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INGENIERIANAVAL

El objeto de esta carta es, en primer lugar, dar no-
ticia en nuestra Revista de la muerte, el pasado
11 de Noviembre, del profesor Peter F. Drucker y,
al hilo de la noticia, resaltar su figura como pri-
merísima autoridad intelectual en el mundo de
la Dirección Científica. Entiendo que esta pues-
ta en común responde oportunamente a la com-
ponente de "acción de dirección" que en un
porcentaje altísimo de casos tienen, en mayor
o menor grado, las tareas que en la práctica de-
sarrolla el Ingeniero Naval.

Drucker está considerado como el fundador del
Management como disciplina específica. Su muer-
te, después de una larga y fructífera vida, ha acon-
tecido en Claremont (EE.UU), en cuya escuela de
Management ha desarrollado su actividad docen-
te a lo largo de muchos años.

Recuerdo una conferencia que impartió en Madrid,
posiblemente hace más de veinte años, en la que,
aparte de oírle desgranar con su potente y atracti-
va voz una selección de sus sanos consejos para
una dirección eficaz, tuvimos la "devota" sensación
de estar en presencia de una de las personalidades
señeras de la ciencia de la Dirección moderna. Sus
libros se cuentan por decenas, su currículum como
consultor de grandes Corporaciones privadas e
Instituciones públicas avalan en la práctica las te-
orías, principios y recomendaciones contenidos en
sus libros y conferencias.

La labor de dirección, en su concepción más noble,
ha de aplicar una sana doctrina y unos principios
sólidos al control y gobierno de las dos grandes
fuerzas, imprescindibles y potentísimas,del Capital
y el Trabajo, hacia la eficacia y el cumplimiento
de los fines empresariales tanto económicos como
de servicio global a la Sociedad. En ese camino, la
ayuda y la guía de las enseñanzas y el asesoramiento
de personalidades, y su correspondiente obra, ta-
les como Drucker, Deming,Taylor, Humble, Sloan,
Mayo,Schumacher,Gelinier, etc. son inapreciables.
De hecho, han elevado la Dirección a la categoría
de Ciencia, bordeando y alejándola de caer en un
puro servilismo a las fuerzas que ha de controlar
y encauzar.

Me voy a permitir incluir en esta revisión unas
cuantas citas de F. P. Drucker que pueden tener
el valor de ideas inspiradoras de otras tantas par-
celas de la acción de dirección. Las citas están
tomadas de su obra, quizá fundamental y sínte-
sis de otras muchas, "Management, Tasks,
Responsibilities, Practices".También me he permi-

tido,aparte de las citas traducidas con mayor o me-
nor fortuna,dejar algunas en su inglés original, pre-
tendiendo con ello mantener más frescos y
auténticos su sentido y expresión formal.Antes de
cada una indico la parcela de la función de Dirección
a la que entiendo pueden aplicar.

Dirección. “El trabajo del director es la Dirección.
No es la economía, no son los informes, no son las
ciencias del comportamiento.Todo eso son herra-
mientas a su disposición. La economía es para el
director lo que un análisis de sangre es para el mé-
dico. Las ciencias del comportamiento, lo que el
microscopio para el biólogo. Utiliza los informes
cuantitativos como un abogado la jurisprudencia.
Pero su trabajo es la Dirección”.

Tareas de la Dirección. “Efficiency is concerned
with doing things right. Effectiveness is doing the
right things”.

Fines de la Empresa.“La libre empresa no se jus-
tifica por ser buena para sí misma, sino por el ser-
vicio que presta a la sociedad”.

Puesta al día empresarial.“La producción no con-
siste en la aplicación de herramientas a los mate-
riales.Consiste,más bien,en la aplicación de la lógica
al trabajo”.

Gestión de los objetivos. “La definición esencial
de la Empresa, su propósito y su misión han de tra-
ducirse en objetivos. De otro modo, no serán más
que intuiciones,buenos propósitos y frases brillantes
que nunca conducirán a realizaciones concretas”.

Cuadro de mando. “Dirigir una Empresa supone
equilibrar diversas necesidades y metas. Se han de
plantear, por ello, objetivos múltiples”.

Dirección como motor del cambio. “It is not ne-
cessary for a business to grow bigger; but it is ne-
cessary that it constantly grow better”.

Equipo humano.“One cannot hire a hand,the who-
le man always comes with it”.

La organización.“Structure follows strategy”.

Bien, he intentado recordar, compartiendo aquí
ese recuerdo, la figura y la obra de Peter F. Drucker
y sus aportaciones en la aplicación de raciona-
lidad, esfuerzo y ética al gobierno de la Empresa,
cualidades que deberían ser siempre base y fun-
damento de la acción empresarial.

carta al director

Peter F. Drucker 
Por Emilio Carnevali Rodríguez, Dr. Ingeniero Naval
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editorial

E
spaña está insertada como si de un bastión de tierra fir-

me se tratara, entre un océano y dos mares. Sus avan-

zadillas permanentes son sus archipiélagos atlántico y

mediterráneo. La península ibérica es, parafraseando a Antonio

Machado, una barbacana de Europa lanzada hacia el océano.

España tiene una de las mayores longitudes de costas de

las naciones europeas, pero desgraciadamente su relación

con la mar, esa que hace que los pueblos miren hacia fuera,

con la amplitud que proporciona abarcar hasta la línea del

horizonte y de imaginar quizá lo que hay más lejos, y que

previene de caer en la tentación de contemplarnos sólo ha-

cia dentro, ese sentimiento de considerar el mar nuestro alia-

do, parece que hace mucho tiempo se desterró a la hora de

tomar las decisiones que deberían hacer prosperar a un pa-

ís como el nuestro.

Esa barbacana hacia el Poniente, que demostró un día que

las tierras no terminaban donde presumían los geógrafos, y cu-

yas gentes abrieron las rutas atlánticas y descubrieron el ma-

yor de los océanos, parece arrastrar ahora ensoñaciones de

tierra firme, y no querer ver en el mar su socio natural, al que

aunque quiera no puede ignorar.Y es natural en las dos acep-

ciones de esta palabra: porque la naturaleza lo ha querido así,

y porque lo natural es utilizarlo para nuestro progreso,utilizarlo

ya que siempre está ahí, que nos rodea y que nos invita a no

ignorarlo.

Otros, que lo tienen mucho más difícil, han emprendido per-

manentemente la aventura marítima, convirtiéndola en una

estable, saludable y creciente fuente de bienestar, comercio

y crecimiento económico.

Nadie parece ignorar que el 90 % del volumen de bienes que

se mueven por el mundo lo hace por vía marítima, y que el

transporte marítimo es, con mucho,una de las actividades que

más respetan el medio ambiente.También pertenece al sa-

ber común que en la explotación racional de los recursos ma-

rinos se cifran muchas de las esperanzas de proporcionar

posibilidades de subsistencia a una humanidad creciente.

Incluso parece ser cierto que, en general, el déficit o el superá-

vit del comercio exterior de un país cercado por la mar, (y no

digamos de su balanza de fletes), tienen alguna relación con

su poderío marítimo. ¿O no?

Algunos han comprendido, ¡y ya era hora!, que en los buques y

artefactos que surcan y explotan los mares se aplican y se inte-

gran las tecnologías más innovadoras, que entre otras cosas fa-

cilitan que el tráfico marítimo sea el sistema más seguro que

existe al funcionar en un medio que a veces es el más hostil.

La historia ha enseñado siempre que el poderío marítimo, (y no

en referencia significativa al militar) ha sido y es crucial para el

progreso de los pueblos, tanto más cuanto que su localización

marítima geográfica sea preponderante, tanto más cuanto que

su posición periférica sea inapelable,y tanto más cuanto que,en

fin, sus gentes y sus gobiernos lo hayan comprendido.

El asunto es que,en general,no basta con comprenderlo.Como

todo el mundo sabe, comprendiendo sólo no se aprueba, ha-

ce falta estudiarlo y saber aplicarlo, y los que consiguen ir por

delante es porque han sido capaces, (estudiando más y más

profundamente, por supuesto), de realizar mejores aplicacio-

nes que los demás; y porque seguramente han sabido com-

prender como coordinar sistemas complejos y utilizarlos para

obtener resultados brillantes.Al fin y a la postre, éstos son los

que dan la medida de la categoría de las personas, de las em-

presas, de los gobiernos y de los países.

Apliquémonos el cuento. ¿Es España un país cuya localización

geográfica es preponderantemente marítima? ¿Tiene España

una posición periférica inapelable? No parece haber ninguna

duda en las respuestas.Y ahora, seguramente la pregunta más

crucial, pues las contestaciones a las anteriores contienen ver-

dades absolutas no sujetas a interpretación.Nosotros, las gen-

tes de este país,y nuestros gobiernos,¿lo hemos comprendido?

Repasemos mentalmente las historias más o menos recientes

de todo aquello que tiene que ver con el mundo marítimo: La

industria naviera, la construcción naval, la infraestructura por-

tuaria, la protección del medio ambiente marino, la seguridad

y vigilancia costera, los apoyos y la financiación necesaria para

incrementar la innovación y la investigación en el campo mari-

no, la pesca y la acuicultura, la industria de bienes y servicios re-

lacionados con la industria marítima,el desarrollo de la náutica

deportiva, y tantas otras con suertes variables.

Dejemos al lector que encuentre su propia respuesta, y re-

cordemos que, en cualquier caso, las únicas carreras que inde-

fectiblemente se pierden son aquellas que no se corren.
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carta del presidente

Queridos lectores:

Acaba con este año el primer lustro del siglo XXI,

un lapso de tiempo que suele utilizarse muy co-

múnmente en las estadísticas de todo tipo, como

las que reflejarán en el futuro cómo habrán evo-

lucionado diversidad de cosas a lo largo de este

siglo.

Para el mundo marítimo internacional, este lus-

tro ha ido cambiando hacia lo positivo tras un co-

mienzo un poco titubeante,para culminar, en casi

todos los aspectos, en la cima de un ciclo, a la que

se llega tras un periodo de crecimiento económi-

co que ha venido manteniendo una estabilidad

poco habitual.

Los analistas aprecian, sin embargo,una cierta sa-

turación cuyos efectos se han comenzado a sen-

tir ya, aunque de manera irregular según y en qué

campos. Lo peligroso ahora es que el “sentimien-

to de descenso”,que en muchos casos pudiera ser

injustificado, tienda a acelerar el devenir de esta

ciclo.Ya sabemos que a veces la percepción aca-

ba suplantando a la realidad, convirtiéndose en

realidad ella misma. En España hemos sufrido

repetidamente situaciones parecidas debido a una

percepción absolutamente “mesetaria”de lo que

representa el mundo marítimo.

Pero esta carta no se escribe para hacer ningún

análisis marítimo-económico-industrial, sino pa-

ra hablar del futuro que estamos obligados a in-

tentar construir  los que de una manera u otra

tenemos que ver con la mar y su entorno; y es-

pecíficamente en este caso, los ingenieros nava-

les españoles.

Nuestra Asociación, cuya herramienta de expre-

sión es esta revista, se ha planteado trabajar pa-

ra conseguir una serie de objetivos tales como:

Aumentar el prestigio de nuestra profesión y del

ámbito en el que sus actividades se desarrollan,

actuar como canal de desarrollo tecnológico im-

pulsando la formación permanente de los inge-

nieros navales y oceánicos y haciendo valer el

enriquecedor potencial de su colectivo en todos

los ámbitos sectoriales marítimos.

Para ello nuestra institución debe abrirse más al

exterior, tanto nacional como internacionalmen-

te, llevando a cabo las actuaciones a que haya lu-

gar y que se han especificado en el Plan Estratégico

cuyo resumen puede encontrarse en la página web

de la Asociación, (http://www.ingenierosnava-

les.com).

En el comienzo de este nuevo año 2006 quiero in-

vitar a todos nuestros lectores, sean o no inge-

nieros navales, a implicarse en la tarea de colabo-

rar a mejorar la percepción que del mundo marí-

timo tiene nuestra sociedad, para lo cuál, y en la

medida de sus posibilidades, la AINE pondrá toda

su voluntad.

El año 2005 ha sido también el del 75 Aniversario

de la Asociación de Ingenieros Navales y

Oceánicos de España y de la Revista Ingeniería

Naval. Sería injusto por mi parte no rendir tribu-

to de agradecimiento a todos aquellos que ma-

terializaron su celebración, y muy especialmente

a mi predecesor en la Presidencia de la AINE, José

Ignacio de Ramón y a José María Sánchez Carrión,

infatigable en su contribución.Y tanto en ese em-

peño como en general, a Miguel Moreno, Director

de Gestión de la AINE y el COIN, y a todos los

componentes de la Oficina de Gestión de nues-

tras Instituciones con especial mención a Loly

Rey y de la Redacción de la Revista, sin cuya de-

dicación y buen hacer sería imposible transfor-

mar las intenciones, por buenas que pudieran ser,

en hechos; eso que en lenguaje literario se ha da-

do en llamar:“pasar de las musas al teatro”.

Un muy cordial saludo a todos con mis mejores

deseos para este año 2006.

José Esteban Pérez
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Continúa la calma en el mercado de
la construcción naval

Por cuarto mes consecutivo, el número de con-

tratos de nuevas construcciones en el conjunto

del mercado mundial ha seguido descendiendo

en términos absolutos, aunque en términos re-

lativos el volumen de inversión en contratos de

buques nuevos había superado la cifra obtenida

al final de 2003, y por supuesto y por gran dife-

rencia las registradas en toda la década anterior.

Sin embargo, los 64.200 millones de $ que su-

ponen la inversión en el año en curso hasta fin de

octubre, tienen difícil estirarse hasta los 77.100

millones de $ del total del año pasado, si el rit-

mo de contratación continúa tan calmado co-

mo se ha mencionado más arriba.

Como es lógico, son dos los factores que deter-

minan el volumen de inversión en nuevos buques,

los nuevos contratos y el precio de los mismos.

En relación con el primer factor, la extrapolación

de los actuales 32,2 millones de cgt contratados

hasta el final de octubre, para todo el año, es de-

cir 39,8 millones de cgt, se quedarían bastante por

debajo de los 47 millones encargados a los asti-

lleros el año 2004, exactamente un 84 % de esa

cifra. Esta medida en toneladas de registro bruto

compensadas,que puede ser muy interesante pa-

ra todo aquél relacionado con la construcción na-

val,no refleja en cambio de una manera fehaciente

la tendencia o la evolución de las capacidades

de transporte, que sí están directamente defini-

das por los cambios del comercio marítimo, es-

pecialmente cuando éste se refiere al movimiento

de mercancías.

En este caso, el enfriamiento del ritmo de contra-

tación es más acusado.A finales del mes de octu-

bre, el tonelaje de peso muerto contratado en el

transcurso del año era de 66,1 millones de tpm,

que extrapoladas al conjunto de 2005 arrojarían

la cifra de 79,3 millones, frente a los 103,9 con-

tratados en 2004, y a los 117,2 del total del año

2003.

En cualquier caso, el rumbo actual de los pará-

metros que definen el estado del sector de la cons-

trucción naval parece confirmar, al menos de

momento, que el cambio de ciclo comienza con

un ajuste y no con caídas dramáticas como en

otras ocasiones. Dicha confirmación se verá re-

forzada si el incremento espectacular del tráfico

marítimo experimentado en estos últimos años

y que ha tenido lugar al alimón por sus tres más

importantes segmentos: graneles líquidos, grane-

les sólidos y contenedores, es sucedido por una

disminución también acompasada y gradual de

estos mismos protagonistas. Sin embargo hay

que matizar que tal concertación no ha sido nun-

ca muy habitual aunque por el contrario, las ca-

racterísticas de globalidad que se dan en la

actualidad, cuando la sensación es la de estar

saliendo de la cresta de un ciclo, tampoco han

sido muy comunes en el pasado y hacen difícil

una predicción de la que la experiencia ha de-

mostrado permanentemente su inseguridad, es-

pecialmente por los factores endógenos que

forman parte indisoluble de la evolución del ne-

gocio marítimo.

Una simple reflexión sobre algunas cifras de los

contratos de nuevas construcciones durante los

últimos años puede ser interesante de cara a la

evolución del negocio de la construcción naval:

(** Hasta 31/10/2005)

Teniendo en cuenta que los precios de las nue-

vas construcciones están cayendo de una mane-

ra moderada desde el verano de este año,hay que

considerar que la cifra de inversión unitaria por to-

nelada de peso muerto que se registra en 2005,

de un 197 % respecto de la media de los tres pri-

meros años de este siglo XXI que fueron muy pa-

rejos, obedece fundamentalmente a las cotas

récord de contratación que se alcanzaron a prin-

cipios de año.

La pregunta inmediata, teniendo en cuenta que

las cifras de inversión de los años 2004 y 2005 co-

rresponden a contratos de buques que se van a

entregar presumiblemente en los años 2007 y

2008 es: ¿Justificará el futuro negocio marítimo

unas inversiones por tonelada de capacidad de

transporte que duplican las realizadas hace en-

tre 2 y 5 años en buques que se están entregan-

do ahora, y que competirán con aquellos tan

pronto como todos estén navegando?

Parece indiscutible que los costes de capital de los

contratados durante el “boom” de 2004 y 2005

han de ser netamente superiores a los de los bu-

ques de los tres años anteriores,ya que entre otras

cosas no parece demasiado probable una subida

violenta del coste del dinero, pero si esto se llega-

ra a dar, siempre operaría a favor estos últimos,

Panorama del sector marítimo

panorama de los sectores naval y marítimo

2001 2002 2003 2004 2005**
Contratos (tpm x 106) 45,4 52,8 117,2 103,9 66,1
Contratos (gt x 106) 29,9 34,4 77,8 73,5 48,7
Contratos (cgt x 106) 18,8 21,0 45,4 47,0 32,2
Inversión (109 $) 24,4 22,7 60,0 77,1 64,2
Inversión/tpm ($) 537,4 430,0 512,0 742,0 971,2
Inversión/gt ($) 816,0 659,9 771,2 1.049,0 1.318,2
Inversión/cgt ($) 1.298,0 1.081,0 1.321,6 1.640,4 1.993,8
Variación precio tpm* 0,0 % -20 % -4,7 % +38 % +80 %
Variación precio cgt* 0,0 % -17 % +1,8 % +26 % +54 %

(*) Respecto a 2001
Fuente: World Shipyard Monitor
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que habrían consumido dos o tres años de su vi-

da activa con costes financieros más bajos.

Por otro lado y como puede observarse en los da-

tos anteriores, de los que se desprende un dife-

rencial positivo a favor del precio de la tpm

respecto al de la cgt a lo largo del tiempo, los ar-

madores han acabado pagando más por la to-

nelada de peso muerto de lo que los astilleros han

recibido por cada tonelada de registro bruto com-

pensado que han construido, (todo ello guardan-

do las debidas cautelas que aconseja el uso de

medidas tan teóricas,poco flexibles y quizá no su-

ficientemente actualizadas en su definición como

las cgt, pero que pueden tener su validez en un

cómputo general).

Si de verdad admitimos que la medida de las cgt

de un buque a construir refleja verdaderamente

el valor añadido y el esfuerzo tecnológico de los

astilleros y sus suministradores, habremos de ad-

mitir que ese esfuerzo que ambos realizaron en

los años 2002 y 2003 ha decaído después, como

se desprende de la evolución de los diferenciales

de la tabla, y que esto puede ser perfectamente

congruente con la irrupción en el mercado de una

demanda muy superior a la oferta, como sucedió

a partir de 2004. Si esto es así a nivel general, pa-

recerá lógico que sean los astilleros en los que es-

tos diferenciales sean menores,aquellos que estén

mejor preparados para enfrentar el nuevo ciclo.

