap-
tura y acuicultura se ha mantenido relativamente estable desde 1995,
y se calcula que trabajaban en ellos unos 35 millones de personas en
2000. De este total, el 65 % correspondia a la pesca extractiva marina, el
15 % ala pesca extractiva continental y el 20 % restante a la acuicultu-
ra (Figura 5).
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Figura 5 (Fuente: Ref. 7)

El comercio internacional de produccién pesquera ha vuelto a alcan-
zar una nueva cota méxima en valor, ascendiendo a 55.200 millones de
Délares USA, lo que representa la continuacion de la tasa de crecimiento
anual del 4 % registrado en el pasado decenio. El comercio neto de
exportacién de los paises en vias de desarrollo aumenté en 10.000 mi-
llones de Délares USA en 1990 a 18.000 millones en 2000, lo que equi-
vale a un crecimiento real (corregido respecto de la inflacién) del 45 %.

Los pronésticos mundiales relativos a los limites maximos de la pesca
extractiva, que se habian realizado desde comienzos de los setenta, se
estdn confirmando cada vez mas con las pruebas obtenidas en los tlti-
mos afios. Persiste la preocupacién mundial sobre la fiabilidad de las
estadisticas asi como por el hecho de que el avance y la orientacién de
la investigacion pesquera y los sistemas de informacién en que se ba-
sa no alcanzan a satisfacer la necesidad de comprender las relaciones
entre la pesca y el medio ambiente y entre la ordenacion y el desarro-
llo pesqueros.

Como se reconoce que la sobrecapacidad de pesca y el alcance mun-
dial de las operaciones pesqueras contintian ejerciendo efectos nocivos
en las poblaciones icticas, resulta cada vez mds evidente que la nece-
sidad de que, en la ordenacién pesquera a largo plazo y en las inver-
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siones, se tengan en cuenta el medio ambiente y las fluctuaciones cli-
maticas naturales a largo plazo, asi como fenémenos episédicos como El
Nifio. Aunque se estdn realizando investigaciones sobre algunas de es-
tas cuestiones, incluida la naturaleza y dimensi6n de los efectos induci-
dos por los seres humanos en el clima, sigue habiendo muchos motivos
de preocupacién que exigen nuevos compromisos y metodologfas. Por
ejemplo, la frecuente falta de datos basicos sobre la pesca de subsisten-
cla y en pequefia escala, como ocurre en muchas aguas continentales,
contribuye a fracasos en la ordenacién y en la adopcién de politicas en-
caminadas a evitar la sobreexplotacion, la reduccién de las poblaciones
y el aumento de la inseguridad alimentaria y la pobreza rurales.

Se estd empezando a actuar en lo relativo a la gestion de la pesca mari-
tima y a la mejora de la ordenacién pesquera, a medida que en un ma-
yor ntimero de zonas ocednicas la actividad pesquera estd sometida a
la autoridad de los Organismos Regionales de Ordenacion Pesquera
(OROP) y la comunidad internacional obliga a éstos a una mayor rendi-
cién de cuentas. Sin embargo, los progresos han sido escasos en algunas
regiones y en muchas jurisdicciones nacionales. En aguas continentales,
importantes pesquerias en grandes rios y lagos adolecen frecuentemen-
te de una gestion eficaz. Los 6rganos regionales de pesca continental,
cuando existe, tienden a tener, sobre todo, un cardcter consultivo y no go-
zan de poder de gestién. La mayoria de las pescas continentales estén su-
jetas s6lo a la jurisdiccién nacional, especialmente las de zonas tropicales,
donde mayor es la presién del crecimiento demografico, lo que se tra-
duce en un aumento del esfuerzo de pesca. Parece probable que, a lar-
go plazo, la oferta de pescado podra satisfacer la demanda mundial sélo
si suben apreciablemente los precios reales del pescado. Lo anterior su-
pone que la acuicultura seguird creciendo, lo que implica que deberdn
afrontarse las preocupaciones ambientales que plantea.

3.- Situacion mundial de las flotas pesqueras

Segtin las estimaciones contrastadas mds recientes, en 1998 la flota mun-
dial total dedicada a la pesca consistia en unos 1,3 millones de barcos con
cubierta y unos 2,8 millones sin cubierta, el 65 % de estos tiltimos carecia
de motor. La gran mayoria de estos barcos se concentraba en Asia (84,6
% del total de barcos con cubierta, 51 % de los de sin cubierta y con mo-
tory el 83 % de los no dotados de motor. El restante 15,4 % del total mun-
dial de pesqueros con cubierta se reparte entre Europa (8,9 %), América
del Norte y Central (4,5 %), Africa (1%), América del Sur (0,6 %) y Oceania
(un insignificante 0,2 %). Los paises de América del Norte y Central te-
nian un 21 % de pesqueros sin cubierta pero con motor, Africa un 16 %,
América del Sur un 6 % y Oceania un 3 % (Figuras 6 y 7)
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Figura 6 (Fuente: Ref. 9.7)
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Figura 7 (Fuente: Ref. 9.7.)

Desde que comenz6 la expansion de la flota mundial, que continué has-
ta finales de los afios ochenta, el nimero de pesqueros con cubierta se
mantuvo bastante estable. En 1990 eran 1,2 millones y, desde enton-
ces las fluctuaciones anuales han sido del 1 % aproximadamente, si bien
parte de esta variacién se debe probablemente a los métodos de notifi-
cacién de estadisticas. Se registra la misma tendencia general a nivel de
continentes.

No se dispone de indicaciones de las tendencias a escala mundial des-
de 1998. Sin embargo, la flota pesquera de la Comunidad Europea (UE)
disminuy6 de 100.085 barcos en 1995 a casi 96.000 en 2000. De los 77.500
barcos cuya eslora se conoce (no se conoce la de 18.500 barcos, princi-
palmente italianos y portugueses), un 80 % tenia menos de 12 m de es-
lora, la mayoria de los cuales pertenecian a Grecia y a Espafia. En 2000,
un 14 % de los pesqueros de la U.E. tenian entre 12 y 24 m de eslora, y
menos de 350 tenian m4s de 45 m (una reducciéon de 52 unidades en
comparacién con cuatro afios antes).

En diciembre de 2000, Noruega tenia una flota de 8.430 pesqueros
con cubierta y 4.585 embarcaciones sin cubierta matriculadas.
Estadisticas comparativas de 1990 indican una cifra casi igual para
la flota con cubierta, mientras el nimero de embarcaciones abiertas
se habia casi duplicado. La flota de Islandia tenfa matriculados 1.993
barcos en 2001, de los cuales el 55 % eran sin cubierta y casi el 40 %
de las embarcaciones con cubierta tenfan mas de 20 afios. En el Jap6n,
los pesqueros que faenan en aguas marinas y continentales eran
361.845 en 1999, cifra inferior a las 371.416 de 1995y 416.067 de 1990.
La gran mayoria (90 %) de los pesqueros con motor que faenaban en
aguas marinas tenfan menos de 5 toneladas brutas. Entre 1990 y 2000,
el ntimero de barcos con cubierta disminuy6 en 45.000 unidades (un
descenso del 12 %).
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Figura 8 (Fuente: Ref. 7)
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Unbuen indice, que sirve para tener una idea de la evolucién de las flo-
tas pesqueras y sus tendencias, es el andlisis del nimero de pesqueros
de méds de 100 TRB a lo largo de los tltimos afios. Los Servicios de
Informacion Maritima del Lloyds tratan de obtener un panorama com-
pleto de este nicho de buques pesqueros (Figura 8). Cada afio se afia-
den barcos a la base de datos, algunos de los cuales son los nuevos barcos
que se construyen ese afio y otros se afladen cuando se dispone de in-
formacién. Lo més probable es que los barcos de mds de 100 TRB fae-
nen internacionalmente, mediante acuerdos de acceso y en alta mar,
pero representan sélo una pequefia proporcién de la flota pesquera
mundial. No obstante, el seguimiento de la flota de méas de 100 TRB da
una indicacién de la forma en que cambia la pesca industrial en gran
escala.

4.- Aplicacion del enfoque de ecosistemas en la orde-
nacion de la pesca extractiva

4.1. El problema

En los dltimos afios se ha reconocido cada vez mds que el enfoque
tradicional de la ordenacion pesquera, que considera las especies a
las que se dirige como poblaciones independientes y autosostenidas es
insuficiente. Se estd reconociendo que la utilizacién sostenible de los re-
cursos acuaticos vivos en el mundo puede conseguirse solamente si se
determinan explicitamente y se comprenden en la medida de lo posi-
ble tanto los efectos del ecosistema en los recursos vivos como los efec-
tos de la pesca en el ecosistema. También se estd reconociendo
formalmente que los pescadores son parte integrante del ecosistema
y que es preciso conseguir el bienestar tanto del ecosistema como de
los seres humanos.

Sherman y Solow (1992) han definido la susceptibilidad de un recur-
s0 marino o de un ecosistema a los cambios inducidos por fuerzas ex-
teriores como esfuerzo pesquero, insumos contaminantes o cambios
climéticos. Por otra parte y ateniéndonos a los conceptos de salud y
sostenibilidad de un ecosistema, puede decirse que éstos dependen
de cinco variables fundamentales: diversidad, estabilidad, resistencia, pro-
duccion y rendimiento.

* Los indices de diversidad son medidas de riqueza en ntimero de es-
pecies de un ecosistema y, en cierto modo, de regularidad, enten-
diéndose como tal las varianzas de la abundancia local de las especies.

La estabilidad encierra la capacidad de todas las variables caracte-
risticas de una poblacién/ecosistema de volver a unos valores ini-
ciales de equilibrio después de una perturbacion que desplaza ese
equilibrio.

La resistencia es el indice de retorno de una poblacién/ecosistema
estable a su equilibrio no perturbado, o, dicho en términos més ge-
nerales, la capacidad de un sistema de mantener su estructura y pau-
tas de comportamiento ante una perturbacion.

La produccién en sentido estricto es la biomasa generada por la po-
blacién o ecosistema por tiempo unitario, independientemente de
que se explote o sea consumida dentro de la red alimentaria por otras
especies. A menudo, el concepto es referido a la produccion pesquera,
que se entenderd normalmente en el sentido de incluir la biomasa re-
colectada.

El rendimiento es la cantidad de biomasa que puede recolectarse sin
comprometer la capacidad de la poblacién/ ecosistema para regene-
rarlo. La expresién rendimiento sostenible se emplea a veces en
ese mismo sentido, como el rendimiento que puede recogerse sin
comprometer la continuidad de la produccion pesquera; aunque hay
que sefialar al mismo tiempo que la experiencia moderna demuestra
que no se trata de un valor constante, pues varia constantemente con
arreglo a los cambios del régimen climético.

El reconocimiento de las interacciones esenciales entre las poblaciones
y su entorno biolégico, fisico o quimico no es nuevo; si bien los cono-
cimientos tradicionales quedaron frecuentemente olvidados a medida
que la pesca creci6 rdpidamente en tamafio y eficiencia durante los si-
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glos XIX y XXy se desarrollaron métodos cuantitativos de base cienti-
fica como medio para calcular la forma de ajustar el potencial pesque-
ro a la productividad de los recursos. Al principio, se desarrollaron
modelos sencillos de una tinica especie que, utilizando los datos més
fiables que se disponian de las pesquerias, fueron los instrumentos pre-
feridos para la evaluacién del comportamiento de la citada especie.
Tales modelos centraban toda la atencién en los recursos objetivos y en
los efectos que la eliminacién por pesca ejercia en su dindmica.