Por otra parte, también parece que la caída del rit-

mo de contratación en estos últimos meses pue-

de reflejar un cambio en el sentimiento de los

armadores,que piensan que hay que pasar de una

situación de enfrentar un aumento importante

del tráfico marítimo con nuevos buques, a otra en

que lo que prime sea la necesidad de renovación

de flota, fundamentalmente por razones de edad

y de eficiencia. Sin embargo, no parece observar-

se ninguna señal que indique un incremento de

las toneladas desguazadas, que siguen registran-

do mínimos históricos en los dos últimos años,

ambos muy por debajo de la mitad de las tonela-

das de peso muerto desguazadas en los tres años

anteriores. En este punto también será interesan-

te ver qué sucede entre dos tendencias contra-

puestas en la actualidad y que se pueden ver

acrecentadas en el próximo futuro: los bajos pre-

cios pagados en estos momentos por la tonelada

de peso en rosca, de alrededor de 360 $ para bu-

ques de tamaño Aframax, (los más recientes de

los que se tiene información de precios de des-

guace en la zona de Bangladesh), y que segura-

mente se corresponden con una necesidad urgente

de venta por razones de renovación de flota, y las

presiones en el inmediato y próximo futuro, cuan-

do la necesidad de sacar buques de tráfico de ma-

nera definitiva sea más y más acuciante.

Volviendo otra vez a la situación del mercado en

estos momentos, sólo los buques portacontene-

dores han sobrepasado en este año la inversión

en nuevas construcciones con respecto al año pa-

sado, y en especial aquellos de capacidad me-

diana o pequeña, es decir de 3.000 o menos

cantidad de TEU, para los que los precios no sólo

se han mantenido, sino que en algunos casos han

crecido ligeramente.

En cuanto a los buques de carga a granel, tanto

petroleros como graneleros, los precios han des-

cendido moderadamente hasta situarse en los ni-

veles de principios de este año, con la excepción

de los petroleros VLCC que están manteniendo

unos niveles muy altos sin debilitarse en los últi-

mos meses, como puede observarse en el cuadro

que muestra los precios de todos los tipos.

En relación con la contratación por países, es de

notar que de nuevo la República de Corea ocupa

la primera plaza, habiendo alcanzado ya 13,4 mi-

llones de cgt a finales de octubre, lo que repre-

senta un 5,4 % menos que en el año anterior

medidas en cómputo anual.

Japón ha registrado una caída histórica, pues a la

misma fecha de fin de octubre sus astilleros ha-

bían firmado contratos por 5,3 millones de cgt,

cuando el total de 2004 fue de 13,1 millones.

La República Popular de China se afianza con 5,4

millones de cgt, lo que en cómputo anual iguala

prácticamente los 6,5 millones de cgt que consi-

guió el pasado año.

Los astilleros de los países que constituyen CESA,

(los de la UE más Noruega y Croacia), han con-

tratado 5,6 millones de cgt hasta Octubre de 2005,

lo que supone casi un 2 % más que en 2004 en

cómputo anual, y les otorga el segundo lugar en

la clasificación mundial, cosa que no sucedía ha-

ce muchos años (1995).Alemania lidera al con-

junto europeo con 2,3 millones de cgt, seguida de

Italia, con 0,7 millones de cgt. España figura de-

trás de Dinamarca,Holanda, Finlandia y Noruega,

con 0,3 millones de cgt, (según Clarkson Research).

En lo que respecta a las carteras de pedidos, se ha

alcanzado a final de Octubre de 2005 la cifra de

104,7 millones de toneladas de registro bruto com-

pensado,correspondientes a 4.708 buques y 231,3

millones de toneladas de peso muerto que supo-

nen aproximadamente un 26 % del total de la flo-

ta mundial actualmente operativa, y de las que el

60 % se entregarán en 2007 y años siguientes.

Como se ha dicho al principio, las dos principales

fuerzas que actúan sobre la parte del negocio ma-

rítimo que representan los astilleros de nuevas

construcciones, vienen representadas por las va-

riaciones de tráfico en cantidad y rutas, y las ne-

cesidades de reposición de flota por circunstancias

varias, y significativamente por edad y cambios

legislativos vinculantes de carácter internacional.

Pues bien, es ahora cuando parece que la segun-

da fuerza es la que empieza a dominar las ten-

dencias del mercado.

Un estudio realizado por Clarkson Research pro-

porciona una serie de indicaciones importantes

sobre el efecto las proporciones “geriátricas” de

los distintos tipos de buques, a través del perfil de

edad de sus conjuntos de flotas.

Si dividimos a la flota existente en “paquetes”se-

gún edad, nos encontramos con la siguiente dis-

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 (dic) 2005 (oct)
Petroleros
VLCC (300.000 tpm) 72/76 68/69 72/77 70/75 63/68 74/77 107/110 120/120
Suezmax (150.000 tpm) 44/48 42/45 46/53 46/49 43/45 51/52 68/71 71/71
Aframax (110.000 tpm) 34/38 33/37 38/42 36/40 34/37 40/42 58/59 58/59
Panamax (70.000 tpm) 30/31 28/31 33/36 32/36 31/32 35/38 47/48 49/50
Handy (47.000 tpm) 26/29 25/26 28/30 26/30 26/27 31/32 40/40 43/43
Graneleros
Capesize (170.000 tpm) 33/39 33/35 36/41 36/39 35/37 47/48 63/64 59/59
Panamax (75.000 tpm) 20/24 20/22 22/24 20/23 20/22 26/27 36/36 35/36
Handymax (51.000 tpm) 18/21 18/20 20/21 18/20 18/19 23/24 30/30 31/32
Handy (30.000 tpm) 14/17 14/16 15/17 14/16 14/15 18/22 23/27 26/28
Portacontenedores
1.000 TEU 18/19 17/18 17/18 15/18 15/16 18/19 22/22 24/ 25
3.500 TEU 40/42 36/37 39/42 36/41 33/34 40/43 52/52 52/53
6.500 TEU - - 67/73 70/72 60/64 71/73 91/92 93/107
Gaseros
LNG (138.000 m3) 190 165 173 165 150 153/155 180/185 205/205
LPG (78.000 m3) 58 56 60 60 58 63 81/83 90/90
Ro-Ro
1.200-1.300 m 19/19 18/19 22/22 33/33 33/34
2.300-2.700 m 31/31 31/31 33/33 46/46 49/50

Tabla 1.- Precios de Nuevas construcciones en MUS$

Fuentes: Lloyd’s - Fairplay, Clarkson, LSE
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tribución en función del % de buques de cada ti-

po que,dentro de su flota, superan los 25 años de

edad, nos encontramos con lo siguiente:

Tráfico marítimo

Como se puede ver en los gráficos que muestran

los niveles de precios de los time charters de pe-

troleros a 12 y 36 meses, se aprecia un manteni-

miento de precios en el caso de los buques

mayores, y en cambio una ligera tendencia al al-

za de los más pequeños para productos limpios,

especialmente para los plazos más cortos.Todo

esto se debe al impacto que en el mercado del

transporte marítimo de petróleo y productos han

tenido los recientes huracanes que han asolado el

golfo de Méjico,y muy significativamente a la ne-

cesidad de los EE.UU. de importar productos refi-

nados para sustituir su dañada capacidad de refino.

En el mercado spot se han llegado a alcanzar los

35.000 $/día para el tráfico desde el norte de

Europa a la costa este de los Estados Unidos, ni-

vel que ha permanecido durante todo el mes de

octubre prácticamente inalterado.

En el caso de productos sucios, el mercado spot

ha registrado niveles de 50.000 $/día en barcos

tamaño panamax para tráficos caribeños.

De manera indirecta, estos movimientos al alza

han tenido algún reflejo en otros tráficos sin rela-

ción geográfica con los anteriormente mencio-

nados,como en el caso del transporte de productos

hacia Japón,con ingresos diarios,(spot), de 50.000

$/día, casi idénticos que los que se estaban pu-

diendo obtener con VLCC en viajes desde el Golfo

Pérsico a Japón.

Desde otro punto de vista, estas subidas también

están normalmente justificadas por la proximidad

del invierno en el hemisferio norte, pese a la gran

cantidad de petróleo disponible y estando la

OPEP en tasas de producción muy cerca de sus

máximos.

En el campo del transporte de petróleo y sus de-

rivados, y en general, tras la larga y pronunciada

depresión de los tres primeros años de este siglo,

durante la cuál y como ejemplo, los fletes a 12

meses llegaron a caer hasta los 20 $/día en 2002

para el caso de los VLCC, los 17 $/día para los ti-

pos Suezmax y Aframax en el mismo año, el final

de 2004 cambió totalmente de dirección la ten-

dencia, alcanzándose resultados brillantísimos, ta-

les como 100 $/día para los VLCC, 60 para los

Suezmax, 40 para los Aframax, etc.

En el comienzo del invierno de 2004 comienzan

a observarse los primeros signos de “enfriamien-

to” con caídas generalizadas de los fletes, que sin

embargo acaban de iniciar un ligero cambio de

tendencia al alza a mitad del otoño de 2005,a pe-

sar de que en los diez primeros meses del año se

habían entregado a los armadores por parte de los

astilleros la nada despreciable cantidad de 24 mi-

llones de tpm en petroleros y buques de produc-

tos mayores de 10.000 tpm, y que la cifra de

capacidad entregada a final de año debe llegar a

30,6 millones de tpm,en virtud de las fechas con-

tractuales establecidas, (25,3 y 30,1 millones de

tpm se esperan entregar en los dos próximos años)

mientras los desguaces han alcanzado sólo unos

2,2 millones de tpm en lo que va de año, espe-

rándose alcanzar 3,8 a final de año,y una cifra que

seguramente no pasará del doble en 2006.

Mientras tanto, sólo permanecen amarrados 34

petroleros con un total de 150.000 tpm.

La previsión de la OCDE para el crecimiento eco-

nómico de su conjunto de países es, para el año

2006, del 2,9 %, ligeramente superior al registra-

do en 2005 en cómputo anual (2,6), pero infe-

rior al de 2004 (3,4).

Como se ha comentado en el apartado anterior,

los buques que van a entrar en servicio en los años

2006 y 2007 van a tener unos costes de capital

sensiblemente superiores a los de los que hoy es-

tán navegando,que pueden verse más castigados

por el incremento del precio del dinero que al me-

nos afectará a aquellos contratados en euros,dada

la aparente tendencia del BCE a subir los tipos de in-

terés, mientras por otra parte, nada parece indicar

que los precios del combustible vayan a caer a los

niveles de 2003,(aproximadamente 160 $/t de fuel)

y mucho menos a los anteriores de alrededor de

100 $ que prevalecieron durante más de una dé-

cada. Su nivel actual se coloca en aproximada-

mente 250 $/t para el fuel, y entre 450 y 500 para

el diesel oil de usos marinos.

La baja actividad desguazadora se supone obede-

ce a los buenos resultados obtenidos por los ar-

madores y fletadores hasta ahora, que si bien por

debajo de aquellos de final del 2004 siguen es-

tando bastante por encima de su punto muerto

Portacontenedores feeder 37 Prod. Handy 11
Supply offshore 32 PC subpanamax 10
B/C Handysize 29 Carcarrier 9
Frigoríficos 25 Químico handy 7
Ro-Ro 24 B/C handymax 6
Multipropósito 23 B/C Panamax 4
LPG pequeños 22 Pet Suezmax 4
VLGC 22 Pet panamax 3
LNG 21 Pet Aframax 2
LPG grandes 12 PC Panamax 2
Portacontenedores Handy 12 VLCC 2
PC feedermax 11 B/C capesize 1,5
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económico, y que seguramente les ha impulsado

a mantener en servicio buques apurando los pla-

zos dados por la OMI para la eliminación de aque-

llos que carezcan de doble casco.

Será interesante ver el impacto que el elevado nú-

mero de entregas previsto para el año 2006 pro-

duce en un mercado que en opinión de algunos

está próximo a la saturación.

En lo que respecta al tráfico marítimo de grane-

les sólidos, parece que el mercado adquiere fir-

meza tras la tranquilidad del verano.Sin embargo,

los efectos de la catarata de entregas de grane-

leros en lo que va de año hasta finales de octubre,

cifradas en 18,4 millones de toneladas de peso

muerto y que llegarán a 23,1 millones al finali-

zar el año, (un 46 % más que en 2004, frente a un

desguace estimado de 500.000 tpm solamen-

te), no parecen presentarse muy propicios para

mantener la bonanza actual.

Pese a que han sido los tipos Capesize los que han

aportado más tonelaje en las entregas recientes,

son ellos los que están gozando de mejores ni-

veles de fletes, con 25.000 $/día en viajes redon-

dos transatlánticos, y del orden de 20.000 $/día

en los tráficos de carbón por el Pacífico. Estos úl-

timos tráficos han vuelto a producir congestión y

colas en los puertos carboneros de Australia. En

general se puede decir que, tras una caída que co-

menzó con altibajos desde el comienzo del pasa-

do invierno, y que alcanzó su punto más bajo en

el verano de 2005, el nivel de fletes se ha recupe-

rado ligeramente.

La estabilidad que mercados tan habitualmente vo-

látiles como los de los graneles tanto líquidos co-

mo sólidos están mostrando últimamente,contrasta

con el comportamiento de los fletes de los buques

portacontenedores,que están cayendo de una ma-

nera significativa como resultado de la severa sobre-

capacidad de transporte de su flota, especialmente

en el segmento de los de tamaño post-panamax.

Los esperados aumentos de la congestión en los gran-

des puertos terminales no se ha producido,y por el

contrario, ya hay algunos buques esperando carga

por razones radicalmente opuestas a la congestión,

simplemente porque no encuentran empleo.

Los precios pagados en $ EE.UU.por TEU (de pro-

medio 14 t) mantuvieron una evolución positiva

desde comienzos del año 2002, que se mantuvo

ininterrumpida hasta principios del verano de 2005,

salvo para el caso de buques sin guías,para los que

el punto alto del ciclo se adelantó a la primave-

ra.A partir de estos momentos el precio comen-

zó a decaer, aunque con menor rapidez para los

buques más rápidos, (de 20 o más nudos).

En cualquier caso, los niveles de fletes se encon-

traban al final del verano bastante por encima del

doble de los precios que prevalecían en el año

2002, lo cual ayuda a mantener una cierta con-

fortabilidad para los armadores de estos buques

por el momento.

La entrega de la masiva cartera de pedidos de

portacontenedores en los próximos años, que

alcanzaba algo más de 60 millones de tonela-

das de peso muerto a final de octubre, y de la

que más de la mitad corresponde a buques de

capacidad superior a 3.000 TEU necesitaría, se-

gún algunos analistas como Howe Robinson,

un crecimiento del mercado del orden del 15 %

anual mantenido durante el próximo trienio, lo

que parece difícil.

Según otro “broker” especializado en portacon-

tenedores, Braemar Seascope, el escenario se

tornará también oscuro, pero aunque la caída

de los fletes será importante, se parte de un ni-

vel excepcionalmente alto, por lo que aquellos

seguirán siendo históricamente altos y no da-

rán lugar a ningún tipo de pánico. Después de

todo, aunque los fletes han bajado, la demanda

de transporte sigue creciendo aunque más len-

tamente, y los últimos movimientos de adqui-

siciones y consolidaciones en este mercado

deben ayudar a evitar una desestabilización del

mismo.

Un hito en el proyecto de nuevos gra-
neleros

El astillero chino de Chengxi, localizado en Jiangyin,

ha entregado un nuevo tipo de granelero handy-

max de doble casco de 53.000 tpm.

El proyecto se debe al desarrollo conjunto reali-

zado por el grupo Graig de Cardiff, y el proyec-

tista danés Carl Bro y se ha bautizado con el

nombre de Diamond 53.

El buque dispone de cinco bodegas con un volumen

total de carga de 65.700 m3 en su modalidad de

grano, servidas por cuatro grúas colocadas en cru-

jía,de 36 toneladas de capacidad de elevación cada

una.El buque,que pertenece a una serie de 12 que

construye el mismo astillero, que está siendo am-

pliada a 21 unidades,está propulsado por un motor

MAN B&W 2T,modelo S50MC-C.

Mientras tanto, los mismos proyectistas están di-

señando el tipo Diamond 32,según informa la re-

vista MER.
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Daewoo construirá los mayores car-
carriers

La compañía sueca Wallenius Lines ha contrata-

do con el astillero coreano de Daewoo la cons-

trucción de tres car carriers con capacidad para

transportar hasta 8.000 coches, que serán los bu-

ques de este tipo más grandes construidos hasta

la fecha.

La misma compañía ha encargado al astillero de

Vinashin de Vietnam, propiedad de Hyundai, el

alargamiento de cinco de sus actuales car-carriers,

para aumentar su capacidad de 5.900 unidades a

7.100.

En el año en curso está previsto que el tráfico de

automóviles por vía marítima alcance los 9 mi-

llones, siendo la compañía japonesa NYK Line la

que posee la mayor cuota en este mercado,de en-

tre las siete que prácticamente se lo reparten, con

un 18 % del mismo.

Las Sociedades de Clasificación an-
te su gran cambio

La introducción de Reglas comunes en 2006,acep-

tadas por las más importantes Sociedades de

Clasificación (IACS) constituirá el cambio más fun-

damental y el desafío más considerable que éstas

hayan experimentado en toda su existencia.

Cuando las reglas comunes para petroleros y gra-

neleros sean puestas totalmente en marcha, co-

menzará la tarea de unificar las que correspondan

a otros tipos de buques.

Las entidades dedicadas a la Clasificación de bu-

ques han desarrollado a lo largo de los años una

extraordinaria habilidad para alzarse con la vito-

la de ser las depositarias de la ciencia y la tecno-

logía de los proyectos de los buques de nueva

construcción,a pesar de que el diseño de tales pro-

yectos, su desarrollo, y la materialización de los

mismos, con todos los riesgos materiales y finan-

cieros y sus responsabilidades asociadas han co-

rrido a cargo de los astilleros, y en algunos casos,

y en lo relativo a los proyectos específicamente,

de los propios armadores. Eso sí, en todos los ca-

sos tales proyectos y su desarrollo y construcción

eran supervisados por las

Sociedades de Clasifica-

ción, que fueron adqui-

riendo así un caudal de

conocimientos y prácti-

cas que sólo podían es-

tar al alcance de los que

disponían de un enorme

caudal de información de

muchos y muy variados

astilleros, para los que el

problema permanente

de la propiedad intelec-

tual, en virtud de la muy

peculiar naturaleza de la

industria de la construc-

ción naval, quedó siempre sin resolver.

De esta manera las más importantes Sociedades

de Clasificación adquirieron un papel regulador

preponderante,que quedó aún más patente cuan-

do constituyeron la IACS (la Asociación

Internacional de Sociedades de Clasificación),que

agrupaba a las más importantes y fiables, y que

lógicamente exigía unos estándares de fiabilidad,

capacidad y conocimientos muy importantes a

todas aquellas que quisieran formar parte del club,

condición que por otra parte podrían perder sus

miembros si las estadísticas oficiales de acciden-

tes, fallos, etc. afectaban a partir de límites admi-

sibles a cualquiera de los mismos.

La competencia que ahora corresponde estable-

cerse entre ellas ya no se puede compadecer con

la mayor o menor permisividad en la aprobación

de planos, ejecuciones o supervisión del cumpli-

miento de las exigencias de mantenimiento, sino

y fundamentalmente en la calidad del servicio a

dar y en la mejora permanente del trinomio: ca-

lidad / seguridad / economía para el cliente. Esto

incluye cosas tan elementales como la elimina-

ción de las reiteradas inspecciones y certificacio-

nes de elementos, equipos y montajes que luego

deberán ser aprobados de nuevo cada vez que in-

tegren una unidad superior cuyo ejemplo final

es el propio buque, aumentando así el coste y el

tiempo de la construcción a través de sus apro-

visionamientos.

El enorme crecimiento corporativo de las princi-

pales Sociedades de Clasificación y su protago-

nismo, combinados con el muy importante

crecimiento de los requerimientos sobre seguri-

dad y estándares de calidad en la construcción de

los buques, (que ha hecho de la industria naval y

del transporte marítimo dos de las más seguras

actividades industriales del presente) han pues-

to a aquellas en el objetivo de todos aquellos que

en el caso de producirse algún siniestro quieren

reclamar a alguien.

Las presentes discusiones sobre las limitaciones o

no limitaciones de responsabilidades en todos los

campos en caso de siniestros, centrarán de ma-

nera muy importante la política a corto y medio

plazo de estas Sociedades con relación a su posi-

cionamiento en el complejo mundo del negocio

marítimo.

Los astilleros europeos vuelven a avi-
sar sobre el exceso de oferta

CESA, la Asociación de constructores navales eu-

ropeos, a través de su Grupo de Trabajo sobre

Previsión de Mercado ha preparado un estudio so-

bre la futura evolución del mercado de la cons-

trucción naval en el mundo que abarca el periodo

que va desde 2004 a 2020.