El enfoque por especies tinicas no es sélo la causa de la insuficiencia ge-
neralizada de los sistemas convencionales de la ordenacién pesquera.
Asi por ejemplo, los peligros y limitaciones derivados de la conside-
racién de las poblaciones icticas como totalmente autorreguladas se de-
muestran en la cuantificacién de los recursos de peces peldgicos,
extremadamente variable, de los sistemas de afloramientos y en los
efectos de las construcciones fluviales y costeras en las poblaciones de
salmoén, esturién y camarén en muchas zonas.

4.2. Posibles soluciones

Los responsables de la ordenacién pesquera y los cientificos han res-
pondido con lentitud a las pruebas cada vez mayores de la necesidad
de considerar el ecosistema como un todo. Han entorpecido los pro-
gresos la falta de datos pertinentes y de buena calidad, la escasa com-
prension de la dindmica e interacciones de la poblacién, el ecosistema
y la pesca y la falta de un paradigma alternativo creible de una orde-
nacioén eficaz.

Para cuando en noviembre de 1995, los miembros de la FAO aproba-
ron el Cédigo de Conducta para la Pesca Responsable, habian empe-
zado ya a aparecer los principios del enfoque de ecosistemas en la pesca,
incluso en instrumentos no pesqueros — como el Convenio de las
Naciones Unidas sobre la diversidad biolégica -. No obstante, el Cédigo
refleja esto e incluye muchas e importantes consideraciones de ecosis-
temas que son pertinentes para la pesca; asi, en su Introduccion se afir-
ma que: “en el presente Cédigo se establecen principios y normas
internacionales para la aplicacién de practicas responsables con miras
a asegurar la conservacion, la gestién y el desarrollo eficaces de los re-
cursos acudticos vivos, con el debido respeto del ecosistema y de la
diversidad”.

En todo el c6digo se incluyen referencias a distintas consideraciones de
ecosistema y, en el Articulo 6, se exige que los Estados conserven los
ecosistemas acudticos. En esta linea, en el Pérrafo 6.6. se dice que:
“Deberian continuar perfecciondndose y aplicindose... artes y practi-
cas de pesca selectivas y ambientalmente seguras a fin de mantener la
biodiversidad y conservar la estructura de las poblaciones y los eco-
sistemas acudticos”, mientras que, en el Parrafo 7.2.2., se especifica que
las medidas de ordenacién deberian encaminarse, entre otras cosas, a
la conservacién de la biodiversidad, a la consideraciéon de los efectos
ambientales y a la reduccién al minimo de efectos perjudiciales como
la contaminacion, los descartes, las capturas de especies no objetivos
—by catch — y los efectos sobre las especies asociadas o dependientes.
El cumplimiento efectivo de estas y otras disposiciones del Cédigo con-
tribuirfa a avanzar mucho hacia la aplicacién realmente eficaz de un
Enfoque de Ecosistemas en la Pesca (EEP).

Como primer paso en esta direccién, la FAO y el Programa de las
Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA) estdn preparan-
do conjuntamente un documento centrado en la ordenacién pesque-
ra basada en ecosistema, que servird de base para la cooperaciéon
potencial de las organizaciones regionales competentes. En el docu-
mento se resume la labor que las organizaciones regionales han reali-
zado en relacién con la ordenacién basada en el ecosistema, se exponen
posibles mecanismos de cooperacién y se sefialan cuestiones que han
de seguir examindndose.

4.3. Intervenciones recientes
La medida mas reciente en el lento proceso hacia la aceptacién formal
y mundial de la necesidad de ordenar las actividades pesqueras co-

mo componentes integrantes de ecosistemas dindmicos se realiz6 en la
Conferencia sobre la Pesca Responsable en el Ecosistema Marino, or-
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ganizada por la FAO y el Gobierno de Islandia, con el apoyo del
Gobierno de Noruega, Reykiavik, en octubre de 2001. Al final de esta
Conferencia, se aprobé la Declaracién de Reykiavik, que incluye la pro-
mesa de que los Estados firmantes “en un esfuerzo para fortalecer la
ordenacién responsable y sostenible en el ecosistema marino, trabaja-
remos... en la incorporacién de consideraciones relativas al ecosistema
en dicha ordenacién con ese fin”.

Por consiguiente, se ha establecido firmemente la intencién, pero hay
todavia bastante incertidumbre sobre lo que incluye exactamente el
EEPy cémo aplicarlo. A tal efecto, la Conferencia de Reykiavik pidié a
la FAO que elaborara proyectos de directrices para presentarlos al 25°
periodo de sesiones del Comité de Pesca (COFI) en 2003. Actualmente
se estd realizando este trabajo, pero no se han terminado atn de pre-
parar las directrices. No obstante, hay algunos principios del EEP que
se aceptan ampliamente y serdn casi ciertamente la caracteristica prin-
cipal de las directrices. Tales principios aparecen ya reflejados en el
Cédigo y se resumen a continuacion:

e El primer paso para la aplicacién del EEP es determinar y describir los
diferentes ecosistemas explotados y sus limites en cuanto entidades separa-
das a efectos de ln ordenacion. Dicha clasificacion estard orientada por
los conocimientos disponibles sobre las actuales pesquerias y po-
blaciones objetivo, asi como por otra informacién. Har4 falta aplicar
para ello cierto pragmatismo, ya que todos los ecosistemas tienen
fronteras abiertas a través de las cuales se producen intercambios. No
obstante, las definiciones deben tratar de identificar unidades que
son en gran medida independientes de las zonas circundantes y, por
lo tanto, pueden ordenarse eficazmente como entidades individua-
les. Las definiciones de los ecosistemas deberian incluir listas de es-
pecies importantes, sefialando las especialmente vulnerables o en
peligro, y descripciones de los hébitats que son decisivos para la pro-
ductividad del ecosistema.

Una vez que se han identificado las unidades de ecosistema, hay
que elaborar objetivos de ordenacion para la pesca en el ecosistema
en su conjunto, a fin de facilitar la consecucién de los maximos be-
neficios de forma sostenible. De conformidad con el Derecho del
Mar de las Naciones Unidas y el Cédigo, esto deberia incluir, en la
medida de lo posible, el mantenimiento o la reconstruccién del eco-
sistema, su hébitat y su biodiversidad en condiciones que permitan
la conservacién de todas las especies con niveles de méxima pro-
duccién. Es evidente que, dentro del objetivo general de obtener del
ecosistema en su conjunto los méximos beneficios, entrardn tam-
bién los objetivos normales de la ordenacién pesquera convencio-
nal, que abarcan los aspectos econdmicos, sociales y biolégicos en
relacién con distintas especies y escalas de pesca. No obstante, en
el EEP, también es necesario reconocer las interacciones y limita-
ciones de los ecosistemas y adoptar medidas para conciliar los ob-
jetivos mds amplios a fin de que puedan alcanzarse todos ellos
simultdneamente, en lugar de estar en conflicto. Al tratar de conse-
guir esta conciliacién, la asignacién equitativa de los recursos sigue
siendo la tarea fundamental.

Los objetivos del EEP deben ser ciertamente mds amplios que los
de una pesqueria completa o incluso del sector pesquero. Hay que
considerar objetivos mds amplios, tales como: la proteccion y el restable-
cimiento de hdbitat criticos y de zonas de cria y desove; el mantenimiento
de la calidad, diversidad y disponibilidad de los recursos; el restablecimien-
to 0 la rehabilitacion de las poblaciones; y la conservacion de la biodiversidad
y la estructura de las poblaciones. Deberdn incluirse también objetivos
econdmicos y sociales en esta escala mas amplia del ecosistema, por
ejemplo, teniendo en cuenta los medios de subsistencia rurales y otras
actividades socioeconémicas que influyen en el ecosistema o depen-
den de él.

Como se ha indicado ya, es preciso conciliar los posibles conflictos e in-
coherencias entre estos objetivos a fin de establecer una serie de objetivos si-
multdneamente alcanzables que abarquen las cuestiones bioldgicas, ecoldgicas,
econdmicas, sociales e institucionales. Es probable que ésta sea la parte
mds discutida de la aplicacién de la EEP'y exigira celebrar consultas
con todas las partes legitimamente interesadas a fin de asegurar su
apoyo y colaboracién.
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¢ Una vez determinados y acordados los objetivos, habrd que estable-
cer puntos de referencia o indicadores de la sostenibilidad adecuados, por
medio de los cuales se informard a los responsables de la ordenacién
y a otras partes interesadas sobre el avance en el logro de los objeti-
vos o las limitaciones. Los puntos de referencia deberan reflejar la ga-
ma de objetivos acordados y basarse en los mejores datos cientificos
disponibles. El Comité Cientifico de Investigaciones Ocednicas de
la Comisién Oceanogréfica Intergubernamental (COI), con la apor-
tacion de la FAO, estd examinando actualmente puntos de referencia
adecuados para el EEP por medio de su Grupo de Trabajo sobre in-
dicadores cuantitativos del ecosistema para la ordenacién pesquera.

Es evidente que se necesitard un sistema de seguimiento eficaz para
garantizar que pueda vigilarse la situacién del ecosistema conti-
nuamente y se pueda comparar con los puntos de referencia para po-
der adoptar medidas correctivas cuando sea necesario.

En la ordenacién pesquera, las medidas de ordenacion son instrumentos
que se emplean para alcanzar objetivos. Muchas de las medidas dispo-
nibles para la EEP serdn las mismas utilizadas en la ordenacién con-
vencional por especies: conttoles de los insumos y los productos, medidas
técnicas relativas a las artes y controles de los barcos, y periodos y lugares de
vedn. Las necesidades fundamentales de evitar la capacidad excesiva
de pesca y asegurar condiciones econémicas que fomenten la pesca
responsable son tan importantes para el EEP como para los enfoques
por especies. No obstante, habra que elaborar medidas de control de
la pesca y ampliarlas para aplicarlas al &mbito mas amplio del EEF,
ala vez que los controles de los usuarios no pesqueros deberan for-
mar parte del enfoque de ecosistemas para la ordenacién pesquera.
La consideracién de los ecosistemas, en lugar de cada poblacién, pon-
dran de relieve los elevados niveles de incertidumbre con relacién a
lasituacién y dindmica de los ecosistemas y sus elementos, por lo que
es fundamental para el EEP una aplicacién inteligente del enfoque
precautorio.

Los problemas relacionados con los sistemas de acceso libre y los sis-
temas en que los derechos de acceso exceden de la capacidad de pro-
duccién de los recursos son ahora una causa bien conocida de los
fracasos de la ordenacién de la pesca. Este problema seguird siendo,
al menos, tan grave en la aplicacién del EEP, por lo que la asignacién
de distintas formas de derecho de pesca explicitos y de aplicacion judicial-
mente obligatoria, asi como otros tipos de derechos, es parte integran-
te del EEP. Al asignar tales derechos, es necesario considerar todos
los aspectos del ecosistema y los efectos de todos sus usuarios, tan-
to silo utilizan directa como indirectamente. Por consiguiente, no s6-
lo habrd que tener en cuenta los derechos de pesca, sino también los
derechos de desarrollo, los derechos de produccion, los derechos de turismo
y otros derechos.

e La aplicacién del EEP implica el reconocimiento explicito de toda la
amplia gama de usuarios que influyen en el ecosistema, y es nece-
sario establecer procesos eficaces de consulta y adopcion de decisiones con
todos los interesados legitimamente. La participacién en el EPP de un ma-
yor nimero de grupos interesados exigird probablemente mas tiem-
Ppoy gastos para consultas y adopcién de decisiones, pero es esencial
para garantizar el cumplimiento y la cooperacion.

4.4. Perspectivas futuras

Es probable que la aplicacién del EEP sea un proceso lento y dificil,
que exija notables ajustes sociales y econémicos en un entorno glo-
bal que se enfrenta ya con importantes problemas sociales y econé-
micos. La mayoria de los paises estdn tratando ya de progresar en la
aplicaciéon del Cédigo y encontrardn algunas dificultades, inclui-
das otras adicionales, en sus esfuerzos por aplicar un enfoque de eco-
sistemas eficaz en su ordenacién pesquera. La insuficiencia de recursos
financieros, de capacidad y de conocimientos técnicos, asi como la
competencia de otras necesidades econémicas, ambientales y so-
ciales acuciantes, son obstéculos que se interponen a la aplicacion del
Cédigo. Se previeron estos problemas para los paises en vias de de-
sarrollo en el Articulo 5 del Cédigo donde se sefialan las necesida-
des especiales de estos paises, pero no se han afrontado todavia
debidamente.
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Un enfoque de ecosistema exigird el seguimiento y la evaluacién de to-
dos los aspectos del ecosistema, la aplicacién de una gama mds amplia
de medidas de ordenacién, posiblemente mds control y vigilancia y la
dedicacién de mds tiempo a la interaccién con una gama mas amplia
de interesados. Los Organismos Nacionales de Ordenacién suelen es-
tar ya desbordados, por lo que el EEP exigira atin méds recursos finan-
cieros e institucionales, asi como personal, a menos que todas las partes
puedan encontrar los medios de distribuir sus conocimientos técni-
cos y personal con mayor eficacia y eficiencia.

De cualquier modo, la transicién no serd fdcil y podrd resultar también
costosa. Aunque el enfoque de ecosistemas para la ordenacién pesquera
debera proporcionar mayores beneficios a largo plazo, se produciran
costos de transaccién hasta que los ecosistemas recuperen su produc-
tividad y estructura. Los paises tendran de proveer a tales gastos y to-
da aplicacién a nivel mundial exigira la prestacion de notables asistencias
alos paises en vias de desarrollo, a fin de que puedan sufragar los
costos de transaccién y elevar su capacidad al nivel minimo necesario.
En todos los casos, serd también necesario considerar otras fuentes po-
sibles de ingresos para contribuir a sufragar los gastos de la ordenacién
pesquera; quienes mads se benefician de la pesca son, evidentemente,
una fuente potencial de tales fondos adicionales.

Actualmente existe una preocupacién publica y politica generalizada
sobre los efectos de la pesca en los ecosistemas. No cabe duda de esta
preocupacion es justificada, aunque a veces sea un poco exagerada. En
muchos paises, la pesca tiene un peso politico y econémico limitado
y, en esta era de globalizacidn, existe el riesgo de que se consideren las
actividades pesqueras como algo no insustituible y se reduzcan en
casos de duda, a menos que exista una respuesta adecuada del sector
pesquero a tales preocupaciones ambientales legitimas. Se acentta el
riesgo debido a la urgencia de elaborar enfoques de ordenacién que
den resultados aceptables y se adapten a las distintas caracteristicas de
los paises y recursos.

En las iniciativas recientes de politica pesquera, desde el cédigo hasta
la Declaracién de Reykiavik, la comunidad pesquera mundial parece
responder a las preocupaciones ambientales y ha comprobado que los
progresos en la aplicacién del EEP son fundamentales para mantener
la productividad de los ecosistemas acudticos y el bienestar de la so-
ciedad. Por consiguiente, los incentivos necesarios para alcanzar el éxi-
to deben ser elevados.

5.- Desarrollo sostenible de la pesca. La finalidad de los
indicadores

La industria pesquera, considerada mundialmente, es un sector de muy
facil adaptacién, dirigido por el mercado y dindmicamente internacio-
nalizado dentro de la economia mundial. La presion que se ejerce so-
bre los recursos sigue aumentando todavia, debido ala persistencia de
la tendencia mundial en cuanto al aumento del consumo de pescado,
a causa del continuo crecimiento de la poblacién humana (especial-
mente en las zonas costeras). Muchas flotas pesqueras son muy mé-
viles y la répida innovacién tecnoldgica ha incrementado su eficiencia
y limitado la capacidad de cada gobierno de ejercer un control sobre la
presién pesquera. Unidos a esta presién existen numerosos problemas,
tales como los cambios sustanciales en la estructura del ecosistema, los
desperdicios de los descartes, los efectos en las especies en peligro, la
pérdida de habitats fundamentales, los crecientes conflictos y enfren-
tamientos por el acceso a las pesquerias, y las subvenciones que cau-
san el exceso de capturas y de capacidad.

El desarrollo sostenible de la pesca exigira una mejor forma de go-
bierno y la introduccién de cambios en la perspectiva de los principa-
les interesados para centrarse més en los resultados a largo plazo. Esto
exigirfa:

¢ Un mayor reconocimiento de factores que superan los limites de la
ordenacién pesquera convencional;

* Una mejor integracién de la ordenacién pesquera en la ordenacién
de zonas costeras;

¢ El control de las actividades en tierra que degradan el medio marino;

¢ Un control mds estricto del acceso a recursos compartidos;
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¢ Instituciones y marcos juridicos més sélidos;

¢ Una mayor participacién de todos los interesados en el proceso de
ordenacion pesquera;

® Recoger y compartir mejor la informacién sobre la pesca y su entorno;

¢ Un conocimiento mejor de las caracteristicas socioeconémicas de la
pesca;

¢ Sistemas mds fuertes de seguimiento, control y aplicacion;

* Medidas para afrontar la incertidumbre y variabilidad de los recur-
sos naturales y la dindmica del ecosistema; y

¢ Un firme compromiso de la comunidad para utilizar de forma res-
ponsable los recursos naturales.

Existe ya un marco juridico de principios para la ordenacién pesque-
ra en la UNCLOS (1982), el Acuerdo de las Naciones Unidas de 1995
sobre las poblaciones transzonales y altamente migratorias y el Cédigo
de Conducta de la FAO para la Pesca Responsable (1995).

Para colocar la actividad pesquera en un contexto de desarrollo soste-
nible, las politicas deben afrontar especificamente las relaciones reci-
procas entre el presente y el futuro en lo que respecta al agotamiento
de las poblaciones icticas, asi como a los efectos perjudiciales de la ac-
tividad pesquera (u otras actividades econémicas), los asentamientos
costeros y el vertido de residuos sobre ecosistemas marinos mas am-
plios. En el dmbito general del desarrollo sostenible de la pesca hay que
considerar varios objetivos:

® Mantener actividades de recoleccién y elaboracién pesqueras basa-
das en ecosistemas marinos especificados e identificables;

e Garantizar la viabilidad a largo plazo del recurso que sustenta estas
actividades;

* Proveer al bienestar de una fuerza de trabajo pesquera dentro de una
comunidad y un contexto econdmico mas amplios; y

* Mantener la salud e integridad de los ecosistemas marinos en bene-
ficio de otros usos y usuarios, tales como la biodiversidad, el interés
cientifico, el valor intrinseco, la estructura tréfica y otros usos eco-
némicos, como el turismo y el esparcimiento.

Se necesitan ahora indicadores para determinar si se estan persiguien-
do estos objetivos y si se estan alcanzando los objetivos mas amplios
del desarrollo sostenible.

Muchos de los objetivos mds amplios de desarrollo sostenible estardn
en consonancia con las metas del sector pesquero, por ejemplo, el man-
tenimiento de las poblaciones icticas y la conservacion de su hébitat.
Sin embargo, otros objetivos del desarrollo sostenible podran imponer
limites a la forma o la medida en que el sector pesquero puede perse-
guir sus propios objetivos. Por ejemplo, la necesidad de proteger aves
marinas en peligro puede conducir a restricciones de determinados mé-
todos de pesca y limitar el desarrollo sostenible de un grupo industrial.
Una politica que dé prioridad de desarrollo a determinados grupos de
personas puede influir también en la forma en que se regule el acceso
a los recursos pesqueros. De igual forma, podrd limitarse o prohibirse
la pesca en determinadas zonas porque se concede prioridad a otra ac-
tividad como la mineria, la acuicultura, el turismo o la conservacién de
la naturaleza.

La ordenacién pesquera para el desarrollo sostenible es una actividad
que tiene muchas dimensiones y muchos niveles y debe tener en cuen-
ta consideraciones mds amplias que la mera supervivencia de las po-
blaciones icticas y la pesca. Exige informacién y, por tanto, indicadores
sobre dimensiones que superan con mucho los limites de las poblacio-
nes icticas y la actividad pesquera. Los cambios en la actividad pes-
quera deberan evaluarse con referencia a las fuerzas impulsoras del
cambio econémico y ecolégico que influyen tanto en la demanda co-
mo en la oferta de pescado. Estas fuerzas externas incluirdn reclama-
ciones opuestas que compiten por el uso y la ordenacién de los
ecosistemas marinos.

En la Figura 9 se muestra la relacion entre una ordenacién pesquera
mds convencional, que se centra en la ordenacién de poblaciones fija-
das como objetivo dentro de una unidad de ordenacién, como una pes-
queria, y el desarrollo sostenible del sector pesquero basado en un
sistema de referencia del desarrollo sostenible (SRDS, que se describe
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en detalle més adelante) que emplea indicadores y puntos de referen-
cia. Es evidente que algunos de los indicadores serdn comunes a estas
distintas escalas, pero la medida de ello dependerd mucho del &mbito
y el enfoque de los objetivos dentro del sector y la unidad de ordena-
ci6én. La ordenacién pesquera convencional se ha ocupado de cuestio-
nes de desarrollo sostenible desde hace mucho tiempo, pero la tendencia
moderna se orienta a ampliar el concepto de ordenacién a fin de incluir
mads dimensiones del sistema y otras pesquerias y componentes del sis-
tema que se estudian menos intensamente.
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Figura 9 (Fuente: Ref. 7)

La adopcién de decisiones en materia de pesca debe reconciliar obje-
tivos e intereses en competencia reciproca (desde dentro y fuera de
las comunidades pesqueras) que se expresan en distintos lenguajes y a
escalas diferentes. La calidad de los indicadores y la informacién de-
berd ser tal que contribuya a la comunicacién y coordinacion de las ac-
ciones de todos los interesados en el sector pesquero.

La finalidad de los indicadores

Como se ha indicado ya, la finalidad de los indicadores es mejorar la
comunicacién, transparencia, eficacia y rendicién de cuentas en la or-
denacién de los recursos naturales. Los indicadores ayudan en el pro-
ceso de evaluar el funcionamiento de las politicas y ordenacién pesqueras
anivel mundial, regional, nacional y subnacional. Proporcionan un ins-
trumento de facil comprension para describir la situacién de los recur-
sos y la actividad pesquera y para evaluar las tendencias con relacién
a objetivos del desarrollo sostenible. En el proceso de medir los pro-
gresos hacia el desarrollo sostenible, un conjunto de indicadores debe-
11a estimular también la adopcién de medidas para alcanzar el desarrollo
sostenible.

Los indicadores no son un fin en si mismos. Son un instrumento que ayu-
daahacer evaluaciones claras y comparaciones entre pesquerfas a lo lar-
go del tiempo. Describen en términos sencillos la medida en que se estén
consiguiendo los objetivos fijados para el desarrollo sostenible.

Los indicadores pueden considerarse como los instrumentos del puen-
te del barco pesquero que muestran al capitdn la direccién y velocidad
del barco, el combustible que queda y el estado de los sistemas opera-
tivos necesarios para garantizar que el barco pueda seguir faenando
con seguridad. Los indicadores sefialan los riesgos potenciales en la ru-
ta del barco, pero la responsabilidad de juzgarlos y cambiar de direc-
cién corresponde al capitan. Lo mismo que los instrumentos del puente,
los indicadores resumen grandes cantidades de informacién en las po-
cas sefiales pertinentes que el capitdn necesita para actuar.