Conviene a este respecto resaltar que dicho estu-

dio se centra en los posibles requerimientos teó-

ricos de flota nueva, basados en la evolución de

parámetros determinantes tales como los índices

de crecimiento económico, los consumos y de-

mandas de productos energéticos, los rendimien-

tos y utilización de la flota mercante y otros, pero

no en movimientos de carácter especulativo que

pueden alejar a la demanda real de lo que se de-

fine como un requerimiento científico.

CESA estima que la capacidad real global de cons-

trucción naval se coloca en este año 2005 en apro-

ximadamente 26,8 millones de cgt, que llegarían

a 28,9 en 2007,y a 31,2 en el año 2010.Otro pro-

cedimiento de determinación de la capacidad, co-

mo el seguido por Clarkson Research,coloca a ésta

para 2005 en 42,7 millones de cgt, pero la defini-

ción temporal de dicha capacidad hace que no se

pueda establecer ningún tipo de comparación en-

tre ambas.

La capacidad que estima CESA para el año 2010

permitiría una producción, (entregas) que sería un

27 % mayor que la registrada en 2004, lo cuál no

es previsible que suceda, pues la “cresta” de pro-

ducción de los astilleros directamente deducible

del récord de contratación de 2004/2005 se ma-

terializará en 2007/2008,dados los plazos de cons-

trucción contratados, y a partir de ese momento

comenzará a reflejarse el resultado en el descen-

so de la cartera de pedidos que se ha empezado

a producir desde el verano de 2005, y que no pa-

rece que vaya a remontar a niveles por encima de

ese récord en los próximos años. CESA avisa del

peligro de fuerte sobre-capacidad de construc-

ción, con los problemas que ello comporta.

Sin embargo conviene decir que la capacidad de

construcción no tiene una base inmutable a lo lar-

go del tiempo,porque eso nos suele llevar a la erró-

nea consideración de que sólo puede crecer (por

mor de la aparición de nuevos astilleros y por el

aumento de productividad de los existentes), y

que la demanda de buques nuevos depende del

mercado mientras que la oferta de capacidad de

construcción no lo hace, lo cual es igualmente in-

cierto.

Si esto no hubiera sido así, los años presentes no

se estarían despachando con la subida de precios

con que lo han hecho,ni mucho menos con la im-

posibilidad de poder contratar para entregas an-
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teriores al final del 2008.Tal realidad demuestra que en el momento pre-

sente ha habido una capacidad de construcción menor que la que un

equilibrio con la demanda podía requerir, y que tal cosa no habría podi-

do suceder si las previsiones de aumento de la capacidad basadas en cál-

culos estáticos hubieran sido ciertas.

El mercado pone a cada uno en su lugar tarde o temprano, cuando

actuando en condiciones de mercado libres, lo que políticamente se

ha dado en llamar en inglés “level playing field”, un astillero es in-

capaz de competir; entonces desaparece y la relación oferta/demanda

se ajusta sola con mayor o menor desfase temporal. Cuanto menor

sea este desfase, menos dañina será para todos los “jugadores” la si-

tuación.

Sin embargo, hay que admitir que aunque haya habido razones más

que suficientes desde un punto de vista estricto para que muchos

astilleros hayan tenido que ir abandonando, sobre todo en Europa,

con un muy reciente ejemplo (que requeriría en sí mismo un largo

capítulo) en nuestro país; el campo de juego no ha sido igual para

todos desde hace mucho tiempo.

Desde que Japón en su momento, y fundamentalmente Corea en

la década de los 90 entraron en aluvión en el campo, poniendo en

juego una ingente masa de inversiones para construir en su con-

junto los mejores y más potentes astilleros del mundo sin tener que

sacar esas inversiones (tangibles e intangibles) de su cuenta de re-

sultados, y sin que los árbitros, suponiendo que en realidad los haya,

hubieran sacado tarjeta en ningún momento. China está caminan-

do ahora por la misma senda. Se demuestra así que la competencia

entre unas compañías (aunque sean muchas) que se rigen por las re-

glas del mercado y un país entero determinado a desarrollar una in-

dustria y comprar cuota de mercado, es imposible.

LNG, cada vez más grandes

Las predicciones sobre desarrollo económico,necesidades energéticas y evo-

lución del consumo de combustibles apuntan a que la demanda de gas

natural se doblará en los próximos 25 años,siendo Europa,Norte América y

Japón los más importantes consumidores que sumarán aproximadamente

el 75 % de la producción mundial de metano.

Estas predicciones, que en cuanto a las necesidades son ampliamente

compartidas en todo el mundo, llevan naturalmente a que el cami-

no de los nuevos proyectos para el transporte de gas natural licuado

LNG se vaya orientando hacia desarrollos de los sistemas de con-

tención y aislamiento que permitan una mayor capacidad unitaria

de transporte, un más rápido y seguramente más barato proceso

de construcción basado en tanques autoportantes independientes

de la estructura del buque, y lógicamente una mayor capacidad y ra-

pidez en los cambios de fase del gas previos y posteriores a su car-

ga a bordo. Es muy probable que veamos de nuevo, aunque

completamente innovadores, sistemas contención distintos de las

membranas.
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1.-La seguridad marítima

1.1- Los buques subestándar

1.1.1- Actuaciones de la OCDE

El CTM tiene una dedicación permanente a la con-

sideración de la forma de enfrentarse con los bu-

ques subestándar. En esa línea, recientemente se

han publicado sendos informes, el primero sobre

la posibilidad de que una determinada política de

seguros pudiera tener consecuencias positivas so-

bre los esfuerzos para reducir la incidencia de los

buques subestándar (Informe sobre la supresión

del seguro de los buques subestándar, 16 de ju-

nio de 2004) y el segundo sobre información y con-

sideraciones de medidas dirigidas a aumentar la

transparencia en la propiedad y control de los bu-

ques (Seguridad Marítima:Propiedad y Control de

los Buques: Opciones para aumentar la transpa-

rencia).

1.1.2.- Actuaciones de la Unión Europea

Dentro de las normas europeas sobre el PSC, la

Comisión ha publicado dos listas de buques que

han sido objeto de una medida de denegación del

acceso a los puertos de los Estados miembros. La

primera comprende desde el 1/12/03 hasta el

31/08/04 y recoge 14 buques, de los cuales 8 bu-

ques se consideran como de “muy alto riesgo”y la

segunda se extiende desde el 1/09/04 hasta el

31/03/05 e incluye 8 buques de los cuales,4 se ca-

lifican como de “muy alto riesgo”.

1.1.3.- Actuaciones de la Industria

La preocupación por la seguridad de los buques

y, en concreto, por la existencia de los buques su-

bestándar tiene una presencia permanente en las

actividades de la industria, especialmente a través

de CESA y del CESS.

Por parte de CESA, en el programa de actuación

de LeaderShip 2015, figura un apartado dedicado

a la promoción de buques más seguros y respe-

tuosos con el medio ambiente, formulándose una

serie de recomendaciones destinadas a conse-

guir un sistema de inspección de los buques más

transparente,uniforme,eficaz e independiente y a

promover un esquema de valoración de la calidad

de los astilleros a nivel mundial.

El CESS analizó la seguridad de los graneleros, en

los que persisten los problemas.Sin razones técni-

cas que lo justifiquen esos buques todavía sufren

una tasa de accidentes más alta que los petrole-

ros. Los delegados apoyan el trabajo en curso, en

la OMI e IACS, para la mejora de la seguridad de

los graneleros hasta que las tasas estadísticas de

accidentes sean similares, o mejores, que las de

los petroleros.También se consideró la seguridad

de los petroleros, debido, especialmente, a los re-

cientes informes de que la seguridad de esos bu-

ques se ha deteriorado considerablemente en el

último año.

El CESS discutió la adopción, por la OMI, de las

Normas Estructurales basadas en Objetivos (GSS)

siguiendo las propuestas de Grecia y Bahamas.

Como trabajo relacionado, el CESS también dis-

cutió las Reglas Comunes Estructurales (CSR) pre-

sentadas (o en avanzado estado de preparación)

por la IACS como resultado del trabajo realizado

por los paneles Joint Tanker y Joint Bulker, temas

que se analizarán en futuras reuniones.

Los constructores están preocupados por la posi-

ble falta de coordinación entre las GSS y las CSR

especialmente desde que las segundas deberían

haber seguido a las primeras,pero en la práctica se

han invertido.

Además, los delegados del CESS consideran que

la seguridad del buque está estrechamente liga-

da con su mantenimiento y los buques subes-

tándar son casi siempre el resultado de un

deficiente mantenimiento, no de deficientes nor-

mas originales. Por lo tanto, el CESS apoya to-

talmente la idea de que las GSS deberían prestar

la atención adecuada a los aspectos de mante-

nimiento y a la conservación de las normas de

seguridad iniciales a lo largo de la vida activa del

buque. Igualmente, las CSR deberían desarro-

llarse teniendo en cuenta estos aspectos como

una preocupación adicional.

Una última preocupación relacionada con las

CSR es que se están desarrollando con escasa

participación de otros sectores de la industria

marítima, especialmente constructores y arma-

dores, que podrían aportar importantes contri-

buciones técnicas.

1.1.4.-El programa SIRE

El OCIMF (Oil Companies International Marine

Forum) se constituyó en el año 1970 como una

respuesta inicial de la industria petrolífera para

aumentar la conciencia pública sobre la polución

marítima,especialmente por petróleo, como con-

secuencia del incidente del Torrey Canyon.

Actualmente está formado por cincuenta y cua-

tro compañías y su objetivo primordial es la pro-

moción de la seguridad y prevención de la polución

producida por los petroleros y terminales. Una de

las más importantes iniciativas del Foro ha sido

la creación del programa SIRE (Ships Inspection

Report),en el año 1993,con el fin de orientar con-

cretamente la preocupación sobre los buques su-

bestándar.Este programa es una herramienta para

valorar el riesgo de los petroleros con utilidad pa-

ra fletadores,operadores de buques,operadores de

terminales y entidades gubernamentales relacio-

nados con la seguridad de los mismos.

El sistema del SIRE se compone de una gran base

de datos de información actualizada sobre petro-

leros. Esencialmente se centra en la conciencia

de la industria petrolera sobre la importancia de

cumplir satisfactoriamente con los estándares de

calidad y seguridad de los buques. Desde sus co-

mienzos el programa SIRE ha recibido una gran

La Cooperación Internacional (*)
(*) Extracto del documento “La Cooperación Internacional, Junio 2005”, que se recoge en la página web

www.gernaval.org de la Gerencia del Sector Naval.
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aceptación y participación por la industria tanto

por parte de los miembros del OCIMF, receptores

del programa y operadores de buques.

En los años de funcionamiento se han comu-

nicado al SIRE más de 100.000 informes de ins-

pección. Actualmente existen unos 30.000

informes sobre 8.000 buques por inspecciones

realizadas en los últimos 12 meses. Como me-

dia, acceden a la base de datos unos 1.600 in-

formes por mes. Con el fin de hacer el programa

más uniforme y de fácil utilización y propor-

cionar un nivel de transparencia único en la in-

dustria del transporte marítimo se ha

establecido un protocolo de inspección uni-

forme compuesto de:

- Vessel Inspection Questionnaire (VIQ).

- Uniform SIRE Inspection Report.

- Vessel Particulars Questionnaire (VPQ).

- Electronic Access to the SIRE system.

- SIRE Enhanced Report Manager (SERM).

Los informes de inspección se mantienen en el

índice durante un periodo de 12 meses desde

la fecha de recepción y en la base de datos du-

rante 2 años. El acceso al SIRE esta disponible,

a un coste nominal, a los miembros del OCIMF,

operadores de terminales petrolíferos, autori-

dades portuarias, autoridades de canales, com-

pañías petroleras, de energía, industriales o

comerciales que contraten petroleros como

parte normal de su negocio.También está dis-

ponible, sin coste, para los entes gubernamen-

tales que supervisan la seguridad y/o la

prevención de la polución relacionadas con los

petroleros (por ejemplo autoridades del PSC,

MOUs, etc…).

1.2.- Los Memoranda de Acuerdo sobre el

Control por el Estado del Puerto.

Los MOU (Memorandum of Understanding) sobre

el Control por el Estado del Puerto se han pro-

movido, con carácter regional, por la OMI, con la

finalidad de vigilar y comprobar que los buques

que entren en los puertos de la zona cumplen con

los Reglamentos internacionales relativos a la se-

guridad de los buques y a la prevención de la con-

taminación marina.

Es evidente que de los ocho

MOU existentes destacan por

su eficacia y estrecha comu-

nicación los que se conocen

como MOU de París y MOU

de Tokio, consecuencia de la

disposición de Administracio-

nes marítimas muy desarro-

lladas y experimentadas en

los distintos países que los

constituyen. Una referencia

de su actuación o situación

se recoge a continuación:

MOU de París (19 países).-

Una de las decisiones adop-

tadas recientemente ha sido el proporcionar una

mayor información al público a través del EQUA-

SIS (European Quality Shipping Information System),

promovido por la Comisión Europea y que está

operativo a partir del año 2000. Ello se une a las

actuaciones del MOU de Tokio y de la USCG en el

marco mundial de la Quality Shipping Campaign.

En 2004,se han desarrollado dos CIC (Concentrated

Inspection Campaigns). Una de ellas se refería al

cumplimiento del Código ISPS, realizándose 4.681

inspecciones sobre 4.306 buques con el resulta-

do de 28 detenciones por aspectos de seguridad y

44 buques por seguridad y otros aspectos. La otra

campaña se centró en las condiciones de vida y

trabajo a bordo encontrándose que más del 40 %

de los 4.555 buques inspeccionados tenían defi-

ciencias (en total 1.345) en, al menos, una de las

áreas seleccionadas, comparado con el 25 % en el

año 1997, deteniéndose 285 buques, de ellos 21

por cuestiones de condiciones de trabajo.

Continuando los esfuerzos para erradicar los bu-

ques subestándar, se ha revisado el factor de se-

lección,dando más peso a los Estados de la bandera

de peor ejecutoria, clasificándolos en tres listas:

blanca, gris y negra. Igualmente los buques, se-

gún su factor de selección, tendrán prioridad alta,

media o baja a efectos de inspección, con lo cual

se podrán concentrar los recursos en los peores bu-

ques. En esa línea se está estudiando el esta-

blecimiento, primero en período de prueba, de

un sistema de recompensa para los buques que

tengan un buen historial en seguridad e inspec-

ciones del PSC, en virtud del cual serían objeto

de inspecciones menos frecuentes. Otros crite-

rios que se podrían considerar son que el pabe-

llón del buque no esté en la lista negra y que los

resultados de su SC estén dentro de la media.

Con este sistema se conseguiría liberar a los ope-

radores de buques de calidad, de sufrir inspec-

ciones innecesariamente frecuentes y permitiría

utilizar los medios de inspección de una forma más

efectiva.Los buques que satisfagan los criterios que

se establezcan se publicarían en la página web

del MOU.

En cuanto a la actuación de los países que perte-

necen a este MOU, durante el año 2004, se pue-

de decir que se han realizado 20.316 inspecciones

sobre 12.583 buques,que representan el 31,49 %

de los buques entrados en puerto, encontrándo-

se 64.113 deficiencias y deteniéndose 1.187 bu-

ques, lo que significa un descenso del 8,3 % respecto

a 2003.

Por su parte España sigue teniendo una actuación

destacada dentro del MOU de París ya que durante

2004 ha participado en el 10,98 % de las inspec-

ciones realizadas,ocupando el segundo lugar des-

pués de Italia. Ello significa haber realizado 2.231

inspecciones, que representan el 37,61 de los bu-

ques implicados, practicándose 116 detenciones

(1,9 % de los buques inspeccionados).

Durante el año 2004, se ha planteado una CIC so-

bre el cumplimiento del Código ISPS, habiéndose

inspeccionado 4.299 buques con 5.253 inspeccio-

nes y con detención de 55 de ellos.

Por otra parte,el Comité ha revisado el sistema pa-

ra elegir los buques a inspeccionar, y mantenerlo

un largo periodo para acumular suficiente expe-

riencia que permita mejorarlo.

Con la finalidad de recoger y difundir toda la in-

formación resultante de las inspecciones del PSC,

se ha establecido y puesto en marcha, a partir del

1 de enero de 2000,un nuevo sistema APCIS (Asia-

Pacific Computerized Information System), bajo la

responsabilidad de la Federación Rusa, que se en-

cuentra en pleno funcionamiento.

MOU del Caribe (10 países): Constituido inicial-

mente por 10 países, en julio de 1999 se ha unido

Cuba que también forma parte del MOU de Viña

de Mar.Aunque no se tienen datos concretos pa-

rece que varios países han empezado a actuar y se

están acercando al objetivo del 15 % de buques

inspeccionados.Por otra parte han redactado unas

normas de seguridad aplicables a cientos de pe-

queños buques no convencionales existentes en

la zona, recogidas en un Caribbean Cargo Ships

Safety Code (CCSSC). El Secretariado está en

Christchurch (Barbados) y el centro de informa-

ción en Curacao (Antillas holandesas).

MOU del África Central y Occidental (16 paí-

ses): Después de varias reuniones de preparación

finalmente se ha firmado el MOU para esta región

en octubre de 1999,estableciéndose la Secretaría

en Lagos (Nigeria) y el Centro de Información en

Abidjan (Costa de Marfil). El objetivo es inspeccio-

nar el 15 % de los buques que entren en los puer-

tos,al final de un período de tres años.También en

esta región se pretende cubrir los buques de me-

nos de 500 GT, así como los dedicados al tráfico

interregional.

MOU de Viña del Mar (13 países): Forman parte

de este MOU 13 países del continente americano,

desde Méjico hasta Chile, destacando Brasil y

Argentina por su importante contribución. El

Secretariado y el Centro de Información (CIALA),

están en Buenos Aires. Se ha aprobado la realiza-

ción de una CIC sobre buques de pasajeros.
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MOU del Mediterráneo (10 países): Fue estable-

cido en 1997.No se dispone de información sobre

su evolución. El Secretariado está en Alejandría

(Egipto) y el Centro de Información en Casablanca

(Marruecos).El objetivo es inspeccionar el 15 % de

los buques a los tres años.

MOU del Océano Índico (8 países): Entró en vi-

gor en 1999 con el Secretariado en Goa (India) y

el Centro de Información también en Goa.Objetivo:

10 % de inspecciones a los tres años.

MOU del Mar Negro (6 países): Se firmó en abril

de 2000 encontrándose actualmente en fun-

cionamiento. El Secretariado se sitúa en Estambul

y el Centro de Información en Novorossysk

(Federación rusa). Objetivo: 15 % de inspeccio-

nes a los tres años.

Con independencia de la situación de los dis-

tintos MOUs, recogida en los párrafos anterio-

res, se tiene clara conciencia de que una estrecha

colaboración entre todos ellos es crucial para la

eliminación de los buques subestándar. A es-

tos efectos se ha recomendado, por una parte,

reforzar los sistemas de intercambio de infor-

mación entre los distintos Secretariados y

Centros de información sobre las decisiones

adoptadas contra esos buques y, por otra, el pro-

porcionar un apoyo continuado a los últimos

MOUs mediante programas de cooperación téc-

nica que permitan aprovechar la experiencia ad-

quirida evitando la duplicación de esfuerzos y

procurando la reducción de los costes iniciales.

U.S.Coast Guard: La función de PSC en Estados

Unidos la realiza la U.S. Coast Guard en forma si-

milar a la de los países que han suscrito MOU. Sin

embargo, recientemente han introducido una ini-

ciativa,con la que se pretende premiar a los buques

de buena calidad,con la denominación de QUALS-

HIP 21 (Quality Shipping for the 21 Century).

Dicha iniciativa se introdujo el 1 de enero de 2001

y se aplica a buques no abanderados en Estados

Unidos que cumplen determinadas condiciones

como estar manejados por compañías bien ges-

tionadas,estar clasificados en sociedades con buen

historial, tener un historial destacado en el PSC de

EE.UU. y estar registrados en banderas también

con historial brillante.

Entre los incentivos que se conceden figuran el re-

ducir el número de inspecciones del PSC, certifi-

cado Qualship, introducir su nombre en la página

web del PSC de la Coast Guard y añadir la califi-

cación Qualship en el archivo del EQUASIS. Para

conseguir esa calificación no es necesario solici-

tarlo. La propia Coast Guard elige los barcos que

considera que cumplen con las exigencias y se han

establecido criterios para la baja en la calificación

y para la renovación.En 2004 estaban incluidos en

la lista 802 buques.

En cuanto a la actividad como PSC,durante el año

2004 sobre 61.322 entradas en puerto realizadas

por 7.241 buques se hicieron

11.955 inspecciones y se detu-

vieron 176 buques.

1.3.- La Organización Maríti-

ma Internacional

El Código Internacional
sobre Seguridad de Bu-
ques y Puertos (Código
ISPS)

Los días 9-13 de diciembre de

2002,se celebró una Conferencia

diplomática de los Gobiernos fir-

mantes del Convenio SOLAS.En

ella se adoptaron varias enmiendas al SOLAS 1974,

la mayoría de los cuales se recogen en un nuevo

International Ship and Port Facility Security Code

(Código ISPS).

En resumen, dicho Código acepta el enfoque de

que el garantizar la seguridad de los buques e ins-

talaciones portuarias es básicamente una activi-

dad de gestión del riesgo y que para determinar

qué medidas de seguridad son adecuadas, debe

hacerse una valoración de los riesgos en cada ca-

so particular.Su finalidad,es proporcionar un mar-

co estandarizado y consistente para valorar los

riesgos,que permita a los gobiernos compensar los

cambios en las amenazas con cambios en la vul-

nerabilidad de los buques y las instalaciones.

Para comenzar el proceso, cada Gobierno firmante

deberá realizar valoraciones de la seguridad de las

instalaciones portuarias por medio de tres com-

ponentes esenciales. Primero deben identificar y

valorar bienes e infraestructuras importantes que

son críticas para las instalaciones del puerto así

como las áreas o estructuras, que si sufriesen da-

ños, podrían producir pérdidas significantes de vi-

das o daños a la economía de las instalaciones

portuarias o al medio ambiente.A continuación, la

valoración debe identificar las amenazas reales pa-

ra los bienes e infraestructuras críticas, con el fin

de dar prioridad a las medidas de seguridad.

Finalmente, la valoración debe dirigirse a la vulne-

rabilidad de las instalaciones identificando sus pun-

tos débiles en seguridad física, integridad estructural,

sistemas de protección, normas de procedimien-

to, sistemas de comunicaciones, infraestructuras

de transporte, servicios y otras áreas en las que las

instalaciones pueden ser un posible objetivo. Una

vez que se haya terminado una valoración, el

Gobierno firmante puede valorar el riesgo con se-

guridad.

El concepto de gestión del riesgo podrá incluirse

en el Código por medio de un mínimo de exigen-

cias de seguridad funcionales para buques e insta-

laciones. Para los buques esas exigencias podrían

ser:planes de seguridad del buque,oficiales de se-

guridad del buque,oficiales de seguridad de la com-

pañía, determinados equipos de a bordo. Para las

instalaciones: planes de seguridad, oficiales de se-

guridad,determinados equipos de seguridad.Y ade-

más: vigilancia y control de los accesos, vigilancia

de las actividades del personal y de la carga,y con-

firmar que las comunicaciones de seguridad se en-

cuentran disponibles con facilidad.

La entrada en vigor se fijó el 1 de julio de 2004 y

ha sorprendido que, a pesar de disponerse de un

plazo tan corto, se han conseguido resultados sa-

tisfactorios, ya que se estima que en agosto de

2004 se habían aceptado certificados del 90 % de

los buques y del 89,5 % de los puertos.

El Convenio sobre Normas de Forma-
ción,Titulación y Guardia de la Gente
de Mar (STCW)

El proceso para poner en vigor las enmiendas in-

troducidas en este Convenio, que se conocen co-

mo STCW 95,ha resultado lento y difícil ya que se

trataba de demostrar por cada país que cumplía

totalmente con las nuevas exigencias. La docu-

mentación presentada se examinaba por grupos

de expertos que informaban al Secretario General

y éste,a su vez,al Maritime Safety Committee (MSC).

Como consecuencia de las dificultades encontra-

das por algunos países, el plazo inicial del 1 de fe-

brero de 2002,para justificar que todos los capitanes

y oficiales disponían de los certificados adecuados,

se prorrogó por seis meses.

El MSC, en su reunión nº 79, celebrada los días 1

y 10 de diciembre de 2004, aprobó la última lista

actualizada de los países que han cumplido la tra-

mitación, alcanzando la cifra de 114 países.

El Código Internacional de Gestión de
la Seguridad (Código ISM)

Como es sabido el Código ISM fue adoptado en

el año 1998 con la finalidad de proporcionar un

sistema sobre la forma de gestionar las compa-

ñías marítimas y operar sus flotas y promover el

desarrollo de una amplia cultura de la seguridad

y conciencia medio-ambiental en el transporte

marítimo.

Después de cuatro años de implantación de la 1ª

fase, iniciada el 1 de julio de 1998 y que afectaba

a petroleros,graneleros,gaseros,de pasaje y de al-

22 1.242 diciembre 2005INGENIERIA NAVAL

PANORAMA PAG. 19-28  14/12/05  16:53  Página 4



ta velocidad que tuviesen más de 500 GT y dedi-

cados a viajes internacionales,es de esperar que la

experiencia adquirida por todos los implicados, fa-

cilite en gran medida la iniciación de la 2ª fase, ini-

ciada el 1 de julio de 2002, que afecta al resto de

los buques mayores de 500 GT.

En general, la opinión sobre los resultados obte-

nidos es positiva aunque se reconoce que la apli-

cación por parte de las empresas no ha sido

uniforme ya que algunas lo han hecho con el de-

seo de cumplir y obtener resultados beneficiosos

y otras se han limitado a cumplir estrictamente

con los nuevos trámites y documentación exigi-

dos. Por ello tanto el MSC como el MEPC han pu-

blicado una circular, de fecha 16 de diciembre de

2002, en la que se recogen diversas actuaciones

destinadas a ayudar a las Administraciones y

Organizaciones reconocidas en su tarea de evitar

que se produzcan incumplimientos de lo dispues-

to en el Codigo ISM.

El Secretariado de la OMI ha formado un grupo de

expertos independientes para estudiar el impacto

del Código ISM y su efectividad.

La seguridad de los petroleros (MAR-
POL)

El MEPC en su reunión nº 50, celebrada los días 1-

4 de diciembre de 2003,ha adoptado,en línea con

lo decidido por la UE, un calendario acelerado pa-

ra la eliminación de petroleros de casco sencillo,

así como medidas para ampliar la aplicación del

CAS a los petroleros y una nueva norma prohi-

biendo el transporte de HGO en petroleros de cas-

co único.

Por otra parte,en la reunión nº 52, (11 y 15 de oc-

tubre de 2004) se acordaron diversas modifica-

ciones relativas a los Anexos I (petróleo) y II

(sustancias líquidas nocivas a granel) así como

Directrices para el transporte de aceites vegetales.

El Convenio sobre la Seguridad de la
Vida en el Mar (SOLAS)

El MSC, en su reunión nº 78 celebrada los días 12

y 21 de mayo de 2004 acordó que se debía dar ur-

gente prioridad a la puesta en práctica de las me-

didas de seguridad marítima adoptadas por la OMI.

Igualmente otros temas importantes tratados fue-

ron la adopción de enmiendas a los Convenios SO-

LAS y SAR, en relación con el tratamiento de las

personas en peligro, y la seguridad de los granele-

ros y de los grandes buques de pasaje.

En la reunión nº 79 (1 y 10 de diciembre de 2004)

se modificaron algunas normas referidas a gra-

neleros (Anexo XII), botes salvavidas y registra-

dores de datos de viaje (S-VDR) y en la nº 80 (11

y 20 de mayo de 2005) el capítulo II-1, para ar-

monizar lo dispuesto sobre subdivisión y estabili-

dad en averías para buques de carga y pasaje.

Conferencia Internacional sobre Ges-
tión del Agua de Lastre

En la conferencia del epígrafe, celebrada los días

9 y 13 de febrero de 2004, se adoptó un nuevo

Convenio Internacional para el Control y Gestión

del Agua de Lastre y Sedimentos de los buques,

que entrará en vigor 12 meses después de que sea

ratificado por 30 Estados que representen el 35 %

del tonelaje mundial de buques mercantes.

La finalidad de este Convenio es la prevención de

los efectos devastadores potenciales de la difusión

de organismos acuáticos perjudiciales a través del

agua de lastre de los buques. Para ello, todos los

buques tendrán que establecer un Plan de Gestión

del Agua de Lastre y Sedimentos que incluya un

Libro Registro de Agua de Lastre y procedimientos

de gestión del agua de lastre de un determinado

nivel. Los buques existentes deberán cumplir el

Convenio pero con un periodo de adaptación.

La primera fase de su implantación terminó en di-

ciembre de 2004 y se ha iniciado una segunda cu-

ya finalidad principal es ayudar a los países y

regiones con dificultades a realizar las reformas po-

líticas y legales necesarias para conseguir los obje-

tivos.

Esquema voluntario de OMI para
Auditoría de los Estados Miembros

En la Asamblea nº 23 de

OMI,noviembre-diciembre

de 2003, se adoptó la

Resolución A. 946 (23) por

la que se aprueba el esta-

blecimiento y posterior de-

sarrollo del esquema, para

su aplicación con carácter

voluntario.El esquema pro-

puesto tiene por finalidad

ayudar a promover la segu-

ridad marítima y protección

del medio ambiente, valo-

rando la efectividad con que

aplican e imponen las

Estados Miembros las nor-

mas de los convenios OMI

más importantes y proporcionándoles ayuda y ase-

soramiento en el curso de su ejecución.

Se piensa que sería una herramienta clave para la

eliminación de los buques subestándar y es de sig-

nificar que una Mesa Redonda de organizaciones

internacionales de la industria marítima ha publi-

cado una“Shipping Industry Guidelines on Flag State

Performance”para ayudas a las compañías marí-

timas a valorar la “respetabilidad”de las banderas

que utilizan.

En la reunión nº 80 del MSC (10 y 20 de mayo de

2005) se acordó recomendar al Consejo que, por

el momento,se eliminen del Esquema de Auditoría

los temas de seguridad así como desarrollar, en el

momento oportuno, las decisiones adecuadas para

su posible inclusión en el esquema.

La seguridad en los buques de pasaje

El MSC,en su reunión nº 79,acordó que,dado que

muchos de los temas discutidos bajo el título

“Seguridad de los grandes buques de pasaje”eran

aplicables igualmente a todos los buques de pa-

saje, debería cambiarse dicho título por el de

“Seguridad de los buques de pasaje”. Igualmente,

aprobó un plan de trabajo revisado y nueva filoso-

fía de referencia, logros estratégicos y objetivos.

La nueva filosofía se basa en la premisa de que el

marco reglamentario deberá poner más énfasis en

la prevención, en primer lugar, de un accidente y

en el proyecto de buques nuevos con superviven-

cia elevada de forma que,en caso de accidente, las

personas puedan permanecer a bordo con seguri-

dad hasta que el buque arriba al puerto.

1.4.-Actuaciones de la Unión Europea

1.4.1.- El Sistema Europeo de Información de

la Calidad. EQUASIS

En el mes de mayo de 2000 se presentó, en la se-

de de la OMI en Londres, el EQUASIS (European

Quality Information System). Esta iniciativa fue pro-

puesta por la Comisión europea y el Reino Unido,

en noviembre de 1997, y se concretó en enero

de 2000 mediante la firma de un MOU en el que

también participan Francia, España y Singapur,

Estados Unidos y Japón.

La justificación de esta iniciativa se encuentra en que

la mayor dificultad para conseguir una genuina cul-

tura de la calidad, procede de la falta de suficiente

transparencia en la información relativa a la calidad

de los buques y sus operadores.Aunque se recoge y

dispone de mucha información, se encuentra dis-

persa y, frecuentemente, con acceso difícil.

Los principales aspectos que se han tenido en cuen-

ta para la instalación del EQUASIS, han sido:

- Deberá ser una herramienta con el objetivo de

reducir los buques subestándar y deberá limitar-

se a la información relativa a la seguridad de los

buques.
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- No tiene finalidad comercial; se trata de un asun-

to público y deberá actuarse en consecuencia.

- Deberá ser una base de datos internacional cu-

briendo la flota mundial total.

- Necesita una cooperación activa con todos los

participantes en la industria marítima.

- Será una herramienta utilizada para una mejor

selección de los buques,pero sobre una base vo-

luntaria;no habrá presión legal sobre la industria

para usar el sistema.

Del desarrollo y mantenimiento del sistema se han

encargado la Comisión Europea y Francia, reco-

giendo información tanto de fuentes públicas co-

mo privadas, y se puede acceder en la dirección

web equasis.org.

Al cabo de varios años de funcionamiento, se ha

llegado a una media mensual de consultas del or-

den de 300.000 consultas, realizadas por unos

10.000 usuarios sobre una base de datos de 66.000

buques.

1.4.2.- Agencia Europea de Seguridad Marítima

Dentro del paquete de medidas Erika II, se incluía

la creación de una Agencia Europea de Seguridad

Marítima (AESM-EMSA),cuyo reglamento fue apro-

bado en el Consejo de Ministros de Medio Ambiente

del 25/06/2002 y publicado en el DOCE de

05/08/2002 con el título de Reglamento (CE) Nº

1406/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo,

de 27 de junio de 2002 por el que se crea la Agencia

Europea de Seguridad Marítima.Entre los objetivos

iniciales de esta Agencia se encontraban el garan-

tizar un nivel elevado, uniforme y eficaz de seguri-

dad marítima y de prevención de la contaminación

por los buques en la Comunidad y proporcionar a

los Estados miembros y a la Comisión el respaldo

técnico necesario, así como un alto nivel de cono-

cimientos técnicos,para asistirles en la correcta apli-

cación de la legislación comunitaria en el ámbito

de la seguridad marítima y de la prevención de la

contaminación por los buques en la Comunidad,

en la supervisión de su ejecución y en la evaluación

de la eficacia de las medidas vigentes.

Posteriormente, el Consejo de Ministros de

Transportes, a propuesta de la Comisión, llegó en

su reunión de 3 de diciembre de 2003,a un acuer-

do sobre el planteamiento general que se segui-

rá, a la espera del dictamen en primera lectura

del Parlamento Europeo, en los trabajos sobre la

propuesta de Reglamento encaminado a dotar a

la Agencia Europea de Seguridad Marítima de nue-

vas competencias en materia de seguridad marí-

tima y de reconocimiento en la Comunidad de la

formación y titulación de la gente de mar de ter-

ceros países, así como de competencias y medios

adicionales para combatir la contaminación cau-

sada por los buques.

El Consejo también llegó a un acuerdo sobre to-

das las cuestiones pendientes, en particular sobre

la inclusión en el mandato de la Agencia de tareas

claramente delimitadas en materia de seguridad

marítima, consistentes en una asistencia mera-

mente técnica a la Comisión en el marco del fu-

turo Reglamento relativo a la mejora de la

protección de los buques y las instalaciones por-

tuarias.El acuerdo alcanzado prevé también,entre

otras cosas, que la Agencia pueda ayudar a los es-

tados miembros que lo soliciten en casos de con-

taminación accidental o deliberada causada por

buques.

Como consecuencia de esos acuerdos se pu-

blicó el Reglamento (CE) nº 724/2004 del

Parlamento Europeo y del Consejo, de 31 de

marzo de 2004, por el que se modifica el

Reglamento (CE) nº 1406/2002, por el que se

crea la Agencia Europea de Seguridad Marítima,

cuya finalidad es asignarle a la AESM nuevas ta-

reas relacionadas con la Seguridad Marítima,

la Contaminación por los buques y la Formación

de las tripulaciones.

La sede de la Agencia se ha situado en Lisboa y se

estima que será necesaria una plantilla de 55 per-

sonas. El programa de trabajo para 2005 se refie-

re a los siguientes campos:

1.Trabajos horizontales:

1.1.- Asistencia técnica y científica a la Comisión.

1.2.- Trabajo con los Estados Miembros.

1.3.- Desarrollo y coordinación de las bases de

datos.

1.4.- Investigación de accidentes y averías.

2.Trabajos específicos relacionados con el esta-

blecimiento y seguimiento del patrimonio co-

munitario en el campo de la seguridad marítima:

2.1.- Sociedades de Clasificación.

2.2.- Control por el Estado del puerto (PSC).

2.3.- Normas sobre la seguridad del buque.

2.4.- Seguridad de los petroleros de doble casco.

2.5.- Equipos marinos.

2.6.- Información sobre los buques (SSN)

(SafeSeaNet).

2.7.- Responsabilidad y compensación.

3.Trabajos específicos relacionados con el esta-

blecimiento y seguimiento del patrimonio co-

munitario en el campo de la prevención de la

contaminación por los buques:

3.1.- Instalaciones de recepción en los puertos.

3.2.- Prohibición de compuestos de organotin

en los buques.

4.Trabajos nuevos y ampliados: asistencia a la

Comisión y Estados Miembros:

4.1.- Respuesta a la contaminación por petróleo.

4.2.- Formación de tripulaciones.

4.3.- Seguridad.

Con anterioridad al Reglamento mencionado más

arriba, se ha publicado el Reglameto (CE) nº

1644/2003,que modifica el 1406/2002,en el sen-

tido de aplicar a la Agencia el “Reglamento finan-

ciero general” establecido en el Euratom y el

Reglamento (CE) nº 1049/2001, relativo al acce-

so del público a los documentos del Parlamento

Europeo, del Consejo y de la Comisión.

Teniendo en cuenta que uno de los objetivos de la

Agencia es llegar a ser la plataforma europea que

utilicen los expertos para reunir e intercambiar in-

formación, en los campos de la seguridad y con-

taminación marítimas, la AESM aumentará el

número de grupos de trabajo y seminarios a ce-

lebrar en el año 2005.

Por otra parte, en mayo de 2005, la Comisión ha

propuesto asignar un fondo de 154 M€, para un

período de siete años, destinado a que la Agencia

disponga de una flota de buques especializados en

la lucha contra la contaminación que permita re-

coger las sustancias contaminantes y obtener imá-

genes por satélite que detecten a tiempo la

contaminación y que esté a disposición de los

Estados Miembros cuando se enfrenten a proble-

mas de marea negra que sobrepasen los medios

nacionales de actuación.

Disposiciones publicadas:

- Reglamento (CE) nº 2172/2004,de la Comisión,

de 17 de diciembre de 2004, por el que se mo-

difica el Reglamento (CE) nº 417/2002, del

Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a la

introducción acelerada de normas en materia de

doble casco o de diseño equivalente para pe-

troleros de casco único.

- Directiva 2005/12/CE de la Comisión, de 18 de

febrero de 2005,por la que se modifican los ane-

xos I y II de la Directiva 2003/25/CE del
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Parlamento Europeo y del Consejo sobre las pres-

cripciones específicas de estabilidad aplicables a

los buques de pasaje de trasbordo rodado.

- Decisión de la Comisión, de 4 de marzo de 2005,

por la que se aplica la Directiva 95/64/CE sobre

la relación estadística del transporte marítimo de

mercancías y pasajeros y se modifican sus anexos.

- Reglamento (CE) nº 884/2005 de la Comisión,

de 10 de junio de 2005,por el que se fijan los pro-

cedimientos para las inspecciones de la Comisión

en el ámbito de la protección marítima.

Por su parte el Gobierno español ha incorporado

al ordenamiento jurídico diversas normas interna-

cionales mediante las siguientes disposiciones:

- Código Internacional para la protección de los

buques y de las instalaciones portuarias (Código

PBIP) (BOE del 21/8/2004).

- Real Decreto 1861/2004,de 6 de septiembre, so-

bre prescripciones específicas de estabilidad apli-

cables a los buques de pasaje de trasbordo rodado

(BOE del 18/9/2004).

- Enmiendas de 2002 al Plan de Evaluación del

Estado del buque,adoptadas el 11 de octubre de

2002 por Resolución MEPC 99/48. (BOE del

4.2.2005).