Los indicadores ofrecen informacién de dos formas complementarias:

e Primero, facilitan informacién sobre la actividad a una escala deter-
minada: por ejemplo, informacién sobre una poblacién ictica 0 una ac-
tividad pesquera especifica para una determinada regién geogréfica.

* Segundo, la informacién facilitada para una unidad de actividad a
una escala permite considerar esta actividad en relacién con otras es-
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calas (superiores o inferiores) de actividad. Por ejemplo, la actividad
de una comunidad pesquera local puede evaluarse en el contexto de
la presién general ejercida sobre determinadas poblaciones icticas en
una region mas amplia. O el funcionamiento econdmico del sector
pesquero de una nacién y su impacto en los recursos pueden ser
valorados en el contexto de evaluaciones mas amplias del funciona-
miento econémico y ambiental de la nacién.

Las cuestiones relacionadas con el desarrollo sostenible se plantean de
forma distinta y a niveles diferentes. Utilizando una serie apropiada de
indicadores, el estado observado y las tendencias de los recursos pes-
queros y las pesquerias pueden evaluarse o bien en si mismos (por ejem-
plo, la sostenibilidad de una actividad pesquera o del recurso) o bien
pueden estudiarse con referencia al desarrollo sostenible a un nivel
de sociedad y ecosistema mas amplio. La aplicacién de indicadores en
la pesca de captura marina debe abarcar estas dos perspectivas.

Los indicadores pueden ayudar a simplificar y armonizar la presenta-
cién de informes a distintos niveles. Por ejemplo, a nivel mundial, los pa-
ises estdn obligados en virtud de distintos acuerdos internacionales a
informar sobre los progresos en muchas facetas del desarrollo sosteni-
ble. Los indicadores pueden ayudar a simplificar las contribuciones de
los paises a los informes y evaluaciones a escala mundial, asi como a me-
jorar el intercambio de experiencias y las comparaciones entre paises.

Anivel regional, los indicadores pueden ayudar en el proceso de ar-
monizar las estrategias de ordenacién de recursos transfronterizos y
medir la salud general de ecosistemas marinos en gran escala. A nivel
nacional, los paises pueden utilizar indicadores para obtener una ima-
gen completa del sector pesquero y su entorno.

Anivel de pesquerias, los indicadores ofrecen un instrumento operati-
vo de ordenacién pesquera, como puente entre los objetivos y las me-
didas de ordenacién. Por ejemplo, un indicador como la estimacién de
la biomasa actual obtenida de un modelo de evaluacién de poblacio-
nes puede servir para llegar a una decisién administrativa que espe-
cifique el limite de capturas del afio siguiente. Pueden utilizarse también
los indicadores para hacer surgir una respuesta de ordenacién mds ge-
neral, como las realizaciones con respecto a un plan de ordenacién cos-
tera mds integrado.

Los indicadores utilizados anteriormente en la ordenacién pesquera
tendian a ser biolégicos y centrarse en determinadas especies. Se necesi-
tard una gama més amplia de indicadores para evaluar los progresos ha-
cia el desarrollo sostenible, incluyendo indicadores que reflejen objetivos
ecoldgicos, sociales, econémicos e institucionales mas amplios.

Los indicadores pueden apoyar la adopcion de decisiones eficaces y el
establecimiento de politicas en todas las etapas del ciclo de adopcién
de decisiones: durante la identificacién de los problemas y la formu-
lacién, aplicacién o evaluacion de las politicas. En paises desarrollados,
se hacen evaluaciones previas y posteriores de las pesquerias utili-
zando modelos de complejidad cada vez mayor que exigen disponer
de datos. Los resultados de los modelos son en muchos casos muy com-
plejos y su presentacién puede variar mucho segun los distintos mo-
delos. Como es necesario presentar estos resultados de forma sencilla
y comprensible, los indicadores son muy importantes en la comunica-
cién de los resultados cientificos para los responsables de las decisio-
nes. En muchos paises en desarrollo (y, frecuentemente, paises
desarrollados) como los costos de la compilacién y andlisis de los da-
tos necesarios para estos modelos pueden ser bastante elevados, no
es viable compilar toda la informacién necesaria y un conjunto de in-
dicadores puede simplificar el proceso de evaluacién y presentacion
de informes.

6.- Influencia de las innovaciones tecnoldgicas en la sos-
tenibilidad. Practicas pesqueras destructivas y pesca
excesiva

6.1. Efectos de las artes de pesca en el ecosistema

La pesca intensiva modifica la abundancia, la estructura por edades, la
composicion de las especies y las posibilidades de repoblacién de los
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cardtimenes icticos. La explotacién moderada elimina ejemplares vie-
jos y de lento crecimiento y reduce la abundancia de los grandes pre-
dadores, aumentando, por lo tanto, la productividad, y por ende el
rendimiento sostenible, de las poblaciones remanentes. La explota-
cién intensa puede determinar la “extincién comercial” de clases ma-
duras mds viejas y de especies grandes y de lento crecimiento en general.
Aunque son poquisimos los casos demostrados de extincion real de es-
pecies solo por la pesca, la pesca intensiva reduce la diversidad gené-
tica de las especies que son objeto de ella.

El hecho de que los artes y métodos de pesca tengan como meta ge-
neral un tamarfio comerciable del pescado, en algunas pesquerias no ha
impedido la captura y el descarte de grandes cantidades de especies
y tamafios que, con ulteriores avances, podrian comercializarse como
fuente valiosa de proteinas. En estos tiltimos afios, la preocupacién ge-
neral por el llamado”problema de las capturas incidentales” se ha vol-
cado especialmente en la captura intencional o incidental o en el
atrapamiento de los mamifero, aves y tortugas marinas a causa del em-
pleo de redes de pesca o su captura incidental o la pérdida o descarte
de redes de pesca: la llamada pesca “fantasma”. Hay que aspirar a re-
ducir esas capturas incidentales al minimo, mejorando el disefio de los
aparejos y las précticas de pesca.

La sostenibilidad de los recursos marinos en todos los océanos del glo-
bo incita cada vez mds a cientificos y profesionales a practicar una pes-
ca mds inteligente y mds selectiva. Los tltimos estudios realizados
demuestran que una superexplotacién de algunas especies demersa-
les — sobre todo de juveniles -, puede traducirse a medio plazo en una
reduccién del esfuerzo pesquero de, al menos, un 50%. Sin embargo,
las simulaciones realizadas en base a Dindmica de Poblaciones confir-
man que, si se aumenta la talla de captura de 15 a 35 cm, se obtendria,
en seis afios, un incremento de un 35 % en tonelaje capturado sin au-
mentar el esfuerzo pesquero.

Otro aspecto préctico del desarrollo sostenible es la aplicacién de artes
y métodos de pesca mas selectivos. Los pescadores no gustan de cap-
turas incidentales de pescado no comerciable o de tamafio muy pe-
quefio o de especies no deseadas, pero las artes y métodos de pesca
raras veces son plenamente selectivos, por lo que los pescadores tiran
al mar lo que no pueden vender. Por ello, desde hace mds de diez afios,
varios equipos compuestos por Ingenieros y Bi6logos Marinos, traba-
jan con el fin propuesto en varios Institutos especializados. Es de des-
tacar los trabajos realizados en IFREMER (Francia), cuya sintesis se
expone a continuacion:

Arte de arrastre selectivo para la pesca del rape
El arte ensayada y probada, derivada de un prototipo noruego para

la pesca de la gamba, favorece la huida de los juveniles e inmaduros de
la especie considerada. Para ello, se interpone en el cuerpo central de

Fig. 10 — Arte selectivo para la pesca de arrastre — (Fuente: Ref.)
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la red una rejilla enmallada que s6lo deja pasar individuos de tamafio
adulto, conduciendo el resto, juveniles y gran cantidad de descartes o
especies de acomparfiamiento, al exterior de la bolsa sin dafiarlos (ver
Figura 10), mediante un dispositivo o abertura de evacuacién. Los re-
sultados mds recientes demuestran que, con este dispositivo, los des-
cartes y juveniles capturados han disminuido alrededor de un 60%, sin
modificacién notable en las capturas de talla y peso comercial (rape, ra-
yay merluza).

Artes selectivas para separar el langostino de los juveniles de merluza

Cuando dos especies de interés comercial tienen el mismo hébitat, es muy
dificil realizar una captura “a la medida” del pescado o del crustdceo
objeto de la pesca. Es por ello necesario utilizar artes selectivas que favo-
rezcan el escape de, al menos, los juveniles de la especie contraria.

En varios paises europeos se han realizado experimentos muy satis-
factorios situando, en la parte superior del cuerpo central de la red, ven-
tanas de malla cuadrada (ver Figura 11). En las pesquerfas de merldn
de Irlanda del Norte y Escocia se han utilizado estos dispositivos con
éxito aceptable.

Fig. 11 - Arte selectiva para separar el langostino de los juveniles
de merluza - (Fuente: Ref.)

Sin embargo en ocasiones, y para algunas pesquerias, el efecto resultante
dela aplicacién de estos dispositivos ha sido el contrario al deseado. Las
experiencias realizadas en 1998, con dos dispositivos de ventana diferen-
tes, a bordo del buque de investigacion Gwen Drez de IFREMER, frente a
las costas bretonas, demostraron que las capturas de juveniles de merluza
(menos de 30 cm) eran siempre superiores a las normales e, incluso, du-
plicaban en algunos casos al de las artes de arrastre convencionales.

La notificacién de estos resultados a la Comision Europea, supuso la
supresién en la Region III, de este dispositivo del paquete de innova-
ciones tecnoldgicas recomendados por la UE.

Arte selectiva para la captura de gambas

El principio de estas artes se basa en la distribucién vertical de las es-
pecies en la entrada del arte. Las experiencias realizadas con artes do-
tadas de un pafio separador (ver Figura 12) salva a la mitad de los
lenguados y a la casi totalidad de las platijas, lo que representa glo-
balmente el 50 % de los descartes.

Influencia de los materiales de los hilos de las mallas en la selectividad

Parece demostrado que los materiales utilizados en los hilos que com-
ponen las mallas ejercen una cierta influencia en la selectividad de las
capturas. En los estudios realizados se aprecia que la utilizacién de ma-
teriales mas flexibles — como por ejemplo el Polietileno - favorece la
huida de los juveniles de merluza, aunque también deja escapar una
cantidad apreciable de langostinos de talla comercial.

Una campafia realizada por IFREMER en 1997, en la que se utiliz6 in-
distintamente hilo simple y doble de Polietileno, arrojo resultados con-
tradictorios, pero quedd claro que, bajo una presion importante (gran
volumen) de capturas, las mallas del arte se abren siempre, sea cual sea
la rigidez del material.
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Fig. 12 - Arte selectiva para la captura de gambas — (Fuente: Ref.)

Sin embargo, la pesca con redes de arrastre, deriva y cerco, aun cuan-
do se realice con artes mejorados y de forma responsable, capturard ine-
vitablemente pequefios ntimeros de especies no pretendidas. Algunos
tipos de artes no pueden sustituirse facilmente ni siempre pueden mo-
dificarse convenientemente para ajustarse a criterios excesivamente ri-
gurosos. La aplicacién de unas normas excesivamente restrictivas puede,
por lo tanto, dar lugar a que desaparezcan muchas modalidades de pes-
ca comercial, tanto en gran escala como artesanal. Si en realidad pue-
den reducirse notablemente los problemas mediante una reduccién del
esfuerzo de pesca o de las dreas/ temporadas de pesca, en la aplicacién
de esas medidas de conservacién han de tenerse en cuenta las dificul-
tades que asi se crean a las poblaciones riberefias humanas en general
y alas comunidades pesqueras en particular, especialmente en los
paises en desarrollo.