- Resolución por la que se publica el Acuerdo con-

junto para mejorar la seguridad de los buques

pesqueros (BOE del 8/6/2005).

- Real Decreto 652/2005,de 7 de junio,por el que

se modifica el Real Decreto 2062/1999,de 30 de

diciembre, por el que se regula el nivel mínimo

de formación en profesiones marítimas (BOE

del16/6/2005).

1.5.- Actuaciones de la OCDE

En diversas reuniones del CTM se ha tratado de

la situación de implantación de las nuevas normas

y medidas sobre seguridad adoptadas reciente-

mente en el Código ISPS,el Convenio SOLAS revi-

sado y el CSI (U.S. Container Security Initiative),

considerando la mayoría de los miembros que se

cumplirán los plazos establecidos,varios de los cua-

les han establecido estructuras para aprobar la RSO

(Recognised Security Organisation).

El Comité también ha considerado y publicado los

siguientes informes:

- Opciones para mejorar la transparencia en la pro-

piedad y control de los buques, en el que se pro-

ponen una serie de medidas a adoptar por los

gobiernos y los registros marítimos que podrían

hacer frente a las amenazas potenciales deriva-

das de una falta de tal transparencia.

- La seguridad en los transportes marítimos: fac-

tores de riesgo y repercusiones económicas, en

el que se estudian los riesgos que pueden pro-

vocar las organizaciones terroristas sobre el

sistema de transportes marítimos internacio-

nales.

- Seguridad del transporte de contenedores a

través de los distintos modos, en el que se for-

mulan recomendaciones que se refieren no

sólo al transporte marítimo, sino a todos los

modos.

1.6.- Las Sociedades de

Clasificación.

Acordaron crear, en 1968, la

International Association of

Classification Societies (IACS),

constituida actualmente por

10 sociedades titulares y 2

asociadas,que representan el

94 % del tonelaje mercante

mundial.

A pesar de la buena reputa-

ción de que gozan las grandes

sociedades de la IACS, no cabe duda de que de-

terminadas actuaciones sobre las Reglas y los re-

cientes y graves accidentes marítimos ocurridos,

han llevado a una opinión generalizada, en diver-

sos medios,de que algo no funciona bien en la nor-

mativa del tráfico marítimo, por lo que parece

inevitable un cambio en la función de la clasifica-

ción que evite la falta de confianza existente en la

actualidad.

Con independencia de las reuniones tripartitas de ar-

madores, constructores y sociedades en las que se

reconoció la necesidad de mejorar las normas téc-

nicas de las nuevas construcciones, esta preocupa-

ción llegó a la OMI donde se cuestionó si era sensato

el permitir a las Sociedades de Clasificación,que son

organizaciones privadas en competencia(sin ánimo

de lucro), que continúen regulando con sus propias

reglas, las exigencias mínimas estructurales y de in-

geniería para la construcción de buques.

Como consecuencia, en esa Organización, se pro-

puso y aprobó, que el MSC incluyese en su pro-

grama de trabajo la responsabilidad de establecer

normas para la construcción de buques con el con-

cepto de Normas basadas en objetivos, en el sen-

tido de regular los principales objetivos del proyecto

y probablemente crear unas normas mínimas pa-

ra controlar la inspección.

Este asunto se incluyó en el orden del día de las úl-

timas reuniones de MSC con el título de “Goal-ba-

sed new ship constructions standars” (GSS),

acordándose en la nº 77,de mayo-junio 2003, in-

vitar a los Gobiernos y Organizaciones internacio-

nales,a presentar propuestas sobre normas basadas

en objetivos y filosofía del proyecto con el fin de

aclarar y definir su significado, después de decidir,

por gran mayoría, que con independencia de los

papeles complementarios de OMI e IACS en los

esfuerzos comunes para aumentar las normas téc-

nicas y eliminar los buques subestándar, debería

iniciarse el nuevo trabajo sin perjuicio de continuar

aprovechando la experiencia,conocimientos y com-

petencia de IACS y otras organizaciones.

Posteriormente,en la reunión nº 78,de 12 y 21 de

mayo de 2004,el MSC examinó en detalle el con-

cepto de normas “basadas en objetivos” que de-

berá desarrollar la OMI y acordó crear un Grupo

de trabajo que presente sus conclusiones en la pró-

xima reunión (diciembre de 2004) teniendo en

cuenta aspectos medioambientales, humanos y

de seguridad.

Asimismo se puso de manifiesto que no era in-

tención de la OMI entrar en el trabajo de detalle

de las Sociedades de Clasificación sino,por el con-

trario, definir lo que tiene que conseguirse dejan-

do a las Sociedades, ingenieros navales,maquinistas

y constructores de buques la libertad de decidir có-

mo aplicar mejor sus conocimientos.

Se volvió a tratar este tema en las reuniones

nos 79 y 80 del MSC (de 1 y 10 de diciembre de

2004 y 11 y 20 de mayo de 2005) insistiéndose

en que el trabajo sobre las GSS debería basarse en

la premisa de que las normas fuesen amplias abar-

cando objetivos con los que comprobar la seguri-

dad del buque en las etapas de proyecto y

construcción y durante la operación del buque sin

pretender establecer exigencias obligatorias o dar

soluciones concretas.

Respecto al trabajo de ayuda para mejorar los re-

sultados del PSC se puede recoger que se han acor-

dado y realizado propuestas con 6 países (Azerbaiján,

Belice, Colombia, Rumania, Federación Rusa y S.

Vicente y Granadinas), se está en negociación o en

espera de realización con 7 países (Argelia,Georgia,

Honduras, Malta, Marruecos,Turquía y Ucrania) y

no han respondido hasta la fecha, 3 países (Egipto,

Panamá y Siria) destacando el caso de Panamá con

el mayor registro de buques del mundo y en la lis-

ta negra del MOU de París.Otras 5 banderas están

en proceso de contacto.

Los MOU y las Sociedades de Clasi-
ficación

En los últimos años algunos MOU han introduci-

do en sus estadísticas una mención explícita de las

Sociedades de Clasificación,cuyos buques han su-

frido inspecciones, y de las detenciones provoca-

das por causas atribuibles a su actuación. Parece

que esta publicación la han promovido algunas

Sociedades importantes con la finalidad de que

aparezcan claramente diferenciadas las que reali-

zan adecuadamente su función inspectora de las

que provocan un mayor número de deficiencias

que llevan a la detención del buque.

La U.S. Coast Guard ha continuado estableciendo

su calificación de las distintas Sociedades en base

26 1.246 diciembre 2005INGENIERIA NAVAL

PANORAMA PAG. 19-28  14/12/05  16:53  Página 8



a su comportamiento en los últimos tres años, si

bien en el año 2001 ha cambiado el sistema a la

vista de la mejora continuada del nivel de com-

portamiento medio del conjunto de Sociedades,

lo que reducía la posibilidad de alcanzar la cate-

goría 0 puntos, y la dificultad de predecir cuándo

una Sociedad podría alcanzarla al ser el nivel de

comparación variable cada año. Por ello, se ha es-

tablecido un nivel fijo de la relación de detencio-

nes,para su inclusión en las distintas categorías,de

acuerdo con la norma siguiente:

• Relación menor que 0,5 % = 0 puntos.

• Relación igual a 0,5 % ó menor de 1 % = 3 pun-

tos.

• Relación igual a 1 % ó menor de 2 % = 5 puntos.

• Relación igual o mayor de 2 % = Prioridad 1.

Además,no se hace distinción entre las Sociedades

con más o menos de 10 entradas en puertos, tal

como se hacía en el sistema anterior.

Por su parte el MOU de París también ha introdu-

cido esta estadística en sus informes anuales con

el resultado de la Tabla 70, en la que se recoge la

relación entre las detenciones achacables a la ac-

tuación de la Sociedad y el número de buques ins-

peccionados, clasificándola en dos grupos, por

encima o por debajo de la media.

Comparando los resultados de ambas tablas, se

comprueba que nueve de las diez Sociedades de

la IACS, se encuentran en la categoría de 0 puntos

de la tabla 69, entre ellas las seis grandes, y que

también ocho, se encuentran por debajo de la me-

dia en la tabla 70.

2.- El Foro de las Industrias Marítimas

La última sesión plenaria del FIM, se celebró el

mes de enero de 2005 en la ciudad de Bremen.

Los temas tratados, en los tres días de reu-

niones, fueron:

- Política marítima europea.Progresos y perspectivas.

- Revisión de las actividades del FIM.

-Análisis de los “clusters”marítimos nacionales en

Europa.

3.- LeaderSHIP 2015

Se puede decir que el año 2004 fue el de lanza-

miento del programa LeaderSHIP 2015, propues-

to en 2002 por CESA y aceptado por la Comisión

en 2003.Para cada uno de los ocho campos de ac-

tuación (se han analizado los problemas,se han es-

tudiado recomendaciones y se han iniciado las

actuaciones. Información sobre ese desarrollo pue-

de encontrarse en el informe anual de CESA 2004-

2005 en (www.cesa-shipbuilding.org).

4.- Las reuniones JECKU

En estas reuniones participan constructores nava-

les de Japón, Europa, China, Corea y USA.

Las dos reuniones celebradas en 2004, la pri-

mera en septiembre en Bruselas y la que reúne

a Presidentes y CEO’s de los principales grupos

constructores del mundo en octubre en

Maastricht, sirvieron para que sus participantes

tuviesen la ocasión de intercambiar de forma

franca y abierta sus puntos de vista sobre la si-

tuación del mercado de la construcción naval

en el mundo.

Los últimos en incorporarse a estas reuniones, los

astilleros de la República Popular de China, pre-

sentaron las cifras de la construcción naval en aquel

país que se ha situado como el tercer mayor cons-

tructor naval del mundo,solamente superados por

Corea y Japón.El valor económico de su cartera de

pedidos es, sin embargo,muy inferior al de Europa,

que es quien le sigue en cuanto a tonelaje contra-

tado.Los planes de expansión de los astilleros chi-

nos pueden hacer que se sitúen en el primer lu-

gar de la construcción naval mundial en el plazo de

unos diez-quince años.

La próxima reunión JECKU se celebrará precisa-

mente en China y está previsto se lleve a cabo en-

tre los días 12 y 14 de octubre de 2005 en la ciudad

milenaria de Hangzhou.

5.- EUROYARDS

La Agrupación EUROYARDS está constituida por

los astilleros Alstom Marine, Fincantieri, H.D.W.,

Izar, Kvaerner-Masa y Meyer Werft. El panora-

ma de contratación ha cambiado a muy posi-

tivo para los grandes astilleros europeos en el

pasado año. Con la excepción de Izar, que ha

pasado un año muy delicado debido a su con-

tencioso con la Unión Europea, el resto de los

miembros de EUROYARDS se han beneficiado,

con grandes diferencias entre ellos, eso sí, de

una bonanza de mercado de nuevas construc-

ciones muy importante.

Los astilleros alemanes han sido los mayores

beneficiarios de ese repunte y Meyer Werft,

en particular, se ha podido hacer con algunos

contratos para la construcción de portaconte-

nedores.

Por otra parte,han continuado las dificultades pa-

ra Alstom Marine que ha visto decrecer su carte-

ra de pedidos de manera dramática.

Los astilleros Kvaerner han cambiado de nombre

al haber sido absorbidos por el grupo noruego Aker

Yards. Este cambio se ha visto reflejado asimismo

en la composición de EUROYARDS con la llegada

de representantes de AKER a su Consejo.

H.D.W. cambió también de propietario durante

el pasado año y su futuro en cuanto a constructor

de buques civiles está en este momento en seria

duda.

Únicamente Fincantieri ha podido beneficiarse du-

rante 2004 de la mencionada bonanza del merca-

do. Una combinación de buques de crucero y la

puesta en marcha de un ambicioso plan de reno-

vación de flota de la marina de guerra italiana han

puesto a Fincantieri en una situación de cartera

envidiable.

Las actividades habituales de cooperación de

los astilleros miembros de EUROYARDS han

continuado a lo largo del año. En el área de

Aprovisionamientos, el portal común de com-

pras, EUROSHIP está plenamente operativo cons-

tituyendo una herramienta idónea para los

numerosos suministradores comunes de los seis

astilleros. La llegada del grupo Aker, que conta-

ba ya con su propio portal de compras, a EURO-

YARDS, ha propiciado la creación de un grupo de

trabajo que va a intentar unificar y homogenei-

zar ambos portales, facilitando así la labor a los

suministradores.
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E
l pasado 23 de agosto Astilleros Gondán S.A. entregó su construcción

número 423,un pesquero arrastrero congelador llamado Sunderøy,al

armador noruego Myre Havfiske AS de Sortland.

Éste es el quinto buque pesquero que los Astilleros Gondán construyen pa-

ra Noruega.

Se trata de un barco concebido dentro de la filosofía de pesca nórdica, des-

tinado a la pesca de gambas y bacalao en el Atlántico Norte y el mar de

Barents.

Disposición general

El Sunderøy ha sido diseñado por Nordvestconsult - Rolls Royce Marine y

construido por los Astilleros Gondán, S.A. con casco de acero y superes-

tructura de aluminio, bajo las más estrictas normas noruegas.

El buque se ha dispuesto con dos cubiertas continuas de proa a popa, la

principal y la cubierta para la pesca de arrastre, más una inferior que tam-

bién ocupa toda la eslora y una cubierta de castillo superior a proa del bu-

que. La superestructura y el puente de gobierno están situados a proa de la

sección media del casco.

Está equipado con rampa a popa y una grúa pórtico para la pesca. Su sala

de máquinas se ha situado a popa y la grúa pórtico en el lado de babor tam-

bién soporta las tuberías de exaustación. La habilitación y los tanques an-

tibalance están localizados a proa.

El arrastrero Sunderøy incluyendo su maquinaria y equipos ha sido clasifi-

cado por Det Norske Veritas con la notación: DNV ✠1A1, Stern Trawler, Ice

1B (notación del casco 1A), EO.

Maquinilla de pesca

El buque está dotado de los últimos avances tecnológicos tanto en lo refe-

rido a la maquinaria de pesca y procesamiento de la captura, como en

instalación eléctrica.

El barco está equipado con maquinillas de pesca Ulstein Bratvaag (Rolls-

Royce) para operar con dos redes de arrastre independientes simultánea-

mente, que se accionan mediante corriente alterna y cuya potencia está

controlada por convertidores de frecuencia.

Este equipamiento incluye:

- Dos cabrestantes para la pesca de arrastre localizados a cada lado de la

cubierta inferior del castillo de proa. Con un cable de 3.500 m, 30 mm

de diámetro y 37 t de tiro.

- Un cabrestante para pesca de arrastre situado en el centro de la cubierta

inferior del castillo de proa con un cable de 3.500 m, 32 mm de diámetro

y 45 t de tiro.

- Seis líneas de arrastre de 18 t de tiro localizadas en el centro de la cu-

bierta de arrastre.

- Dos cabrestantes Gilson de 20 t.

- Un cabrestante para la pesca del bacalao de 12 t.

- Otro de arrastre exterior de 12 t de tiro.

- Dos cabrestantes auxiliares de 10 t cada uno.

- Dos ganchos Gilson de 1,25 t.

- Cuatro tirantes traseros de 1,25 t.

Todo el sistema de pesca está controlado por un sistema de consola inde-

pendiente de Ulstein Brattvaag situado en la cubierta.

El pórtico grúa soporta el arrastre de los bloques suministrado por Molœroe

de Noruega, de hasta 45 t SWL.

Asimismo el buque está equipado con dos grúas eléctricas articuladas

de 5 t SWL a 12 m, y 2 t SWL a 8 m, ambas fabricadas por ABAS AS de

Noruega.

Sunderøy, pesquero arrastrero congelador 
de Astilleros Gondán S.A.

Eslora 56,2 m
Manga 14 m
Puntal 5,6 m a la cubierta principal; 8,3 m a la de arrastre
Tripulación 26
Velocidad 16 nudos

Características Principales

construcción naval
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Todos los equipos mencionados se manejan mediante motores de corriente

alterna conectados a convertidores de frecuencia.

Sistema de refrigeración y maniobra

El arrastrero está equipado con las instalaciones más avanzadas en proce-

sado y almacenaje de la pesca a bordo.

El pescado va desde un cubo receptor a través de una escotilla hidráulica.

Allí dentro, por medio de diferentes cintas transportadoras, se procesan

las capturas.

La zona de procesado del pescado y su maquinaria consiste en:

- Líneas del procesado del camarón o las gambas (dos máquinas de clasifi-

cado, cocinado del camarón, túnel de congelación IQF, línea japonesa con

dos estaciones de empaquetado,dos bandejas de congelación horizontal,

seis para congelación vertical, separador de gambas, máquina empaque-

tadora en cajas, atados, etc.).

- Línea de procesado de la pesca (cuatro tanques de rotación, tres máqui-

nas limpiadoras,mesas de limpieza,máquinas de lavado,niveladoras, tan-

ques amortiguadores, transportadores,mesas de empaquetado, elevador,

transportador al interior de la bodega, etc.).

El procesamiento está a cargo de una planta provista por Carnitech y la con-

gelación, provista por Optimar cuenta con una capacidad de congelación

de 56 t cada 24 horas en armarios horizontales y verticales y un túnel IQF

de 7 t /24 h.

Una característica muy novedosa del barco es la instalación del sistema

de “Potencia Flotante” basado en la utilización de un sistema eléctrico

que opera en un rango de frecuencia variable entre 50 y 60 Hz, logran-

do así un importante ahorro de combustible gracias a la flexibilidad de

operación.

Maquinaria y propulsión

El Sunderøy está propulsado por un motor diesel Rolls Royce Bergen 40L 9 P

con una potencia de 4.500 kW a 750 rpm.

Los generadores auxiliares son Caterpillar 3508, de 968 kW a 1.800 rpm.
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Disposición General

Sunderøy
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Natural de Badajoz (1939).Es Ingeniero Naval

de Casco y Máquinas promoción de 1964,

Master of Science por el MIT (1966), especia-

lidad en hidrodinámica y estructuras,y Titulado

en la Facultad de Informática UPM (1972).

Comenzó su carrera profesional en: Kockums

Mek.Verk, Malmoe, SE en 1963; continuando

en Combustion Engineering,CN,US (1964-65);

Astilleros de Cádiz (1965-72), Ingeniería de

Sistemas de Información (1972-79) y Empresa

Nacional Bazán (1979-85). En la actualidad,

tiene dedicación completa en la UPM, donde

ha sido profesor en la ETSIN de Teoría del Buque

desde 1973 y es Catedrático de Construcción

Naval desde 1984.

Además ha sido miembro de los Comités

Técnicos del ISSC desde 1982 hasta 1994, en

París, Génova, Copenhague, Wuxi (RPC) y

St.John (CA); Miembro de los comités espe-

ciales de NATO de 1982-85; Miembro del

Grupo de Trabajo naval de ISO, de 1994-97;

Profesor Invitado en las universidades de

Berkeley (1986), MIT (cursos 1993-94-95),

Texas A&M (1994), T.U.Berlin (1995) y

S.Petersburgo (1998),donde ha impartido cur-

sos y seminarios.

Investigador del Museo Naval desde 1973, ha

dictado cursos de Arqueología e Historia de la

Construcción Naval en varias universidades es-

pañolas y dos cursos IAP en el MIT. Impulsor

de los estudios de esta rama de la Historia de

la Tecnología en la ETSIN,en la que ha dirigido

varios proyectos de investigación y de varias

tesis doctorales.

1.- ¿Cuáles fueron los motivos que
llevaron a la organización de este
Congreso Internacional?

Surgió como consecuencia de un interés por co-

nocer la tecnología de los barcos y su evolución.

Desde hace más de tres décadas vengo estudiando

la historia de la tecnología de la Construcción y de

la Arquitectura Naval, no sólo la española, ni en

España,también en contacto con universidades ex-

tranjeras como las de MIT,Texas y Berlín, que in-

cluyen estos estudios en sus programas.Y casi tantos

años hace que incorporo estos temas en mis lec-

ciones curriculares y de doctorado. Ello me ha per-

mitido contribuir a que nuestros alumnos conozcan

mejor los orígenes de nuestra profesión. Entiendo

que estos orígenes hay que buscarlos en las naves

de la expansión oceánica del s. XVI, en las que de-

fendieron el tráfico con nuestros virreinatos en el s.