6.2. Ampliacion de la flota y sobrecapitalizacion

En las dltimas décadas se ha registrado una gran expansion geografi-
ca del radio de accion de las flotas pesqueras, que incluso antes de la
Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar faena-
ban en todos los mares del mundo (FAO 1992). En el mismo periodo,
los paises riberefios en desarrollo han visto como sus recursos marinos
silvestres eran explotados primeramente por flotas extranjeras de gran
radio de accién y, tltimamente, por flotas nacionales, a veces median-
te empresas conjuntas entre estados riberefios y paises pesqueros si-
tuados a gran distancia. Independientemente de la estrategia de
explotacién que se aplique, elemento indispensable del régimen pes-
quero nacional, es un sistema de vigilancia de los recursos.

La experiencia ha demostrado que la explotacién intensa fomenta el
predominio de un empleo més eficaz de equipo especializado para
capturar y elaborar el pescado. Equipo que muchas veces han de
comprarlo los paises en desarrollo empleando divisas fuertes. De ahi
que el desarrollo no controlado perjudique los ingresos netos por ex-
portacion y la reserva de divisas, al propio tiempo que aumenta la
inestabilidad de los recursos marinos. Puede mantenerse una base
sana de los recursos controlando rigidamente el desarrollo de la
flota. Cabe sefialar que unos costes elevados de funcionamiento (com-
bustible, etc.) puede suponer tericamente un freno para unas in-
versiones en exceso. En cambio, las subvenciones de combustible
para las actividades pesqueras marinas suelen tener efectos negati-
vos contrarios en la base de recursos y reducir las opciones que hay
para un desarrollo sostenible.

7.- La acuicultura como alternativa a la sostenibilidad

La Acuicultura, segtin definicién de la FAO (1992), es el cultivo de or-
ganismos acudticos, incluyendo peces, moluscos, crustéceos y plan-
tas acudticas. Es una actividad practicada por el hombre desde el
principio de las civilizaciones, pero es destacable el lento desarrollo que
ha experimentado en comparacién con otras actividades producti-
vas, como la ganaderfa.

Hoy en dia, la evidente crisis de los recursos pesqueros y el desarrollo
de nuevas tecnologias, permiten contemplar la Acuicultura como
una actividad que juega un papel esencial en el futuro de la alimen-
tacién humana, con vistas a mantener los niveles adecuados de pes-
cado en la dieta.
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Durante el periodo 1988-1997, la produccién acuicola aumenté pro-
gresivamente hasta alcanzar una produccion total en el afio 1997, sin
incluir las plantas acudticas, de 28,8 millones de toneladas, de los que
17,6 fueron de acuicultura continental y 11,2 correspondieron a la acui-
cultura marina o Marcultura. La mayor parte de la acuicultura se con-
centra en los PVD o Paises en Vias de Desarrollo, principalmente
asidticos; Europa, con un 8,5 % de la produccién es el segundo conti-
nente en produccién acuicola, caracterizandose las especies que se pro-
ducen por alcanzar altos valores econdmicos en el mercado.

En cuanto a los cultivos que se realizan, Asia centra su mayor produc-
cién en acuicultura continental, destacando el cultivo de carpas con un
escaso valor de mercado, también en este continente hay una impor-
tante produccién de langostino. En América del Sur destaca el cultivo
del salmén de Chile, especie de alto valor comercial, asi como el culti-
vo mads tradicional de langostino en Ecuador, Pert, Méjico y otros. En
América del Norte cabe mencionar la gran produccién de salmén en
Canad4 y, en menor proporcion, la de trucha, bagre, langostino, ostra
y salmén en los Estados Unidos. En Oceanta, los moluscos y el salmén
ocupan los primeros puestos. En Europa cabe destacar la cria de varias
especies, como el salmén en Noruega, Reino Unido e Irlanda; la trucha
arcoiris en Francia, Italia, Dinamarca y Espafia, entre otros; la rdpida
expansion de la produccién de dorada y lubina en los paises del
Mediterraneo, fundamentalmente en Grecia, Turquia, Italia y Espafia.
En cuanto a moluscos, es de destacar la produccién de mejillén en
Esparia y Holanda, y el gran desarrollo de la produccién de ostra en
Francia.

Como ya se ha mencionado anteriormente, la acuicultura europea se
caracteriza, al contrario de lo que ocurre en los PVD, por el cultivo de
especies de alto valor afiadido y sistemas tecnolégicamente avanzados.
No obstante, sigue existiendo un fuerte componente de la acuicultura
mads tradicional, que supone un porcentaje importante del total de la
acuicultura, y que logra que Francia y Espafia ocupen los primeros pues-
tos de la acuicultura europea, en el primer caso gracias a la ostricultu-
ray en el segundo caso debido al cultivo del mejillén. En ambos casos
se trata de formas de cultivo muy artesanales.

A finales de la década de los ochenta, comenzé una fuerte evolucién
industrial de la acuicultura, que ha originado que actualmente exista
un importante nimero de industrias consolidadas en nuestro entor-
no cultural, industria que, en algunos casos, han superado en dimen-
sion a las de la pesca. Se utilizan tecnologias de produccién muy
avanzadas que han permitido realizar un rdpido desarrollo y, por des-
contado, las especies que se estdn desarrollando mds en la actualidad
son aquellas que alcanzan un valor alto en el mercado y permiten so-
portar importantes inversiones econémicas.

Hay que subrayar el hecho de que Espafia, que tenia una importanti-
sima produccién de pesca extractiva cuando los anteriores paises atin
no habian comenzado a despuntar, se ha visto ampliamente supera-
da en pocos afios por el desarrollo de éstos en materia de acuicultura
marina.

Dentro de este panorama, Espafia estaba situada en el puesto 14 del
ranking mundial de productores al final del Segundo Milenio. Por
delante de nuestro pais en Europa se encontraban Francia y Noruega,
aunque en el mismo rango de produccién de las 200 — 300 mil tonela-
das/afio. Pero, aunque la produccién espafiola en 1998 fue superior a
las 313.000 toneladas, si se excluye el mejillon ésta quedaba reducida
a53.900 toneladas, a pesar de que en el tltimo decenio se ha incorpo-
rado a las modalidades tradicionales (trucha arcoiris, peces planos de
estero, etc...) un nuevo sector altamente industrializado y en rdpida ex-
pansién cuyos exponentes mds caracteristicos son el cultivo de roda-
ballo en el norte y noroeste en instalaciones intensivas en tierra y el de
lalubina y dorada en jaulas flotantes en el Mediterrdneo, regién sura-
tldntica y Canarias.

Cabe destacar, ademas, que algo esencial para el desarrollo sostenido
de la acuicultura marina y para las medidas de mejora del hébitat, - co-
mo es la construccién, por ejemplo, de arrecifes artificiales -, es la asig-
nacién de derechos exclusivos a usuarios sobre el drea de actuacion, y
a proteccién de los cultivos permanentes contra los efectos perjudicia-
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les de otros usuarios del medio ambiente. No puede permitirse que co-
existan en un mismo lugar con la acuicultura marina todos los otros
usos posibles del medio ambiente marino, por lo que hay que desa-
rrollar, en consecuencia, un régimen juridico adecuado.

De todas formas, también existen algunas limitaciones importantes en
el desarrollo de la acuicultura marina. Asi, uno de los mds graves con-
dicionantes es el de que, si se exceptdan las algas y los bivalvos, la
mayoria de las especies icticas cultivables son carnivoras y dependen
de alimentos a base de proteina animal. Este condicionante da lugar a
unos productos marinos econémicamente importantes y que tienen un
alto valor en el mercado pero que no contribuyen, necesariamente, a la
seguridad alimentaria. Se ha estimado que en 1998, la acuicultura uti-
1iz6 un 15 % de los suministros mundiales de harina de pescado co-
mo alimento.

Por otra parte, en zonas de gran densidad de cultivo y de un intercambio
reducido de agua, la propia acuicultura puede provocar problemas co-
mo el del enriquecimiento benténico y de aguas hipéxicas. Unas car-
gas excesivas de nutrientes procedentes de la acuicultura puede dar
lugar a una eutrofizacién local en zonas con bajo intercambio de agua.
En casos extremos, los brotes de marea roja pueden derivar del escu-
rrimiento de nutrientes y provocar graves repercusiones en la acuicul-
tura y en otros sectores.

También en algunas zonas tropicales, la conversién extensiva de aguas
pantanosas del litoral y bosques de manglares para el cultivo de peces
marinos y camarones en estanques, ha reducido considerablemente la
reposicién de las poblaciones naturales de camarones que emplean esas
zonas como criadero. Las explotaciones acuicolas mal ordenadas han
acabado con zonas de gran diversidad ictica y ha repercutido desfa-
vorablemente en otras funciones de las marismas costeras. Asi por ejem-
plo, se ha comprometido la funcién que estas tierras pantanosas costeras
desempefian en servir de lugares de reproduccién y criadero de pe-
ces y otras especies, en proteger a la zona costera contra tormentas, al
propio tiempo que sirven de zonas amortiguadoras que reducen el es-
currimiento de nutrientes y limo en el medio ambiente marino.

Por ello, para evitar efectos desfavorables, la acuicultura costera de-
berd planificarse, entre otras actividades costeras, dentro de un marco
de ordenacion integrada de las zonas costeras en el que se evalde la
adopcién de medidas riberefias a lo largo de los cursos de agua y de las
llanuras aluviales, previniendo la conservacién de zonas pantanosas y
esteros de las aguas litorales.

8.- Conclusiones

En lo que respecta al desarrollo sostenible en las diferentes zonas cos-
teras y maritimas, se pueden proponer, deducidas del presente traba-
jo, las siguientes medidas:

* Debe impulsarse la clasificacion y cartografia de las diferentes zonas
dentro de un Sistema de Informacién geografica (GIS) en el que se
reflejen los usos mdltiples actuales. En paralelo, debera procederse a
la elaboracién de inventarios de las dreas especialmente sensibles o
de habitats criticos, que deben de ser objeto de un reconocimiento es-
pecial en las legislaciones Nacionales e Internacionales.

® Deberd establecerse el control formal del acceso a los recursos y me-
dioambientes, con mecanismos que van, desde el cierre estacional y
permanente de las zonas dedicadas a la explotacion pesquera, has-
ta la cesi6n de derechos de uso especifico y bien delimitados a favor
de particulares y comunidades cuyo sostenimiento depende de la sa-
lud de sus recursos.

* Unido a lo anterior, es prioritaria la definicién y establecimiento de los
derechos y los deberes de los usuarios en lo que respecta a los recursos
marinos vivos, ya sean para su captura o para fines recreativos, debien-
do incluirse, ademds, el derecho a reparacién legal en el caso de efectos
desfavorables o catastréficos, causados por terceros, sobre esos recursos.

* Habra que impulsar el empleo controlado y rigurosamente restrin-
gido de las aguas litorales y de las desembocaduras de los rios co-
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mo puntos de vertidos o evacuacion de materiales indeseados. Asi
por ejemplo, en la legislacién deberd tenerse en cuenta el hecho de
que algunos materiales situados en las aguas costeras, - arrecifes ar-
tificiales y otras estructuras -, pueden mejorar la produccién de pes-
cado o desalentar la pesca de arrastre cerca de la costa en dreas vedadas.

Hay que prever la separacion y, en la medida de lo posible, el trata-
miento individual de los materiales orgdnicas biodegradables y de
nutriente, asi como las no biodegradables y toxicos, evacuados en los
medios acudticos y marinos. Asi como los segundos deben prohibir-
se totalmente, los primeros debe hacerse corresponder estrechamen-
te con la capacidad de asimilacién del medio ambiente receptor y con
el respectivo plan de ordenacién integrada de las zonas costeras.