XVII y en las que soportaron las confrontaciones eu-

ropeas del s. XVIII como epítome de la arquitectu-

ra naval en madera.

Las conmemoraciones que conozco de la Batalla

de Trafalgar, en este centenario y en el anterior,

han buscado siempre perfeccionar los conoci-

mientos acerca de la política, las estrategias na-

cionales y las gestas personales de los protagonistas

de esas áreas en las tres naciones enfrentadas.

No se había abordado una aproximación a los signi-

ficados y los valores de las tecnologías embarcadas

en los navíos que se batieron, incluidos los arquitec-

tos que los crearon y los hombres que los construye-

ron y los repararon.Y menos aún con un criterio de

cotejar esos valores y a esos protagonistas.

Ha habido muchos Trafalgares de los políticos,

otros de los estrategas,otros de los sociólogos, in-

cluso otro de los artistas. Faltaba un Trafalgar vis-

to por los Ingenieros Navales.

En Trafalgar se enfrentaron, y muchas perecieron,

las mejores obras del arte naval militar en ma-

dera, y este Congreso era un tributo que los

Ingenieros Navales de hoy debíamos a nuestros

predecesores.

El carácter Internacional era fundamental: querí-

amos llevar a cabo una confrontación de tecno-

logías, sin referencia a la política ni a la militar, y

para eso teníamos que contar con los mejores es-

pecialistas disponibles.

Un resultado muy importante de esta reunión in-

ternacional tenía que ser la salida al exterior de nues-

tros especialistas y el establecimiento de relaciones

técnico-históricas,principalmente universitarias,que

faciliten futuros proyectos compartidos.

2.- ¿Cómo nació la idea del Congreso
y cómo fue evolucionando hasta su
desarrollo final?

Como en otros casos, ha habido una componen-

te personal. Llevaba unos años estudiando uno a

uno los sesenta navíos que lucharon en Trafalgar,

buscando los datos de su proyecto y de su cons-

trucción, y su historia en la mar, para poder re-

producirlos, analizarlos y compararlos.

En octubre de 2004, a un año del bicentenario,

pensé que cabía un Congreso como éste y deci-

dí compartir esta idea con tres buenos amigos y

colegas dedicados al estudio de la historia de la

Ciencia y la Tecnología con los que he tenido la

oportunidad de trabajar desde hace años: el Prof.

Horst Nowacki, retirado de la T.U.Berlín; el Dr. Eric

Rieth, del CNRS francés y La Sorbona, reconocido

especialista en Arqueología Naval; y el Dr. Larrie

Ferreiro,especializado en la construcción naval eu-

ropea del s. XVIII.

Una vez configurada, la idea de un Congreso fue

recibida con entusiasmo por estos colegas y, tras

un breve y fluido debate por correo electrónico,

decidimos abordar la Tecnología, y no sólo la

Arquitectura Naval, como había sido la primera

intención. Luego tuvimos que debatir y decidir si

sería Congreso,o Jornadas,o Coloquio, la duración,

los idiomas, los temas, el número de autores, etc.

Cuando el director de la Escuela, entonces D. Luis

Ramón Núñez Rivas, conoció el proyecto, lo aco-

gió con entusiasmo. Sin este apoyo decidido no

hubiéramos llegado a puerto.

3.- ¿España ha sido el marco más
apropiado para su celebración?

La Batalla ocurrió en España y la idea del Congreso

también era española. El papel de España en

Entrevista a D. Francisco Fernández González
sobre el Congreso Internacional sobre la

Tecnología de los Barcos de Trafalgar
Por Laura Aguilera Tejado

entrevista
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Trafalgar fue el más neutral, si se me permite el

término, ya que poco antes había sido aliada de

Inglaterra,y lo volvería a ser a los dos años.Estaba,

además, el atractivo de visitar Cádiz y la históri-

ca costa. Finalmente, sabíamos que en el escaso

tiempo que nos concedíamos no sería posible or-

ganizarlo más que “en casa”. Lo cierto es que, a

toro pasado, todos coincidimos que fue la mejor

opción, si no la única.

4.- ¿Por qué la Batalla de Trafalgar se
toma como referencia histórica para
marcar un antes y un después en la
construcción naval?

No ha sido Trafalgar la única batalla naval que ha su-

puesto un acicate para el progreso de la tecnología,

aunque no causara efectos directos ni inmediatos.

En este caso, los cambios tecnológicos ocurrieron

empujados por otras fuerzas que ayudaron a esta-

blecerlos a lo largo de las dos décadas siguientes.La

hegemonía marítima inglesa dirigió los desarrollos

navales inmediatos; las campañas napoleónicas die-

ron la espalda a la mar; la escasez de maderas para

barcos más largos facilitó el uso del hierro en mayor

proporción;se generalizó el uso de bombas en lugar

de balas sólidas y en España se sucedieron déca-

das de ausencia de los escenarios navales, coinci-

diendo con las independencias americanas. Sólo

después de estas pérdidas, España abordó la nave

de los progresos que modificaron las estructuras,

la propulsión y las armas.

5.- ¿Cómo se definió el perfil de los
ponentes? ¿Han supuesto la repre-
sentación de todos los países que in-
tervinieron en la Batalla de Trafalgar?

La elección del formato “Congreso”para este even-

to tenía un objetivo fundamental, que por otra

parte resultaba coherente con el término: reunir

a los especialistas que quisieran poner en común,

para debatir y publicar, sus estudios sobre diver-

sos aspectos de la Tecnología de los Navíos de

Trafalgar, y no de otros. Los miembros del Comité

Científico, al que se unió luego Brian Lavery, eli-

gieron los temas e identificaron a los posibles au-

tores que podrían presentarlos, de manera que se

cubrieran todos los aspectos posibles.

Desde el primer momento se buscó la presencia

de especialistas que trataran la tecnología de los

tres países beligerantes,que luego se complementó

con otros autores cuya contribución era inexcu-

sable, en virtud de sus estudios y publicaciones.

Así ocurrió con el Dr. John D.Harbron,de Canadá,

cuyo libro Trafalgar and the Spanish Navy sigue

siendo obra de consulta inevitable en la que con-

fiesa su admiración y aprecio por el esfuerzo tec-

nológico español del s. XVIII, y con el Dr. Larrie

Ferreiro, de EE.UU., quien a través de su doctora-

do en Londres se ha especializado en la arquitec-

tura naval europea del s. XVIII.

La presencia alemana del Prof. Horst Nowacki y

el Dr. Dirk Boendel reflejaba los estudios de alto

nivel que se desarrollan en Berlín sobre los barcos

del s. XVIII y, en particular, sobre la evolución de

la hidrodinámica.La historia francesa quedaba per-

fectamente explicada por cuatro profesores uni-

versitarios cuya obra aportaba la perspectiva

necesaria para conocer los navíos franceses: M.

Acerra, J.Dhombres,S. Llinares y P.Villiers,que fue-

ron complementados por los trabajos de M.Bradley

y T.Adams.

Los navíos ingleses quedaban ampliamente tra-

tados por autores del prestigio de R.Gardiner y A.

Lambert, y se completaban con los trabajos de

la Universidad de Southampton que presentaba

el profesor S.Turnock. Finalmente, la contribución

del almirante español J. M. Sanjurjo y del coman-

dante holandés S. Pijls resultaron necesarias para

comprender la influencia de las armas de enton-

ces en las soluciones navales.

6.- ¿Cuáles son los aspectos más re-
presentativos que se han analizado?

El programa se organizó en cinco sesiones,de mo-

do que en cada una se reunieran los temas más

afines.Se ordenaron desde las bases científicas (hi-

drodinámica, dibujo) a las tecnológicas (armas,

aparejo y velamen), para seguir con los arsenales

y los creadores de los navíos (españoles y france-

ses), con mención de la transferencia de tecno-

logía en la época, entre las tres naciones.

Las formas fueron analizadas por autores espa-

ñoles e ingleses, utilizando herramientas infor-

máticas actuales como los CFD. Se completaba

con el estudio de las estructuras y su evolución in-

mediata después de la Batalla.

El tema de cierre se eligió para despertar el in-

terés de las autoridades competentes en un pro-

blema cuya situación requiere una acción

urgente y decidida: la protección, el estudio y la

conservación del patrimonio sumergido desde

San Vicente a Tarifa. Como muestra tangible se

presentó la investigación que la Universidad de

Huelva realiza sobre el probable pecio del Rayo

y otros navíos.

7.- ¿Se han cubierto todas las expec-
tativas que se pretendían alcanzar
con las distintas ponencias?

Creemos que todas las ponencias presentadas,

veintidós en total, fueron de gran nivel y cons-

tituyen un conjunto que dibuja una imagen bas-

tante completa de la Tecnología de los Barcos

de Trafalgar. Como he comentado antes, las po-

nencias fueron seleccionadas y orientadas des-

de el principio para conseguir este objetivo del

Congreso.

8.- ¿Qué conclusiones destacaría de
las ponencias?

Sería largo y prolijo resumir aquí las ponencias.

Si hemos de destacar un par de conclusiones, és-

tas serían que:

• Los navíos de 1805 eran las mejores construc-

ciones posibles con los materiales y las técni-

cas de entonces.

• Las formas, los escantillones y los aparejos con-

tinuaron vigentes todavía varias décadas: los apa-

rejos, hasta el uso del vapor, y los escantillones

de madera, hasta entrado el s. XX.También, las

formas de popa de los mejores navíos españo-

les fueron duplicadas en los primeros barcos de

hélice.

9.- ¿Se han alcanzado los objetivos
marcados en el inicio del proyecto?

Sin duda. Como explicaba antes, un Congreso

es eso, una reunión de especialistas para de-

batir sus temas. El que el Congreso se abriera

al público le dio proyección externa, que fue

ampliada por la presencia acreditada de varios

periodistas que representaban a revistas espe-

cializadas extranjeras, de Inglaterra, Francia y

Suecia.

El último objetivo de este Congreso que es publi-

car las Actas, esperamos cumplirlo en las prime-

ras semanas de 2006.
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10.- ¿Fue adecuada la consideración
de todos los factores que influyeron
en el desarrollo y desenlace de la
Batalla de Trafalgar?

La Batalla de Trafalgar no era el objeto del Congreso.

Es más, estaba expresamente excluida de sus te-

mas,para centrarse en la Tecnología de los barcos.

Sólo la respuesta de los cascos a la artillería fue

objeto de estudio.

En línea con lo anterior, podríamos oponer la

Batalla a la tecnología. El resultado al que llega-

mos es que la Batalla no la decidieron los facto-

res o los valores tecnológicos, sino los humanos,

entre los que hay que incluir, principalmente, la

carencia de dotaciones entrenadas en la flota es-

pañola, y menos en la francesa.

11.- ¿Por qué se eligió el idioma in-
glés como idioma oficial del Congreso?

El carácter internacional obliga a usar una lingua

franca o una traducción simultánea. Esta segun-

da opción resultaba injustificadamente costosa

para la organización. Decidimos, pues, usar el in-

glés como idioma oficial y aceptar sólo conta-

das excepciones en español y en francés. Por otra

parte, la única manera de que colaboren especia-

listas extranjeros es usar esa lengua común, sobre

todo en los Proceedings finales.

Fuera de España se desconoce la mayoría de nues-

tro patrimonio cultural naval, así como las obras

de los estudiosos españoles y la causa principal de

este desconocimiento es que no publicamos en

inglés. Basta asomarse hoy a las citas que mere-

ce The Mariner’s Mirror y las que pueden hacerse

de la Revista de Historia Naval, a pesar de que sus

trabajos tengan niveles comparables.

A pesar de haber recibido alguna crítica por ello,

y precisamente en el año del Quijote, creo que

hemos obrado acertadamente.

12.- ¿Qué respuesta mereció por par-
te de los asistentes? ¿Fue acorde con
lo esperado?

La asistencia fue más o menos la esperada.Como

comentaba,el Congreso no pretendía tener un pú-

blico numeroso y tampoco ganar dinero.La Escuela

concedió becas de estudiante que fueron utiliza-

das con aprovechamiento. Me consta que algu-

nos ingenieros dejaron de inscribirse porque les

parecía mucho 300 euros.No puedo dejar de sor-

prenderme cuando todos sabemos cuánto cues-

tan otras reuniones en el extranjero a las que no

se les discute un coste superior, además del viaje

y el hotel.

13.- ¿Cómo resultó la organización?
¿Fue adecuada en personal y medios?

Mi opinión, si puedo salirme de la organización, es

que resultó más que correcta. Estamos recibien-

do cartas de los autores y de los asistentes en

las que manifiestan su entusiasmo y aplauden la

organización.Se hizo todo desde la Escuela, con el

apoyo decidido y dedicado del anterior director,

D. Luis Ramón Núñez Rivas, y del actual, D. Jesús

Panadero Pastrana, así como del secretario D.

Miguel Ángel Herreros Sierra.Pero, sobre todo,con

la ayuda de horas robadas al estudio y al ocio de

un entusiasta grupo de alumnos, secretarias, la

sección de reprografía y gráficos, etc. Sin la cola-

boración de todas estas personas no hubiera sido

posible este Congreso.

14.- ¿Se recibió suficiente apoyo pa-
ra la organización del Congreso? ¿Cuál
fue la respuesta de las empresas y en-
tidades ante la sugerencia de partici-
par en el mismo?

El Congreso recibió toda la ayuda que solicitó de

las entidades y empresas a las que en su día se di-

rigió. Sólo acudimos a unas pocas patrocinadoras,

ya que el presupuesto que habíamos hecho lo cu-

brieron entre ellas y no hizo falta acudir a otras.

También tuvimos el apoyo de las Entidades

Correspondientes, la mayoría Museos e

Instituciones Culturales, unas invitadas por el

Congreso y otras, las extranjeras, que se ofrecie-

ron deseosas de constar como tales, cuyo fin era

publicitar el Congreso dentro de su ámbito de re-

laciones, como así lo hicieron.

Sin embargo, tal vez por el plazo tan corto que nos

dimos para su organización,no hemos podido con-

tar con la participación de algunas instituciones

más relacionadas con la Escuela. Con otro ritmo,

estoy seguro de que hubieran participado.

Tenemos que expresar una deuda especial con

la Diputación de Cádiz y, en especial, con la di-

putada de Cultura Dña. Irene García Macía que

acogió el Congreso como propio y proporcionó el

histórico Salón Regio para su clausura, así como

la restauración y el transporte de todos los con-

gresistas.

15.- ¿Cómo se eligieron las visitas
complementarias al Congreso y có-
mo se desarrollaron estas activida-
des?

Esencialmente se eligieron pensando en los congre-

sistas extranjeros.Cuando uno asiste a congresos de

otra índole, en otros países, se da cuenta de qué es

lo que se aprecia más en un caso como éste.

Hubo dos tipos de visitas especiales: una al Museo

Naval de Madrid, y otras a Cádiz, San Fernando y

Trafalgar. El Museo Naval es una visita inexcusable

para cualquier historiador naval que venga a Madrid.

Queríamos que los autores extranjeros pudieran

también visitar la exposición que se iba a cerrar en

octubre y que el Museo extendió expresamente pa-

ra nosotros.Muchos de los congresistas mantienen

relación con investigadores del Museo y en él se cus-

todian modelos únicos de algunos de nuestros na-

víos de Trafalgar.Había que visitarlo.

Cádiz era la otra pata del Congreso.Añadía una

dosis más de romanticismo al que ya se percibía

en la temática del Congreso. Con nuestros cole-

gas extranjeros teníamos que ver las olas rom-

per en los bajos, donde se rompieron algunos

navíos y, a lo lejos, la costa mirando a Rota don-

de se perdieron más, y la iglesia del Carmen y la

torre Tavira, con los miradores desde los que ote-

aron la flota inglesa... Luego, la visita al Panteón

de Marinos Ilustres, custodio de los restos de Jorge

Juan y de Gravina y Alava. Y el dique 2 de La

Carraca, donde carenaron el Santísima Trinidad y

los demás.Y,por fin,el homenaje a los navíos, ima-

ginándolos contra el sol que se ponía como en

1805, frente al cabo Trafalgar.

16.- ¿Fue ilustrativa la muestra de do-
cumentación histórica que se prepa-
ró en la ETSIN? ¿Qué entidades
colaboraron en la misma?

Creo que fue un complemento digno y de gran

interés para muchos que no conocían los conte-

nidos. Los congresistas lo apreciaron. Se expusie-

ron cartas náuticas originales y ejemplares

originales de algunos de los libros técnicos nava-

les más citados del s. XVIII: Euler, J. Juan,Vial de

Clairbois, Romero Landa, entre otros. Eran libros

de los fondos de la UPM, de nuestra Escuela, de

Arquitectura, de Caminos y Montes. El CEHOPU
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(Centro de Estudios Históricos de Obras Públicas

y Urbanismo) nos cedió un modelo operativo de

la sierra hidráulica del arsenal de La Habana y otro

del muelle de carenar de Cartagena de Indias, am-

bos muy relacionados con los barcos de Trafalgar

y que fueron también muy apreciados por los con-

gresistas.

17.- ¿Fue suficiente la documenta-
ción aportada?

Las ponencias compondrán un volumen de unas

mil páginas.A juzgar por el interés con el que se

espera su publicación definitiva en las Actas del

Congreso, estamos convencidos de que será una

obra de obligada consulta para los estudiosos de

la tecnología de aquellos barcos.

18.- ¿Qué repercusiones se esperan
del Congreso?

Desde el punto de vista de la Escuela, creo que su-

pondrá subir un escalón más en su imagen in-

ternacional. Hay que tener en cuenta que es más

sencillo organizar un Congreso ya establecido y

dentro de una serie itinerante, que uno como és-

te, con carácter único y especial, y eso lo aprecian

bien todos.

En cuanto a los contenidos, creo que la aporta-

ción que han hecho los autores merecerá la con-

sulta y la referencia de muchos estudiosos de

la historia de la técnica y de la propia arquitec-

tura naval. Para los autores, constituye una pla-

taforma para la difusión de su nombre y de sus

investigaciones. Finalmente, desde el punto de

vista académico, creo que a los alumnos de la

Escuela les ha mostrado una faceta nueva, unos

datos, pero también unas líneas de interés para

su estudio futuro.

Queda añadir que con este Congreso se ha forta-

lecido la posibilidad de que desde la Escuela se

acometan proyectos de investigación en el área

de la Historia de la Ciencia y de la Tecnología en

colaboración con otras universidades extranjeras.

Las relaciones de estudiosos e investigadores que

se establecen en un Congreso Internacional se

mantienen y se refuerzan durante muchos años

sucesivos.

19.- ¿Qué destacaría del Congreso?

La cantidad y la calidad de las ponencias; la se-

riedad y la complementariedad de los plantea-

mientos de los temas y, sobre todo, la afinidad

científica entre los distintos autores dentro de

un clima de participación y relación inmejora-

bles, hicieron posible alcanzar el principal ob-

jetivo del Congreso: valorar sin colores la

tecnología de los barcos, navíos y fragatas que

lucharon en Trafalgar.
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noticias

Barreras, Freire y Vulcano participan
en la adquisición de Naval Gijón

Los astilleros de Vigo, Hijos de J. Barreras, P. Freire

y Factorías Vulcano participan en el consorcio que

adquirió las acciones de Naval Gijón, cuyos terre-

nos son propiedad de Pymar.

En la compra de la empresa también participaron

los astilleros vascos Zamakona y Balenciaga y los

Astilleros de Huelva. Con este fin la sociedad in-

tegrada en el Ministerio de Industria promovió

la creación de Astilleros Asturianos, S.L.

Aunque no hay confirmación oficial parece que

Pymar ha traspasado sólo las acciones a los seis

astilleros quedándose con la propiedad de los te-

rrenos que adquirió en 30 M€ y con las pérdidas

que se cifran en 75 M€.

En estos momentos la carga de trabajo de Naval

Gijón cuenta con la construcción de un quimi-

quero con fecha de entrega en 2006 en el que

se prevén una pérdidas de 12 M€ en su cons-

trucción, dadas las condiciones en las que se

formalizó el contrato, y la construcción de cua-

tro portacontenedores de 35.000 t cada uno

y 870 TEUs encargados por un armador alemán

y cuyos plazos de entrega están previstos entre

2006 y 2008.