Es vital el establecimiento de un c6digo de conducta para la pesca
responsable por el que se rija la formulacion de un plan de ordena-
cién, con consultas periédicas entre las unidades productivas y los
gobiernos. Ademds, dentro de las disposiciones de un c6digo sobre
pesca responsable deben entrar, entre otras cosas, la modificacién de
las précticas de capturas — estaciones, zonas, métodos, aparejos — pa-
ra evitar el despilfarro — descartes — y reducir la captura de especies
no pretendidas, reglamentadas, protegidas o expuestas a peligro y,
en general, para reducir los efectos de la pesca en determinadas es-
pecies y en el medio ambiente.

En linea con lo anterior y en lo que respecta a una politica de orde-
nacién pesquera, cualquier nueva iniciativa ha de tener presente la
experiencia de pesquerias andlogas en otras partes, pues para una
nueva regulacién no puede esperarse a dispones de datos completos
sobre el recurso.

Para que la ordenacién pueda ser una realidad, hace falta dotar de
apoyo financiero realista a las comisiones de pesca y a los otros 6r-
ganos que se ocupan de la ordenacién de las poblaciones tranfronte-
rizas, transzonales y migratorias. El éxito de la ordenacién de las
poblaciones de alta mar y transfronterizas exigird también la verifi-
cacién de la ubicacién de las actividades de pesca por procedimien-
tos de seguimiento o teledeteccion independientes.

Debe fomentarse la realizacién de estudios encaminados a mejorar
los artes de pesca, su selectividad y a comprender la reaccién de los
peces, mamiferos y reptiles marinos a los artes de pesca y otros obs-
tdculos obra del hombre.

Es esencial desarrollar planes de contingencia contra imprevistos
para abordar posibles calamidades ecolégicas naturales y provoca-
das por el hombre y elaborar mecanismos para resolver conflictos de
intereses entre usuarios de los recursos marinos y del medio ambiente.

Deben introducirse principios de Cuenca de Captacion Marina (CCM)
en la ordenacién de los mares cerrados o semicerrados y en sus cuen-
cas, fijdndose niveles educativos para la evacuacién de desechos t6-
xicos, de nutrientes, limo y escurrimientos de suelos y contaminacién
transportada por el aire que entren en el mar, asi como el control ri-
guroso de tales evacuaciones.

La ordenaci6n pesquera en alta mar debe tomarse en consideracién
plenamente todas las consideraciones ecolégicas y basarse en los me-
jores datos cientificos e informacién disponible, en particular unas es-
tadisticas pesqueras exactas y completas, en las que se tenga
debidamente en cuenta el legitimo cardcter confidencial de sus da-
tos, informacién y estadisticas.

Hace falta més investigacién sobre los recursos de alta mary su en-
torno y su aplicacién a la ordenacién pesquera, pues el rendimiento
maximo sostenible ya no es mas un punto vélido de referencia indi-
cativa para la ordenacién pesquera de alta mar, por lo que habrén de
examinarse otros puntos de referencia, basados, entre otras, en la
investigacién pesquera.

No deben olvidarse las actuaciones encaminadas al desarrollo sos-

tenible de los recursos del Antartico. Debe fomentarse el aumento
de la investigacién sobre los recursos marinos vivos del Antdrtico,
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con la exigencia de que esa investigacién se coordine de suerte que
se reduzca la duplicacién innecesaria de esfuerzos y se tenga en cuen-
ta la influencia creciente que los asentamientos cientificos en el
Antdrtico estan teniendo en un drea no explotada. La investigacion
en el Antdrtico juega un papel esencial por lo que respecta la vigi-
lancia de las variaciones del clima en el mundo y de la situacién
ecolégica mundial en general.
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1.- Introduccion

El negocio maritimo, a pesar de su complejidad, es susceptible, en su
vertiente econémica, de ser condensado en una sola férmula, que per-
mite la relacién paramétrica de los ingresos por fletes y los gastos de
operacion de un buque, propios de cada tipo de fletamento, junto con
las condiciones temporales y econémicas de la financiacién de la cons-
truccién o compra de dicho buque, de su precio y condiciones econé-
micas contractuales, de su valor residual y extension de su vida til, ast
como del régimen fiscal aplicable a su explotaciéon comercial y de la ta-
sa de actualizacion de valores, “r”, asimilable a la tasa de interés co-
mercial de referencia, internacionalmente conocida como “CIRR”.

Es, desde este punto de vista, desde donde se abordard esta concepcién
genérica de la ecuacién del negocio maritimo, habida cuenta que es sus-
ceptible de aportar una herramienta suficientemente precisa para la es-
timacion razonable de cuestiones, tan cotidianas, como el establecimiento
de indices de precios de buques en los mercados de nuevas construc-
ciones o de “segunda mano”, el indice de fletes en un determinado tra-
fico, la incidencia de los diferentes pardmetros utilizados en la referida
ecuacion, para la compra y explotacién comercial de los buques, selec-
cién para publicacién de datos estadisticos ttiles que sean facil y di-
rectamente aplicables a los pardmetros contemplados en ella, etc.,
cuestiones, todas, de gran utilidad para constructores navales, arma-
dores, fletadores, grupos financieros, brokers, organismos portuarios,
administraciones supraestatales, estatales y gubernativas, organiza-
ciones patronales y sindicalistas y, en general, para todos aquellos re-
lacionados con el mundo maritimo.

Este escrito tiene su fundamento en otro anterior (1), publicado en
Ingenierfa Naval, y para evitar que el lector tenga que recurrir a la con-
sulta puntual de dicho escrito se ha optado, a riesgo de ser repetitivo,
por una redaccién que, en lo fundamental, trate de obviar esta cir-
cunstancia.

2.- Antecedentes y objetivos

En un escrito anterior (1), se establecia la “Ecuacién del Negocio
Maritimo” asumiendo que se cumplian los siguientes condicio-
nantes:

* Los intereses del crédito durante el periodo de construccion de un
nuevo buque corrian, como tradicionalmente estaba establecido en
Espatia, a cargo del astillero, justificindose esta préctica en las dos si-
guientes consideraciones:

— El astillero concedia al armador esta prebenda como compensacién
por la disposicién directa del crédito de construccion por parte
del astillero, sin una preceptiva intervencion y autorizacién del
armador.

—El armador recababa del astillero tal préctica como una prueba de
que seria cumplido el plazo de entrega para el servicio del nuevo
buque, acordado en contrato, y para que, en caso de no ser asi, no
resultara penalizado el armador por el pago de intereses del cré-
dito de construccién, durante el retraso del astillero en el cumpli-
miento de su compromiso contractual de terminacién de las obras
del nuevo buque.

Pero al generalizar la “Ecuacion del Negocio Maritimo”, los intereses del
crédito concedido al armador, para la compra de una nueva unidad para su
flota, conviene que aparezcan sufragados por éste y no por el vendedor de
dicha nueva unidad, para tener rigurosamente en cuenta todos los costes
asociados a la inversion.

e Las aportaciones iniciales del armador, adscritas a la firma del con-
trato de construccién o su entrada en vigor, se consideraban englo-
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badas en una tinica cantidad, asignadas al afio “cero”, considerado
éste como aquél a partir del cual comenzaba la explotacién comercial
de la nueva unidad.

En el intento de generalizacion que nos ocupa y teniendo en cuenta la di-
versidad de conceptos por los que deberd realizar pagos el armador, otros
que los referentes a intereses del crédito que le ha sido concedido para la ad-
quisicion del barco, todos ellos, excepto los citados intereses, se siguien con-
siderando englobados en una tinica cantidad, que en este caso se representard
por “A;".

¢ El régimen de fiscalidad aplicable a la nueva unidad en las diferentes
etapas de su vida se mantenia constante en todas y cada una de ellas.

Siguiendo con el intento de generalizacién, y aplicable en el caso de explota-
cion con abanderamiento ya en “Segundos Registros” ya en “Registros Libres”,
se considerard la posibilidad de aplicacion de diferentes tasas de fiscalidad an-
tes y después de la entrada en servicio del nuevo buque que iniciard o se in-
corporard a la flota del armador correspondiente e, incluso, la de la simple
aplicacion de una tasa fiscal, anual conveniente, “TSR”, independiente de
los beneficios de la explotacion comercial del buque en su etapa de servicio.

e La amortizacion fiscal era sélo aplicable a partir de la entrada en ser-
vicio de la unidad correspondiente, extendiéndose al periodo de vi-
da util del buque.

En ocasiones, como ocurre en el caso del “ Arrendamiento Financiero”, es in-
teresante contar con la posibilidad de comenzar la amortizacion fiscal con an-
terioridad a la entrada en servicio del nuevo buque, en un periodo de diferente
extension del correspondiente al de construccién de la nueva unidad y pro-
longable con un niimero de afios inferior a los de la vida 1itil del buque. Ademds,
en lugar de valorar la anualidad de amortizacion como la “anualidad de re-
cuperacion del capital” incrementada en un porcentaje de ésta “100-€”, se
valorard, como es admitido fiscalmente, por el cociente de dividir el precio del
bugue por el niimero de afios en que se efectiie la amortizacion fiscal, al ob-
jeto de aprovechar en favor del negocio maritimo todos los incentivos fiscales
que le han sido otorgados y permanecen vigentes.

* Los ingresos por fletes se referian a una explotacion del buque en ré-
gimen de “fletamento por viaje” o “spot”.

En el mismo caso a que se hacia referencia al hablar de amortizacion fiscal, pue-
de resultar conveniente contemplar la explotacion comercial en régimen de fle-
tamento “a casco desnudo”, en inglés bareboat, ya que el armador en este caso
110 soportaria ninguno de los gastos de operacion del bugque, ya fueran fijos o
variables. Esta consideracion obligaria a distinguir entre los ingresos anuales
por flete en régimen de spot, “IS”, y los correspondientes a un régimen de ba-
reboat, “IB”, pero al analizar los resultados de los cdlculos econémicos se ob-
serva que el pardmetro que representa los ingresos anuales por flete, “1”, viene,
indefectiblemente, unido a los gastos anuales de operacién, “G”, apareciendo
siempre unidos, exclusivamente en la “funcion de explotacion”, a través de la
diferencia entre ambos, “(I- G)”. Esta circunstancia contribuye a facilitar la
pretendida generalizacion de la “ecuacion del negocio maritimo”, si a la ante-
rior diferencia se le llama “Y”, es decir, si al expresar la participacion de los
ingresos y gastos en dicha ecuacion, se hace a través de:

Y=I-G

Ast, cuando nos referimos a una explotacion del buque en régimen spot o time-
charter se verificard lo siguiente:

I=0 or tanto Y =1-G
G=0""F

asignando a “1”y “G” las oportunas cantidades.
Si, por ejemplo, el régimen de explotacion es en bareboat, entonces:

I=0

,vortanto Y =1
G= 0]/ P

Por otro lado es necesario, en la generalizacion que nos ocupa, tener en
cuenta la exigencia, razonable por parte del astillero constructor, de que
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el armador posea la titularidad del crédito en el momento de la entra-
da en vigor del contrato de construccién, para asi, poder gozar el asti-
llero de la garantia de que los compromisos de pago comprometidos
por el armador en el referido contrato y ligados a las efemérides esta-
blecidas en €, sean atendidos con la suficiente diligencia y prontitud,
asi como que quede garantizada la disponibilidad del crédito en cual-
quier momento en que sea preciso. Son muchas las variantes que pue-
den presentarse en relacién con la disposicién del crédito, por lo que se
ha optado por considerar que la deuda anual del mismo sea total y, por
tanto, constante durante el periodo de construccién, puesto que esta hi-
potesis seria la peor que pudiera soportar el armador y la que facilita
mas los célculos.