La Politécnica Superior de Esteiro di-
seña un sistema de estabilización en
pesqueros

La Escuela Politécnica Superior de Esteiro y la dele-

gación del COIN en Galicia han conseguido la fi-

nanciación necesaria para el proyecto de investigación

de un mecanismo de estabilización para buques pes-

queros. La Xunta aportará 240.159 € con cargo a

los fondos de I+D+i.

Los promotores de la idea consideran que el redi-

seño de un sistema de estabilizadores utilizado

por los yates (fabricado por Satabtech-Systems)

podría reducir hasta un máximo de 15 grados la

escora de la cubierta de los pesqueros rebajando

las caídas al mar de los marineros que trabajan en

cubierta y mejorando la estabilidad del buque en

condiciones de mar adversas que podrían pro-

ducir el vuelco de la embarcación.

Talleres Carral, S.L. fabricará el prototipo y uno

de los barcos pesqueros de Chuscomar, S.L. pro-

bará el nuevo sistema.

El sistema de estabilización pasiva consiste en dos

planchas laterales móviles acopladas al costado

de los barcos y plegadas cuando el mar está en

calma. Por la parte interior del casco se sitúa el

mecanismo hidráulico que acciona las paletas la-

terales en caso de necesitarse la entrada en fun-

cionamiento de los estabilizadores.

Por otra parte la universidad de Esteiro y el COIN

pretenden desarrollar nuevos diseños de doble es-

tibación destinados a máquinas de pesca de arras-

tre. En este caso se pretende mejorar los actuales

modelos de lance e izado de las redes de los arras-

treros y de las “puertas”y estudiar el diseño de es-

tos buques para mejorar su compartimentación.

El submarino Carrera realiza su pri-
mera salida a la mar

El submarino Carrera, el segundo de la clase

Scorpene construido por el consorcio franco-es-

pañol para la Armada Chilena, realizó su primera

salida a la mar en pruebas. En ellas se verificó el

perfecto funcionamiento de sus equipos de na-

vegación en superficie.

Este hito tiene una especial relevancia para

Navantia-Cartagena, pues hace 20 años que no

efectuaba pruebas de mar de un submarino de

nueva construcción. Las del último, el S-74

Tramontana, fueron realizadas en 1985.

Por otra parte, con este submarino, ensamblado

en el Astillero Cartagena y puesto a flote el 24 de

noviembre de 2004, Navantia deja de ser licen-

ciataria y retoma en toda su extensión el diseño

y construcción de submarinos.A Navantia se le

abre pues, un nuevo futuro, como miembro de

pleno derecho en el reducido grupo de construc-

tores de submarinos.

Además del submarino Scorpene para Chile,

Navantia tiene en la actualidad en su cartera otros

dos submarinos Scorpene para Malasia y cuatro

submarinos S-80, de diseño 100 % español, para

la Armada Española.

Contrato de 7.000 MUS$ para el as-
tillero DSME

Se ha concedido un contrato al astillero DSME por

valor de 7.000 MUS$. En Oslo, Noruega, el presi-

dente, el Sr. Jung consiguió el contrato de dos bu-

ques LNG de 156.000 m3 y firmará los contratos

para dos nuevos VLCCs de 320.000 tpm con la

Shipping Corporation of India Limited en Nueva

Delhi. La entrega de los buques al armador se pro-

ducirá en el 2009.

Hyundai Heavy Industries y GL di-
señan un portacontenedores de
13.000 TEU

Hyundai Heavy Industries y GL nos muestran

cómo será el transporte de contenedores en el

futuro. Una vez que se han llevado a cabo to-

dos los cálculos pertinentes y que el diseño ha

sido completamente aprobado por el Germa-

nischer Lloyd, HHI está aceptando pedidos. El

tiempo de construcción del buque será de en-

tre nueve y diez meses pero actualmente el as-

tillero tiene mucho trabajo atrasado por lo que

la entrega más temprana estará disponible en

2009.El buque tendrá 382 m de eslora,54,2 m de

manga y 13,5 m de calado, estará propulsado

por dos motores de 45.000 kW y alcanzará una

velocidad de 25,5 nudos.

La construcción naval India tiene po-
tencial para ponerse al nivel de la
China

Parece que la industria naval China está al menos

entre 10 y 15 años por delante de la India en tér-

minos de tecnología y rendimiento, pero la India

tiene el potencial suficiente para cubrir ese hue-

co.Todavía no se puede esperar que la industria

naval India alcance los estándares internaciona-

les de la noche a la mañana pero la capacidad

de abaratar el trabajo es una de las ventajas que

podría fomentar la capacidad marítima de la India.

China ya está reconocida como potencia naval

con una flota que asciende a 1.500 buques con

una capacidad de 37 millones de tpm que la lle-

vó desde la posición duodécima del ranking en

1978 hasta el cuarto puesto actual.

Aker Drilling contrata las plataformas
offshore más grandes del mundo

Actualmente Aker Drilling ha concedido a Aker

Kvaerner un contrato para la entrega de dos pla-
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taformas de perforación semisumergibles de sexta

generación con opción a otras dos en 2010.El valor

del contrato es de aproximadamente 1.120 MUS$

y comprende la entrega completa de las dos pla-

taformas más grandes y avanzadas del mundo que

tendrá lugar en febrero y octubre de 2008.

Un astillero de Vietnam gana un con-
trato coreano

Un operador de petroleros y quimiqueros co-

reano ha asignado un contrato de 55 MUS$

para la construcción de seis buques de 6.500 tpm

en un astillero vietnamita. Los buques de 110 m

de eslora por 8,2 m de manga serán construi-

dos por Fortune Maritime Company en el as-

tillero Pha Rung de la compañía, una sucursal

de Vinashin, la Corporación Industrial de

Construcción Naval vietnamita. Según la agen-

cia de noticias de Vietnam el contrato es el

primero que recibe Vinashin de Corea. La cons-

trucción del primer buque comenzará a finales

de año y la entrega se realizará 18 meses más

tarde.

Nuevo paquete legislativo de la UE 

Coincidiendo con el tercer aniversario de la catás-

trofe del Prestige la Dirección General de Transportes

de la Comisión Europea ultima un nuevo paquete

legislativo para prevenir este tipo de tragedias.Entre

las nuevas medidas se propone mejorar los contro-

les sobre las sociedades de clasificación,obligar a los

Estados a controlar el 100 % de navíos que pasen

por sus puertos, actualmente es el 25 %, y que las

normas internacionales y orientativas de la OMI se-

an de aplicación obligatoria. La cuarta medida pide

a los ejecutivos que se equipen de nuevas tecnolo-

gías para el control y seguimiento del tráfico marí-

timo,y que establezcan listas de puertos de refugio

y planes de actuación concretos para prestar auxi-

lio en determinados casos.

Además se armonizarán los métodos de investiga-

ción técnica para determinar las causas de los acci-

dentes,se elevará la responsabilidad civil de las navieras

y se mejorará la cobertura de seguros en caso de ac-

cidentes personales y pérdidas de equipajes.

Buquebús alcanza un acuerdo con una
naviera italiana

La compañía hispano argentina Buquebús España

ha alcanzado un acuerdo con la empresa italiana

Grandi Navi Veloci,que pertenece al grupo Grimaldi

Lines, para operar de forma conjunta la línea re-

gular que Buquebús mantiene entre los puertos

de Barcelona y Génova.

Enerforum’06

Enerforum, Forum Europeo de la Energía, ha elegi-

do Barcelona para su primera Feria y Congreso

Internacional, que se celebrará del 3 al 5 de mayo

de 2006 en el Palacio de Congresos de Barcelona.

Las empresas internacionales del sector de la ener-

gía: eléctrica, eólica, solar, nuclear, hidráulica, gas

y petróleo y medioambiental mostrarán duran-

te los tres días de Feria sus nuevos productos e in-

novaciones tecnológicas, desarrolladas en el

contexto del Protocolo de Kioto.

En el Congreso, que se dividirá en dos bloques:

nuevos proyectos y nuevas técnicas y tecnologí-

as, se analizarán las políticas globales en el sec-

tor energético, desde la implantación de las

energías renovables, pasando por la reducción

de la dependencia exterior o las nuevas tenden-

cias en la generación,distribución y comercializa-

ción de la energía. Siendo el punto de encuentro

para evaluar y discutir sobre estos temas y sacar

conclusiones acerca del futuro de un sector lla-

mado a desempeñar un importante papel en el

crecimiento de las economías mundiales.

Premio Elmer A. Sperry 2004

El ganador del Premio Elmer A. Sperry 2004 ha si-

do el fundador del Grupo Schottel,D. Josef Becker,

que murió en 1973.Este premio a título póstumo

reconoce su labor en el campo de las hélices azi-

mutales Schottel.

Sepi recibe las ofertas no vinculantes
de los centros de Izar

El pasado 25 de noviembre concluyó el plazo para

que las empresas interesadas en la compra de Sestao,

Gijón,Sevilla y la fábrica de motores de Manises pre-

sentaran sus ofertas no vinculantes a la Sepi.

Empresas como Astilleros de Huelva y Ros Casares

han confirmado su intención de pujar por los cen-

tros de la sociedad pública y también se da por

segura la participación en el proceso de

Construcciones Navales del Norte.

El proceso de venta de los astilleros podría cerrarse

en torno a marzo de 2006.

Propulsión Wärtsilä para buques fri-
goríficos VeKa

El pasado 3 de noviembre Bijlsma Shipyard BV en

Lemmer, los Países Bajos, concedió a Wärtsilä

Corporation el contrato de las plantas de propul-

sión de dos buques portacontenedores refrige-

rados de 350 TEU contratados por el grupo ho-

landés VeKa.

Para cada uno de los buques, la compañía entregará

un motor principal Wärtsilä Vasa 8R32LN de ocho

cilindros de 3.280 kW a 750 rpm, una reductora

Wärtsilä, una hélice de paso controlable de 3,20 m

de diámetro Lips y una hélice de maniobra.

La entrega de los buques está prevista para fina-

les de 2007.

Entrega de dos nuevos Fast Ferries a
L’Express des Iles

L’Express des Iles contrató dos ferries a Austal, que

han sido entregados a bordo de un buque de car-

ga pesada que partió del puerto de Fremantle con

destino Guadalupe.Con su puesta en servicio a fi-

nal de año, la flota de L’Express des Iles ascende-

rá a cuatro,y estará completamente integrada por

fast ferries construidos por Austal.

Los buques seguirán los patrones de diseño de los

buques de Austal que están actualmente en fun-

cionamiento, aunque el Silver Express transporta-

rá 360 pasajeros y 10 coches y el Gold Express

446 pasajeros, los dos tienen la misma eslora e

idéntica propulsión con cuatro motores que les

proporcionan una velocidad a plena carga de 38

nudos.

DP World se hace con la naviera bri-
tánica P&O

La empresa dubaití DP World ha acordado la com-

pra de la naviera y operadora de puertos británi-

ca Peninsular & Oriental Steam Navigation (P&O)

por 3.330 millones de libras (4.873 millones de

euros) para reforzar su presencia en las rutas de

transportes de contenedores entre Reino Unido y

China.

Esta operación convierte a la compañía dubaití en

el tercer operador de puertos del mundo y con-

firma el apetito inversor en el exterior del emira-

to integrado en los Emiratos Árabes Unidos.

En un principio, DP World gestionaba los puer-

tos locales de Rashid y Jebel Ali, así como otras

instalaciones en Rumanía,Alemania e India, una

red que aumentó el pasado mes de diciembre,

tras hacerse con CSX por 1.150 millones de dó-

lares, una adquisición que le permitió incor-

porar puertos de contenedores en Asia y

Sudamérica.

Los analistas consideran que esta operación tiene

mucho sentido, ya que P&O cuenta con un gran

número de puertos tanto en Asia como en Europa

y Estados Unidos. El volumen de los contenedo-

res embarcados en Asia crecerá un 53 % en los

próximos cuatro años, según Drewry Shipping

Consultants, frente al incremento del 37 % que

se espera en Europa.
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Para la prosperidad y el bienestar de

los ciudadanos del mundo es esencial

una fuente de energía posible y se-

gura. En el futuro, se espera que el cre-

cimiento económico continúe siendo

el primer motor de la demanda de

energía. La economía global ha creci-

do en una media del 3 % anual des-

de el año 1970 y se espera que, en

promedio, continúe así en las próxi-

mas décadas.

Está previsto que la demanda mundial

de energía aumente en más de un 40

% en los próximos veinte años, a pe-

sar de los aumentos previstos en el ren-

dimiento energético. Se prevé

asimismo un mayor consumo en com-

bustibles para motores, debido al au-

mento del número de vehículos en

todo el mundo, y se espera un au-

mento en la demanda de gas natural,

provocado por el crecimiento de su uso

en la generación de potencia.

Se hace necesario entonces el desa-

rrollo de nuevas fuentes de energía,

tanto para cubrir la nueva demanda,

como para reemplazar los recursos na-

turales.Esto requiere el acceso a los re-

cursos descubiertos, así como un

desarrollo económico de los recursos

no convencionales, avances tecnoló-

gicos continuados y una financiación

adecuada.

Muchos tipos de energía necesitarán

contribuir a la llamada “mezcla de ener-

gías”para satisfacer la demanda futura.A muy lar-

go plazo se espera que la mezcla de energías esté

más diversificada; pero, en un futuro próximo,

los combustibles fósiles serán la única forma de

energía con una difusión y versatilidad adecuadas

para hacer frente al reto de la demanda mundial

de energía.

Por lo tanto, la diversidad de fuentes energéticas

es importante para hacer frente a las necesidades

de energía globales; pero el petróleo y el gas, que

representan el 60 % de los recursos energéticos

en la actualidad, seguirán siendo los  recursos pre-

dominantes hasta la mitad de este siglo.

Recursos petrolíferos más importan-
tes

Los recursos de petróleo y gas se pueden dividir

en dos áreas diferentes: las disponibles utilizan-

do la tecnología convencional y las asociadas a

necesidades específicas de tecnología.

Las áreas disponibles utilizando la tecnología con-

vencional siguen siendo significativas, pero dis-

minuirán de forma considerable al final de la dé-

cada. En contraste, las áreas de tecnologías emer-

gentes en desarrollo doblarán su contribución

en el 2010. Por ello, para la industria, los desafíos

que presentan condiciones severas, zonas remo-

tas y requerimientos de nuevas infraestructuras

significativas, requieren la aplicación de tecnolo-

gías marginales.

El precio del petróleo está claramente influen-

ciado por el desarrollo político, la oferta y la

demanda, y en el último año ha alcanzado un

precio de más de sesenta dólares el barril.Aún

así, todavía no es tan alto como era en térmi-

nos reales en la década de 1980; sin embar-

go, no se deben aventurar pronósticos sobre

futuros progresos.

Alternativas al petróleo para el trans-
porte marítimo

La industria del automóvil predice que los mo-

tores de combustión interna continuarán accio-

nando alrededor del 90 % de todos los nuevos

vehículos vendidos al menos hasta el 2030,por lo

que se puede extrapolar que también

continuarán siendo la propulsión pre-

dominante en el sector del transpor-

te marítimo a largo plazo.

Sin embargo,se espera que las tecnolo-

gías futuras mejoren el rendimiento del

petróleo, como los motores avanzados

que combinan el rendimiento de la al-

ta compresión diesel con las bajas emi-

siones de un motor de gasolina.

Por otro lado, las energías renovables

crecerán a buen ritmo, financiadas por

los gobiernos, pero contribuirán sólo a

una pequeña fracción de la demanda

de energía total.

Nuevo comercio LNG

El gas natural se proyecta como la

fuente de energía primaria de más

rápido crecimiento. El método tradi-

cional de transporte de gas natural

ha sido mediante tuberías; sin em-

bargo, los avances tecnológicos han

reducido los costes de enfriamiento

y licuefacción del gas natural, lo que

hace que el transporte en tanques

sea práctico y eficiente.

El LNG es gas natural licuado a una

temperatura de -160 ºC, porque co-

mo líquido ocupa sólo un 1/600 del

volumen del gas natural. Se espera que

el comercio de LNG crezca alrededor

de un 7,5 % por año, siendo el cuá-

druple en el 2020.

Según esto, dado el volumen de crecimiento pro-

yectado, las infraestructuras de LNG, en particu-

lar las terminales de recepción, necesitarán

progresar de forma oportuna para traer ese volu-

men al mercado.

El papel del hidrógeno

Existe mucha discusión pública respecto al hi-

drógeno como una fuente en potencia de ener-

gía futura. El hidrógeno ofrece potencial para

vehículos eficientes sin emisiones; pero, aun-

que es abundante, debe producirse primero a

partir de agua o de hidrocarburos. Este paso re-

quiere el uso de energía generada mediante

fuentes primarias como petróleo, gas, carbón,

nuclear o renovables.

Por lo tanto, es importante entender la cantidad

de energía primaria adicional que se requiere, así

como los costes de la cadena de producción y las

emisiones de gases de efecto invernadero asocia-

dos a la producción del hidrógeno, su distribución

y su consumo.

El futuro de la energía
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Salvamento Marítimo ha actuado en 828 emer-

gencias relacionadas con embarcaciones de re-

creo durante el periodo estival comprendido entre

el 15 de junio y el 15 de septiembre de este año.

Las emergencias relacionadas con embarcaciones

de recreo han supuesto un 52 % del total de ac-

tuaciones de Salvamento Marítimo durante el ve-

rano. Las operaciones de salvamento de este tipo

de embarcaciones implicaron en el citado perio-

do la asistencia a 2.279 personas, según muestran

las estadísticas provisionales.

España tiene asignadas internacionalmente cuatro

zonas de búsqueda y salvamento,que ocupan una

extensión tres veces superior a la superficie te-

rrestre nacional. Se considera “Atlántico” a la zona

que comprende el Cantábrico y Galicia;“Estrecho”

al Golfo de Cádiz, el propio Estrecho y Alborán;

“Mediterráneo” al resto y, por último,“Canarias”

la zona SAR del archipiélago.Asimismo,en ocasio-

nes,Salvamento Marítimo interviene en colabora-

ción con organismos similares extranjeros.Teniendo

en cuenta esta distribución geográfica, se intervino

en la zona “Atlántico” en respuesta a 155 emer-

gencias,113 en “Estrecho”,512 en “Mediterráneo”,

43 en “Canarias”y 5 fuera de zona.

Las 827 emergencias producidas por embarcacio-

nes de recreo en el citado periodo estival se distri-

buyen por Comunidades Autónomas de la siguiente

manera:Andalucía,Ceuta y Melilla,13,6 %;Asturias,

1,8 %; Baleares, 20 %; Canarias, 5,2 %; Cantabria,

2,2 %; Cataluña, 27,2 %; Galicia, 8,5 %; Murcia,

2,3 %; País Vasco, 6,3 %; Comunidad Valenciana,

12,3 % y fuera de zona, 0,6 %.

Respecto a los tipos de emergencia, la mayor par-

te tuvieron relación con algún problema en el

motor propulsor, incluidas las surgidas por falta

de combustible.Así, del total de 828 emergen-

cias, el 54 % (448) han sidos causadas por fallo

mecánico o estructural y el 8,5 % (70) por vara-

da o embarrancamiento. El resto se distribuye,

en menor cuantía, entre hundimientos, falta de

noticias, colisiones, incendios, vuelcos, vías de

agua, etc.También 18 emergencias relacionadas

con motos náuticas, ya consideradas dentro de

las anteriores.

Aparte de las personas rescatadas en las emer-

gencias en embarcaciones de recreo, Salvamento

Marítimo también ha asistido en este periodo a

personas envueltas en emergencias relacionadas

con otras actividades típicamente “veraniegas”,

como las 68 que corresponden a bañistas, 25 a

windsurfistas y 19 a submarinistas,actividades que

por estar más cerca de la costa no recogen el to-

tal de estos sectores, al ser atendidas también por

otros profesionales del salvamento.

Con lo expuesto anteriormente se puede indicar

que, respecto al mismo periodo del año anterior,

se ha experimentado una ligera disminución de

los datos en cuanto a emergencias atendidas por

Salvamento Marítimo en el total de emergencias,

pero un incremento en particular en las relacio-

nadas con embarcaciones de recreo (2,8 %), ha-

biéndose asistido a un total de 2.279 personas

frente a las 2.253 asistidas en el mismo periodo

del año 2004.