3.- La Funcion de Inversion

Supongamos ahora que la inversion se realiza de acuerdo con los si-
guientes pardmetros:

-Precio del buque P
-Aportacién inicial del Armador A
-Interés del crédito 100 k%
-Afios de duracion del periodo constructivo t
-Anos de vigencia del crédito n
-Afios de carencia de devolucion del crédito por anualidades m
-Tasa anual de descuento 100 1%

-Tasa anual del impuesto de Sociedades 1001%
La aportacion inicial
En cuanto a la “aportacién inicial” del armador a la firma del contrato

de construccion, teniendo, ahora, en cuenta los intereses devengados
por el crédito de construccién a cargo del armador, y que:

entonces
A=P(1-p)
podria confeccionarse la siguiente tabla:
Aportaciones del Armador
Primer pago a la entrada en vigor del contrato e intereses

durante la construccion
El afio base para actualizaciones se denominard “afio cero”

Aportacion Armador Deuda Intereses Incentivo
Ario Contado Devolucion durante del Exencion fiscal
de crédito el aflo crédito de intereses
Contractual A - - -

1 - - A Ak -

2 - - A Ak Ak

t - - A Ak Aki
{1 - - - - Aki

Al actualizar los valores de la anterior tabla al afio “cero”, correspon-
diente al afio “t.” de la tabla, se llega a los siguientes valores:

Actualizacion de la aportacién inicial:
Ald = & {1+

Actualizacién de los intereses del crédito durante la construccion:
ICDC = Ak kL-.«-r' |I|
de donde:
1+rf =1
.'l!'f.H.':.d-il: i Mo
F
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Actualizacion de la exencion fiscal de los intereses del crédito durante la cons-
truccion:

; Ak forf 1
TFEEC = o -l kllr'l' S +I].r o = A-k-i [ " ‘.Il_rl

de donde:

I W e
I-U+ri

por tanto la aportacién inicial del armador incrementada en los intere-
ses del crédito durante la construccién y deducida la exencién fiscal de
los impuestos correspondientes, asciende a la cantidad de:

- {f14rf -1 flar) -1
AIA+ CDC - IFIDC = A {1+ o) + A b=————A-k-I"ry

es decir:

: : - [1+rf -1
AL+ ICDC - IFIDC = A4, (14 e) + Akl

Cuando la aportacién inicial del propietario del buque a la entrada en
vigor del contrato de construccién con el astillero se consideraba ma-
terializada en el momento previo a la entrada en servicio del nuevo bu-
que (1), por unimporte de “A”, significando este hecho que el astillero
afrontaba y asumia los pagos de los intereses del crédito de construc-
cién durante la misma, ese valor “A,” debe ser sustituido por:

A=A Q+rf +,4-f-[:-tj—r] khr}'- -|]

Si ahora se supone que las cantidades anuales que se utilizan para de-
volver el crédito son iguales cada afio y se entregan en el periodo de n-
m afios, cada afio se tendrd que devolver:

=

F = L=

A-pC

i - @i -

=

Asi, en la hip6tesis de pagar al final de cada periodo la anualidad de
devolucién del crédito y los intereses devengados por la deuda hasta
ese momento y teniendo en cuenta que los impuestos e incentivos fis-
cales se contabilizan al final del afio siguiente al de su devengo, pue-
de establecerse la siguiente tabla:

Tabla de Inversion
Al Ao
w iy gt P
i | F -
! |
[Emr— N | -

i . s A Ak 5

] - A Ak Al

3 R A Ak

m - 1 . -?- A Al t-"“_
il - i M Al ﬂ.k.|. _
ol - i Amie [T S I’lll_
] - o ST 1!.-:I||._'l: ':Pa_-\.lll ]
miE | m _p.-|_p.-|_!n_n_ s 1) 1A T e

n R
1 . - - | A1y ik
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Efectuando la suma de los términos de las aportaciones del armador y
los intereses del crédito y deduciendo los de las exenciones contenidas
en la tabla, tomando todos los valores actualizados al elegido afio “ce-
10", se obtendrd el coste de la inversién actualizada, pero, al determi-
nar el valor de la Funcién de Inversién que contempla, ahora, la atencién
al pago de los intereses del crédito como responsabilidad del armador,
esa funcién resultara ser:

Fadl=rl =4 -

|.|- %::I'ij_*lr e (1= ) o + w1 - e
es decir:
F e b glisrl < mofi- 8) 0 Jie el <afe oo gy ar « wli-ne]]
donde, simplificando:

5 O - OO S PR | W T ¥ |

siendo:

fi+rf"-1
fr-mirfl+r J

ﬁ-*[.,;
F 1+r

El coste de la inversion actualizada se desglosa en las siguientes partes:
Inversion propiamente dicha
INV=p.-8-(lsr) + P-1-8)-M
es decir:
v =pAg-fi- e —salem}
Intereses del crédito

00 = F-ﬁ—.ﬂ]-ir kl vrf —m]

Incentivos fiscales a la inversion

tr:rJ'h'F]h -”1

y, ast, la Funcién de Inversién podria escribirse como sigue:

IF1 = P-{1- B) :

FI=INV +ICC-IFI

y para simplificar su escritura, si se llama:

i1 =p-(1- §)-2 'iui_r}'[“”" M|

entonces:

FI=FPFI -P

La expresion “M” regula el coste de la financiacién, relacionando la ta-
sa de descuento con los afios de vigencia y carencia de los periodos
en que se han de efectuar los pagos aplazados, y la “N” en relacién con
la fiscalidad aplicable.

La primera conclusion a la que se puede llegar es que la“funcién de in-
version” representa, para el armador, el coste real de su inversién y, por
tanto, el capital que deberd intentar recuperar y remunerar a través
de la explotacién comercial del objeto de su inversion.
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Si el régimen fiscal a que se halle sometida la explotacién comercial per-
mite una amortizacién diferente de la porcién de valor de “FI”, recu-
perable mediante anualidades -por ejemplo “P” -, ello significard que
existe un incentivo fiscal a la inversioén a través de la explotacién.

4.- La Funcién de Explotacion

Con objeto de generalizar el estudio econémico de explotacién y de re-
flejar en €l las incidencias del mercado de fletes y las modalidades de
fiscalidad, se eligen los siguientes pardmetros:

-Ingresos anuales en régimen de fletamento
-Gastos anuales en régimen de fletamento
-Ingresos netos anuales en régimen de fletamento
-Afos de vida ttil total supuesta del buque
-Amortizacién anual del buque

-Afios sin amortizar el buque, desde entrada en vigor del contrato
-Tasa anual de descuento para actualizacién 100 r
-Valor residual del buque al final de su vida

o
[

IRy T O —

El régimen fiscal de la explotacion:

Hasta ahora no se habia diferenciado entre las tasas correspondientes
alos incentivos fiscales aplicables a las diferentes etapas por las que
atraviesa el buque y su proyecto, desde la inversién para su construc-
cién, pasando por su operacion comercial y acabando con su venta al
final de su vida 1til, entre las que podrian existir divergencias apre-
ciables.

En el caso més general se puede suponer la aplicacién de regimenes fis-
cales diferentes y que a cada etapa de las apuntadas se le pueda apli-
car una tasa fiscal distinta, respondiendo a lo siguiente:

Toana fa - r-IT:ﬁ.l'

REGIMEN FISCAL ETAFA
o — —
Ineaarn Comanisain 1 [
I I el micwites b
. Macipimles | gilie alver e chia Saoal
(5 F, ]
¥ Cpenicion comorrial coamks pa [
| | m‘ﬁ e FERIE B st Neesd
¥ " [Vt e L
% Regimros | Abos Com nusoflicackin fissal | Tess sl soben | TSRO |
| bem Ao Sin asorzacion fieal TORELAJE T40s

Otro aspecto a considerar es el periodo en el que se amortizard fiscal-
mente la inversion. En lo que sigue se supone que, ésta se extiende des-
de la entrada en vigor del contrato de construccién y abarca todo ese
periodo y “x” aflos mds, durante la operacién del buque después de su
entrada en servicio. Teniendo en cuenta lo anterior y que los impues-
tos se pagan en el afio siguiente al de su devengo, se puede establecer
lo siguiente:

Enla tabla dela pdg. siguiente se ha sombreado la fila del afio, en cuyo
final, se producird la entrada en servicio del nuevo buque, que corres-
ponderd con el afio “cero” para las actualizaciones, y de dicha tabla se
puede deducir lo siguiente:

Actualizacion del resultado de la explotacion durante la vida 1itil del buque:

e Incentivo fiscal en la explotacién, actualizada al afio “cero”:
1

I - o
"TarF kel

all+FF ™" %, +—

[
-Illllll:llilll

A1 ||I|r o
y, por tanto:
[1+¢] e {i++Y - ]-|
; T : .
FRm i F . r-l_l+rT|
es decir:
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o ‘1.1_-._! N {l-l r:l" 1|
fra=n r{'l-l-l'h 'rl_lrr:l' |
y, ast:
7 =— ] +F —1 L+ ]+ {4 r I
IFA T i:l ) ]l r k ¥ E
o, lo que es lo mismo:
IFA=—— “ e R e W T

y, llamando:

T

FPIA =

i)l r) -

F I:I -r}'"

se puede escribir que:

fFA = v FPIFA

o Ingresos por flete, actualizados al aiio “cero”:

T o O W T N LU
INE = |[ {'IIF| {]+r:|r |_||rf .k ]
es decir
iy el —I_I.
roll+r)
y, llamando:
feef -1 _
FINF" =
el
se puede escribir:

INF =

¥ FINF

® Impuestos directos de Operacion, actualizados al afio “cero”:

. | 1 i P
il i W R |-r '||'|-.-'r' T . =| [i=rl
es decir:

B f+r) =1 g i+ —1 T {'I-*I‘T
T J’-ﬂ..r{_r}, r{l-rl'" L= r{“r'rrl
y, por tanto:

ey -1 (orf 1
TMI=F- o TR, |

I r ‘- .|rr T } r {1+r}'

donde, haciendo:

P I:I - r}"'

FiDo=2— (erf-1 M=t "=
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TABLA DE EXPLOTACION

o= [=]
Ancrtisscidn | = =
Afics E Fiscal de Eg Ea !‘ i'% }
Inversian
T i ] 1) ) &) 4= (=) . 0 i) 2} — (6}
(M) i
=
Contractual
] 1
Y
i
N -
DN D, D& i
£\ i D& oy
-I%, 1M, 1.4 it
= i -10ia - T+ Dy
E‘ (Y-Iig (Y-Dle | YoDieYie
E ¥ =D (¥ -Dijig VDY s
§
1
E OO | (e | VDY
el | Y 2 i, (F-DRe | DY
e . i Yie ¥-Yie
tytE+m ¥ - b | Yiwr Yia Ye¥ia
T Y 3 Yi. Yi. YYL
T+ B - i, Yig R-Yig
T+ % - - Ry ~Riy
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se puede decir que:
100 = ¥ - FIDO
e Ingresos por la venta del buque “R”, actualizados al afio “cero”:

B
| .l'}'-'I

o Impuestos por la venta del buque al final de su arrendamiento, actualizados
al afio “cero”:

RES =

K-,
fi+¢)*

y fundiendo en uno los valores relativos a la venta del buque al final de
su vida:

fhi =

1+ F—i,

RES-IVE=R- -
(+r)*

donde si se hace:

se puede afirmar que:
RES - [VB = R- FRFE

* Importe actualizado al afio “cero” de la tasa anual, “TSRC”, aplicable en el
caso de explotacion comercial del buque en régimen de “impuesto sobre to-
nelaje” durante sus afios de vida 1itil en los que se admitiria una amortiza-
cion fiscal:

rmrm:“=mm.'.[-'-+_‘___ I 3
1+r (I+r) (147

es decir:

TASAC = TRRC - H 1
r-{l+ .l":r

e Importe actualizado al afio “cero” de la tasa anual, "TSRS”, aplicable en el
caso de explotacion comercial del buque en régimen de “impuesto sobre to-
nelaje” durante sus aiios de vida iitil en los que no se admitiria una amorti-
zacion fiscal:

I 1 [ 1 1 - Y
FARLY = TEHS - | —— 4 =t | i} B rar-
I'-r [Tapr erf Li+s nerf |_|I.I'I'J

es decir:

TR s i)

r-{l-l- rf-

con lo que la Funcién de Explotacion genérica tiene la forma:

FE = INF — IDX) + IFA + RES — VB ~ TARAC — TASAS

donde, substituyendo valores, queda:

FE =¥ . FINF - ¥ -FIIND + D)- FPIFA + R FRFE — TASAC — TASAS

es decir:

TASHC - TASAS
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o Particularizacion de la fiscalidad aplicable:

La distincién en los célculos realizados en la determinacién de la fun-
cién de explotacién, “FE” se hard teniendo en cuenta lo siguiente:

1. Régimen Fiscal aplicable a los beneficios de explotacion:

En este caso, serdn de aplicacién los siguientes valores de los pardme-
tros relacionados con el régimen fiscal:

P = P . I_' =]

L=5%X L=
THRRC =0 i, =1
THRS =0 =i

2. Explotacién empresarial del buque en régimen “mixto”, con aceptacion
de amortizacion fiscal en un determinado periodo :

En esta ocasion, los valores de los pardmetros relacionados con el régi-
men fiscal, serdn:

“=L i=0

I.=8+3% 20
TSRC =0 i =0
TSRS = 0 i =0

3. Explotacién empresarial del buque en régimen de “registro libre”:

En esta ocasion, los valores de los pardmetros relacionados con el régi-
men fiscal, serdn:

D=0 =0
TSR =0 i=0
TSRE =0 i, =0

L=0

4. Explotacion empresarial aplicable a los beneficios de explotacion, y en el ca-
s0 particular en que:

=10 - ]
d =] ,I;u_"l
5= L=t T
y=T ; —; Y entonces: TRRC =1
s
A Taflh =0

la expresién de la Funcién de Inversién serfa:

FE |r1 | [.:-F+H-b}+£_ g —
i, 1+ # T 1+rF

Si se deseara establecer el periodo de amortizacién fiscal en “y” afos,

contados desde el comienzo de la misma hasta el afio final de amorti-
zaciones, habria que hacer el siguiente cambio de variable:

x=y-t,

5.- Desarrollo de la Ecuacion genérica del Negocio
Maritimo

® Remuneracion y recuperacion del capital invertido
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Si se coloca un capital “C” a una tasa anual de interés “100 r %" durante
“T” afios, al final se obtiene un capital “K”, tal que:

K=C-(1+pT

que es la suma del capital inicial “C” mas la remuneracién “Q” que se
ha obtenido durante el periodo considerado, es decir:

K=C+Q
entonces:

Q=C-[1+pT-1]

El valor actual de esta remuneracion, descontada a una tasa de “100r %”,
sera:

p) -1

NS
I g il
o Atr ]

cuando p > r entonces habré “beneficio derivado de la explotacién”,
por encima de la “remuneracién del capital”.

Asi pues, el valor actual del capital inicial incrementado en la remu-
neracién del mismo puede representarse por:

CoQyml l“ prf -1 li+p)

(ery  (er]

Si, ahora, se suma y se resta la unidad dentro de corchetes, queda:

1 A l:'lr.r}r-'I+ 4_1LI_.|.1.:|'I
Gl st !- 1+ I (1erf I]

0, también:
C+Qy=C'la ' r+1+yl
siendo:

i+ 2 i
{1+ r)

¥ -

donde se identifican tres términos:

Car Remuneracién
C Recuperacion
Cy Beneficio

® Ecuacién genérica del Negocio Maritimo

Si estos célculos se aplican a los resultados de la explotacién econdmi-
ca de un nuevo barco, habria que sustituir en el “saldo”, diferencia
entre las Funciones de Explotacién e Inversién, antes apuntado, el va-
lor de “C+Qy “, por el correspondiente a la “Funcién de Inversién”,
puesto que éste es el coste real de la inversién para el armador, pero ese
“saldo” serfa sélo aplicable a la remuneracién de la inversién y a la ob-
tencién de eventuales beneficios empresariales, es decir:

SALDO=C “[a -1+ ]
donde:
C=FI
y, por tanto:
SALDO=FI-[a-r+7]

Yy, como consecuencia:

FE-FI=FI-[a-r+7]
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es decir:

FE=FI-[a-r+1+v]

o dicho en otras palabras, el resultado de la explotacion, representado
por la funcién de explotacién, debe cubrir la recuperacién de la inver-
si6n, la remuneracioén del capital invertido y el eventual beneficio em-
presarial obtenible, y, puesto que el valor calculado de la “funcién de
explotacién” es:

FE = ¥ -\FINF - FID0 )+ [ FFIFA + R- FRFE ~ TASAC - TAS4S
y el de la “funcién de inversién” se ha establecido en:
FI=FPFI -P

entonces, la ecuacion genérica del negocio maritimo vendrd repre-
sentada por la siguiente expresion:

si, ahora, de acuerdo con la “tabla de explotacién” antes apuntada, se
considera que el ntimero de anualidades de amortizacién es:

fe—s+x

el valor de cada anualidad fiscal oficialmente aceptada ser:

con lo que, al substituir este valor en la anterior ecuacién genérica, y re-
duciendo términos en “P”, queda:

FPIFA
f,=a+7T

donde:
s = 1 4 e T
Fell+ r'}lr
——— ] F—]
FRIE
(1 +r,f
FAAE = e Lt <]
r-ll+r)
TASAS = TSRS {erf -1
F -{] —l‘}r
PRI . 5L kil i"-.-;'—'-_]l"{l +r) =iy
r-{1 4+ Ff
FPRT = g-l1+ e +{1- .E]-.’rh' + N -ili sr) -”!
-4
F
TP L5 el B
m-mirfl=r)
k| i}
il i PO
I F | 14+
- I:'I % 'ﬂ]:_
LY
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6.- Aplicaciones de la Ecuacion genérica del Negocio
Maritimo

Atitulo de ejemplo se presentan algunas de las aplicaciones posibles:
Precio de compra de un buque

Esta “ecuacién genérica del negocio maritimo” permite calcular, en ge-
neral, el precio que un armador podria pagar por un nuevo buque
para su flota, en la esperanza de conseguir un rendimiento econémi-
co definido por “y”, bien de “nueva construccién” o “usado”, depen-
diendo dela vida ttil que le reste al buque en el momento de la compra,
cuyo valor vendria representado por:

¥ .[FINF - FIDO}+ k- FRFE - TASAC — TASAS
' FPIFA

FPHI -fa-r+1+7]-

| —£+K
e
y cuyo valor méximo corresponderia a aquél en que sélo se recuperara
y remunerara el capital invertido en la compra, “F1”, es decir, cuando:

y=0
Valor del bugue pasados “t” afios desde su entrada en servicio.

Debe diferenciarse entre cada una de las situaciones presentadas a con-
tinuacion:

1. Venta como resolucion de un “casco desnudo”y pactada en él

En alguna ocasién puede presentarse la necesidad de establecer el va-
lor de un buque, como ocurre en el caso de que éste esté operado bajo
un fletamento “a casco desnudo”, puesto que, al final de tal contrato,
puede pasar a ser propiedad del naviero que lo tiene fletado, median-
te el pago del precio de la oportuna “opcién de compra” prevista con-
tractualmente.

El valor de la opcién de compra, en el momento de finalizar el con-

trato de alquiler, al cabo de “t” anos desde la entrada en servicio
del buque, serd el valor del barco en ese instante, es decir, la suma
del resultado de capitalizar las anualidades de ingresos anuales por
flete pendientes de cobro, hasta el final de la vida ttil del buque,
estimada en “T” afios, al que habrd que afiadir el valor residual del
buque al final de su vida util.

Si se llama a los Ingresos Anuales por Flete del Casco Desnudo: “IAFCD”,
que representa una de las anualidades uniformes que restan de satis-
facer en los restantes afios de vida ttil del barco, entonces el Valor de la
Opcidn de Compra, “VOC”, sera:

¥ \FINF ﬁ?igj+ R FRFE ~ TASAC — TASAS
— FeliA

I—5+X

=

FP [.'.rr1l+;|-]

122 g8

es decir:
{ . R

VO = .r.u-a"m-'[— & r.rFJF{T'TF.F:

| +r fI_—TJ :

O = "-‘f"'_fu k.

R
I !]- i:_l, - r'}_rn_l

con lo que:
VOO = LAFCDY - r'—*--rr —R.,,
AL+ r] O+rf ™

Cuando el contrato de alquiler tiene una duracién de los “T” afios de
la vida ttil del buque, al sustituir el valor de “t” en el valor de la Opcion
de Compra por el de “T”, duracién del contrato de alquiler, resulta que
el valor de la opcién anterior puede llegar a considerarse reducida a
la cantidad representativa de UN EURO, representada en ese caso por:

R

l4r

FIMOF =

puesto que la venta del buque para desguace se suele contabilizar en
el afio siguiente del acordado para la venta.

2. Venta por contrato de “Compra-venta”

El valor del barco en esta situacién debe considerarse como un “precio”,
sometido, por tanto, alas condiciones de mercado a todos los efectos, y, por
tanto, serd de aplicacién la férmula presentada anteriormente, es decir:

¥ -[FINF < FIDO |+ R - FRFE ~ TASAC - TASAC
FPIFA

f,—8+X

P =

FPFT Ja-r+14]-

con datos convenientemente ajustados al momento de la operacién de
compra-venta y un valor maximo correspondiente de “P”, cuando “y”
sea nulo.

Valor del alquiler anual del barco en fletamento “a casco desnudo”.

Cuando el precio de compra del buque haya sido “P”, el flete minimo

anual, o alquiler “a casco desnudo” sera:

PFF o r 4] —— F.ifr}'.'{ & - FREE +TASAC + TASAS
i

fm— . —

H.'-.f- — FIG

Referencias
(1) Valoracién de buques, funciones de inversién y explotacién e indice

de gestién maritima, J. Casas Tejedor, publicado en la revista Ingenierfa
Naval. Junio 2000, pag. 674 /98.
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NOS COMPROMETEMOS A CUIDAR TU BARGO

TODOS LOS DIAS DE TU VIDA

Establecer lazos con el lider en lubricantes marinos, significa proteger la vida del motor de su buque.
CEPSA, le garantiza ademads, la maxima calidad en la gama méas amplia del mercado y un servicio integral
en toda Espafiay en mas de 400 puertos de todo el mundo. Le aseguramos una atencion exclusiva
y una gran gama de lubricantes avalados por el certificado ISO 9001 a la mejor calidad.
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R CEPSA LUBRICANTES, S.A. FABRICANTE Y DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO DE IWSYeH1 PARA MARINA
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ULTIMAS CONSTRUCCIONES

25 Mts. PESQUERO DE CERCO SEINING VESSEL 40 Mts. ATUNERO DE CERCO SEINING TUNNA BOAT

25 Mts. ARRASTRERO DE ALTURA DEEP-SEA FISHING TRAWER 20 Mts. PALANGRERO DE ALTURA DEEP-SEA LONGLINER

14 Mts. PALANGRERO DE LITORAL LONGLINER COAST BOAT 12 Mts. MARISQUERO DE COSTA SHELLFISH COAST BOAT
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