Salvamento Marítimo ha asistido a 
2.279 usuarios de embarcaciones de recreo

Inauguración de las nuevas oficinas 
de MAN B&W
MAN B&W ha inaugurado recientemente sus

oficinas en Madrid. Stephen Spindler,Vicepre-

sidente ejecutivo de MAN B&W, y responsa-

ble de motores de 4 tiempos, explicó los

motivos de este cambio de oficinas y de la nue-

va reestructuración de la compañía en nuestro

país.Una de las primeras razones es aprovechar

el papel que España está desarrollando en el

mercado energético y su rol como Key Market

respecto al mercado de América Latina.Además,

a pesar los difíciles momentos que atraviesa la

construcción naval, España sigue siendo el se-

gundo país en importancia en Europa.

Por estos motivos, MAN B&W entendió que

era necesaria una reestructuración y adapta-

ción de sus oficinas a las nuevas exigencias

que demanda el mercado. Se ha realizado una

agrupación en la nueva sede de las tres uni-

dades de negocio, reflejando la estructura ge-

neral de la empresa: la de motores de dos

tiempos, gestionada por el Sr. Christensen

(que continúa como Director General de MAN

B&W España); la de cuatro tiempos, gestio-

nada por el Sr. Syassen; y la del servicio téc-

nico, gestionada por los Sres. Keller y

Carpintero. Cada responsable de las distintas

áreas está supeditado a la Junta Directiva de

la empresa.

Las oficinas están equipadas con los últimos

adelantos tecnológicos en materia de comu-

nicaciones para lograr un mayor acercamien-

to entre fabricante y cliente.Asimismo,esperan

aumentar la plantilla, para poder cubrir los di-

ferentes sectores con expertos en la materia.

Durante el próximo año, saldrán al mercado el

Motor Otto Gas y el Motor 48/60 en su ver-

sión Dual.
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Prevención e intervención en catástrofes
marítimas: mar, costas, buque y puertos

Petfrost: nuevo sistema de conservación 
de pescado fresco

El pasado 27 de octubre tuvo lugar en la sede de

la Real Liga Naval Española la presentación de la

empresa HudsonTrident, una joint venture inter-

nacional especializada en servicios de seguridad

marítima a nivel mundial, que proporciona una

solución única y eficaz a todos los problemas de

seguridad a los que se enfrenta actualmente la in-

dustria marítima.

HudsonTrident cuenta con un profundo cono-

cimiento y experiencia en evaluación de vulne-

rabilidad tanto en puertos como en buques y

está formada por profesionales internacionales

en navegación, Fuerzas Armadas, Servicios de

Inteligencia, Inmigración, Aduanas, etc. que le

permite desarrollar e implantar análisis de vul-

nerabilidad por personas que conocen las ope-

raciones terroristas, portuarias y de seguridad

de los puertos y los métodos utilizados por las

organizaciones terroristas.

La empresa ha contribuido directamente al de-

sarrollo de la metodología y herramientas que

actualmente utiliza la Guardia Costera de los

Estados Unidos y cuenta con una excelente re-

lación con muchos Estados Bandera y

Organizaciones de Seguridad Reconocidas (RSO)

a nivel mundial. Su plantilla de empleados ha

trabajado ampliamente con las autoridades pa-

ra asegurar que sus servicios y productos reú-

nen los requerimientos del código ISPS. Como

resultado, HudsonTrident tiene el reconocimiento

mundial a su trabajo.

Las labores de esta empresa están destinadas a

armadores y operadores que busquen un ase-

sor altamente especializado en temas de se-

guridad.

Sus servicios incluyen:

- Evaluación de seguridad en instalaciones por-

tuarias y buques.

- Gestión de respuesta frente a crisis.

- Evaluación de amenazas.

- Formación CSO (Company Security Officer)/SSO

(Ship Security Officer)/PFSO (Port Facility Security

Officer).

- Consultoría de seguridad.

- Ejercicios y entrenamiento de seguridad.

- Seguridad en buques y puertos. Código ISPS.

Además,Hudson proporciona una gran variedad de

servicios de respuesta y gestión medioambiental en-

focados principalmente a la evaluación del impacto

ecológico producido por derrames de petróleo, hi-

drocarburos y materiales tóxicos,escapes en tuberí-

as, instalaciones o buques y otras emergencias.

El Petfrost es el sistema de conservación de pes-

cado fresco más avanzado y revolucionario pre-

sente en el mercado desarrollado por Peter

Taboada, SL, en colaboración con el Instituto

de Investigaciones Marinas del CSIC en Vigo,

protegido por una patente internacional PCT,

una patente europea y una patente española.

El Petfrost es un sistema para producir agua sa-

lobre, estéril y germicida adaptado a cualquier

máquina de hielo que, sin añadir ningún adi-

tivo, permite mantener el pescado fresco más

tiempo al eliminar todos los gérmenes y pató-

genos naturales presentes en el momento de

la captura y evitar el crecimiento bacteriano.

Es un sistema totalmente complementario con

las técnicas actuales existentes de enfriamien-

to, lavado y conservación del pescado. En to-

dos los casos, el pescado se mantendrá fresco

durante más tiempo al combinar cada méto-

do con el Petfrost.

El equipo posee tres salidas que permiten:

• Obtener agua salada germicida para lavado

del pescado una vez eviscerado y de las ca-

jas de almacenamiento.

• Agua germicida para obtener hielo germicida.

• Ozono para esterilizar las cámaras de frío y

evitar que se contamine el pescado una vez

almacenado.

El Petfrost permite aumentar los beneficios ob-

tenidos en la venta del pescado pues mantie-

ne el pescado fresco más tiempo, por lo que el

pescado de los primeros lances tendrá mayor

calidad de lo habitual.Asimismo, el aumento

de las mareas asegura la frescura del pescado

y un volumen de capturas rentable, así como

la posibilidad de elegir el mejor día para des-

cargar en puerto. Como consecuencia del au-

mento de la cantidad de días que puede estar

almacenado,bien en tierra o a bordo, se puede

controlar el stock de pescado y llegar a puertos

más lejanos.

El equipo permite el control de la salinidad y la

temperatura del hielo obtenido según la espe-

cie, además de que el hielo está exento de bac-

terias, patógenos y posibles contaminantes

presentes en el agua de mar, como turbidez,hi-

drocarburos, etc.Al contacto del pescado con

el hielo actúa con efecto germicida, es decir,

que elimina la flora bacteriana que contiene el

propio pescado y evita la proliferación futura

de bacterias.Además, mejora la seguridad sa-

nitaria en la comercialización, disminuyendo

más de un 99,5 % el número de patógenos pre-

sentes en el pescado fresco desembarcado en

puerto.

Con el objetivo de analizar las ventajas del equi-

po,Peter Taboada,SL,ha realizado pruebas reales

con pescado fresco en colaboración con el Instituto

de Investigaciones Marinas de Vigo, subvencio-

nado bajo el Plan Gallego de Investigación,

Desarrollo e Innovación Tecnológica (PGIDIT). En

las pruebas realizadas con especies conserva-

das en escamas, tanto tradicional como con el

equipo Petfrost, se obtuvieron los siguientes re-

sultados:

• El Petfrost confiere una mayor cohesión al hie-

lo, manteniendo su estructura inicial.

• El Petfrost confiere mayores capacidades de

conservación al hielo.

• El hielo en escamas Petfrost evita que se de-

rrame la sangre del pescado.

• El hielo en escamas Petfrost no congela el pes-

cado superficialmente, ni aumenta la salini-

dad del músculo.

• El pescado conservado con hielo Petfrost pre-

senta muchos menos gérmenes y agentes pa-

tológicos, lo que redunda en la salud de los

consumidores.
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El pasado 1 de diciembre, el astillero Hijos de J.

Barreras celebró la botadura del buqueVolcán de

Taburiente, un ferry construido para la compañía

Marítima de Sotavento, integrada dentro del Grupo

Armas.Actuó como madrina Dª María Ángeles

Hernández de Paz, esposa del Consejero de

Infraestructuras, Transportes y Vivienda del

Gobierno de Canarias.

Este ferry es el cuarto de una serie de seis en la

que Barreras está aplicando su experiencia y co-

nocimientos tecnológicos sobre estos buques.

La quilla del quinto buque de la serie se colocó una

semana después. Los dos últimos buques serán si-

milares a los anteriores, pero aumentarán la ca-

pacidad de carga y se convertirán en los de mayor

tamaño entre los de su clase, en la flota de ferries

que actualmente se encuentra en funcionamien-

to en el mundo.

El Volcán de Taburiente tiene 130,45 m de eslora

y 21,60 de manga y es el resultado de la colabo-

ración entre las oficinas técnicas de Barrerras y

el Grupo Armas.

Los 1.600 m de calles de 2,2 m de ancho, aportan

una capacidad de transporte de vehículos de 305

unidades,pero debido a su versatilidad puede trans-

portar 28 traileresde 16 m y 110 turismos en ca-

lles de 3 y 2,2 m, respectivamente.El nuevo buque

ha sido diseñado para albergar, con todas las co-

modidades y medidas de seguridad posibles, a un

total de 1.500 pasajeros.

A su gran tamaño, patente en su capacidad de

transporte de vehículos y pasajeros, se añade una

velocidad en servicio de 25 nudos, que rebajará

sensiblemente la duración de los distintos tra-

yectos que el Volcán de Taburiente efectuará en-

tre las diversas islas del archipiélago canario,cuando

inicie su actividad, a partir del próximo mes de

mayo.

La velocidad en servicio será posible gracias a

cuatro motores propulsores que aportan un to-

tal de 25.000 CV. La planta propulsora del bu-

que se completa con dos grandes reductoras,

dotadas de una toma de fuerza para conectar

los alternadores de cola, además de dos gran-

des hélices de paso variable.

Los espacios públicos de acomodación y áreas de

ocio tienen un diseño vanguardista, en especial

las balconadas acristaladas que se sitúan a ambos

costados del buque.El pasaje realiza la travesía dis-

tribuido en tres cubiertas, con posibilidad de acce-

so a múltiples espacios públicos.Uno de los aspectos

clave, se refiere a la gran luminosidad del buque, y

a la buscada proximidad de los viajeros al mar:bal-

cones y terrazas situados de forma estratégica fa-

vorecerán la observación del mar, lo que permitirá

ocasionalmente, el avistamiento de ballenas.

El ferry dispone de dos estabilizadores retráctiles,

que garantizarán la comodidad del pasaje, porque

acomodan el periodo de balance del barco y re-

ducen las aceleraciones que se registran cuando

las situaciones del mar son desfavorables.

El buque ha sido construido de acuerdo con los

reglamentos y bajo la vigilancia del Bureau Veritas,

con el fin de alcanzar la cota CLASS 1 ✠ HULL ✠

MACH, RO-RO PASSENGER SHIP, UNRESTRIC-

TED NAVIGATION,AUT-UMS;asimismo, cumple

con los más estrictos requisitos contemplados en

el criterio de Estocolmo, con una altura de ola sig-

nificativa superior a cuatro metros. Por otra par-

te, los sistemas y equipos relacionados con la

seguridad humana en el mar siguen las últimas

convenciones, exigencias y requerimientos en es-

ta materia.

Dos de los predecesores de este buque, el Volcán

de Tindaya y el Volcán de Tamasite, fueron galar-

donados por la revista Shippax como Significant

Ships en los años 2003 y 2004. Esta distinción se

otorga únicamente a aquellos buques que con-

siguen el mejor diseño, la mejor construcción y la

mejor estética dentro de la construcción naval

mundial, en el apartado de “buques ferry”, “bu-

ques Ro-Pax” y “buques de crucero”.

La construcción del Volcán de Taburiente ha ne-

cesitado un total de 700.000 h de trabajo, reali-

zadas por la plantilla del astillero Barreras y el

personal de la industria auxiliar de la ría de Vigo.

Esta cifra implica la aportación de unos 22 mi-

llones de euros, sólo en concepto de mano de obra.

Botadura del Volcán de Taburiente 
de H. J. Barreras
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Durante el mes de diciembre países como Venezuela,

Colombia y Arabia Saudí se han interesado por los

productos que ofrecen las industrias armamen-

tísticas españolas que ya cuentan con distintos

contratos de otros países.

El sector está en pleno auge, cuenta con buenas

perspectivas y su situación económica es muy po-

sitiva.

La venta de material al Gobierno de Hugo Chávez

ha reportado 1.700 M€ a dos empresas espa-

ñolas y si al final Colombia se decide a comprar

los 21 aviones de transporte ofrecidos por José

Bono la cartera de la industria armamentística es-

pañola se embolsará otros 1.700 M€.

La industria de material militar tiene dos enfoques,

exterior, a nivel internacional, e interior con la mo-

dernización de las Fuerzas Armadas.

Navantia, una de las dos principales empresas del

sector junto a Eads-Casa cuenta con excelentes

perspectivas en este campo, las ocho patrulleras

vendidas a Venezuela reportarán 1.200 M€ de be-

neficio a la empresa. La carga de trabajo de los tres

astilleros es de varios años, siendo el de Cartagena

el que tendrá ocupado a sus trabajadores hasta

2014. En este astillero se está ultimando la cons-

trucción del submarino Carrera, de la clase

Scorpene, para la Armada chilena y, en colabora-

ción con el consorcio francés DCN hay dos más

para Malasia y otros seis para la India.Además se

construirán hasta el año 2011cuatro submari-

nos S-80 para sustituir a los actuales submari-

nos de la Armada.

Por su parte, Ferrol-Fene construirá la cuarta y

quinta fragatas F-100 para la Armada española

y cinco fragatas,más pequeñas,para la Marina no-

ruega.Además, en este astillero se está llevando a

cabo el Buque de Proyección Estratégica de la

Armada que estará listo a finales de 2008.

Por último, el astillero de San Fernando-Puerto

Real acoge tres proyectos distintos: la fabricación

de doce lanchas de desembarco para la Armada,

el buque de apoyo en combate y las ocho patru-

lleras para Venezuela.

La industria armamentística española tiene
trabajo hasta 2014

La SGPM facilitará la financiación de
proyectos de innovación tecnológica de las

empresas pesqueras
La Secretaría General de Pesca Marítima (SGPM)

del MAPA puso en marcha la primera de sus ac-

tuaciones derivada del Plan Estratégico de

Innovación Tecnológica el pasado día 3 de oc-

tubre.

En este sentido, se firmó el día 21 de octubre un

convenio marco de colaboración entre la Empresa

Nacional de Innovación,SA (ENISA) y la Fundación

Instituto para el Desarrollo de las Industrias

Marítimas (INNOVAMAR), entidad delegada de

la SGPM en materia de innovación pesquera.

Mediante este acuerdo se facilitará a las empre-

sas del sector pesquero con actividad en pesca ex-

tractiva, acuicultura, industria transformadora y

comercialización, el acceso a préstamos partici-

pativos. Se trata de un instrumento financiero in-

novador que proporciona recursos a largo plazo

sin interferir en la gestión de la empresa.

Con el préstamo participativo, se financian pro-

yectos empresariales en su conjunto, contem-

plando todo tipo de inversiones necesarias para

llevarlos a cabo. Las características de esta moda-

lidad de financiación son:

• Vencimiento a largo plazo: entre 5 y 10 años.

• Periodo de carencia entre 3 y 8 años.

• Tipo de interés en función de los resultados de

la empresa beneficiaria, con un mínimo y un má-

ximo, y un rango de exigibilidad subordinado a

cualquier otro crédito u obligación de la pres-

tataria.

Además, no se solicita ningún otro tipo de garan-

tías adicionales a las que aporta el propio proyec-

to empresarial. De esta forma, ambas entidades

llevarán a cabo acciones de intercambio de infor-

mación y apoyo a las empresas para la presenta-

ción de proyectos de acuerdo con esta modalidad

de financiación.

Este conjunto de actuaciones responde a la re-

ciente puesta en marcha del Plan Estratégico de

Innovación Tecnológica (I+D+i) en el sector pes-

quero español por parte de la SGPM con el apo-

yo de la Fundación INNOVAMAR. Este Plan

Estratégico cuenta con una dotación inicial de

un millón de euros en ayudas directas y

6.750.000 euros mediante avales e instrumen-

tos financieros.

Nuevo propulsor de proa para barcos
pequeños de Lewmar

El 140TT2.0,el propulsor de proa en túnel más pe-

queño fabricado hasta ahora por Lewmar, ofrece

un nuevo nivel de maniobrabilidad en puerto pa-

ra barcos de hasta 10,6 m de eslora.

Resulta adecuado para barcos pequeños que

tienen que maniobrar en espacios reducidos,

así como para aquellos armadores que quieran

controlar la maniobra con un solo dedo. El

140TT2.0 está construido a partir del mismo

cuerpo de bronce, con la misma hélice de 5 pa-

las y el Spline Drive del modelo más grande, el

140TT2.2, pero incorporando un nuevo sopor-

te en composite.

Está alimentado por un motor de 2 kW y se pue-

de controlar con un interruptor estándar de 5 A,

conectado directamente a los solenoides.
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Los canales con profundidades variables consti-

tuyen las rutas más peligrosas para la navegación.

Por un lado, se debe asegurar una cierta velocidad

del buque,mientras que,por otro lado,existen res-

tricciones en el diseño de la hélice, en particular

en lo referente al diámetro.

Con la Twin Propeller de Schottel, tipo STP 110 SD

(Shallow Draught), se ofrece una solución adap-

tada a estas aplicaciones.Con un diámetro de pro-

pulsor de 600 mm, esta nueva unidad propulsora

es adecuada para buques con calado limitado a

0,50 m. Una unidad reductora especialmente di-

señada, con un cociente de reducción de i=2,22,

permite la transmisión de hasta 220 kW de po-

tencia de entrada, con una velocidad de entrada

de 2.100 a 2.200 rpm para los propulsores.

Los buques diseñados para la operación en aguas

poco profundas a menudo tienen una altura dispo-

nible en cámara de máquinas restringida. Por esta

razón, el STP 110 SD ofrece una mejora significati-

va. Su diseño compacto permite la instalación in-

cluso en las cámaras de máquinas más pequeñas.

La instalación se hace en el túnel de popa.

Para los buques de pasaje, con sus exigentes re-

quisitos particulares en términos de funciona-

miento suave e insonorización, el STP 110 SD

mejora perceptiblemente el

confort.Un cojinete altamente

elástico permite alcanzar valo-

res considerablemente más ba-

jos de niveles de ruidos. El

primer buque de pasaje para

aguas alemanas que lleva ins-

talado el STP 110 SD entrará en

servicio en la primavera de

2006.

Con sus características, el STP

110 SD es la unidad de propul-

sión óptima para la navegación temporal en aguas

poco profundas, que también ofrece un empuje

adecuado en aguas profundas.

Éxito del Combi Drive

Con rangos de potencia de hasta 6.000 kW, los

Schottel Rudderpropellers (SRP) se han utilizado

en todo el mundo durante cinco décadas como

elementos mecánicos azimutales, para todos los

sectores del mundo naval y la industria offshore.

La versión con rendimiento optimizado del SRP,

la Schottel Twin-Propeller (STP), ha alcanzado

un gran éxito.Además, para el rango de potencias

desde 1 a 10 MW, la compañía suministra siste-

mas de propulsores POD, los Schottel Electric

Propulsor (SEP) y la Siemens-Schottel-Propulsor

(SSP).

Un concepto innovador de propulsión que com-

bina los criterios técnicos y económicos principa-

les de los SRP y de los pods, es el Schottel Combi

Drive (SCD). Este mecanismo esta basado en los

SRPs tipo 1515, 2020 y 3030, con sus compo-

nentes mecánicas aprobadas, que cubren el ran-

go de potencia desde 2.100 a 3.400 kW con

diámetros de hélices desde 2.600 a 3.400 mm.

En contraste con los pods con un motor eléc-

trico sumergido, el motor de este nuevo sistema

de propulsión está integrado verticalmente en

el tubo soporte del SRP. Esta disposición del mo-

tor eléctrico implica que un concepto similar al

de un SRP con entrada de potencia vertical (sis-

tema L). Por otro lado, no se requiere ni caja de

engranajes por encima de la superficie, ni eje, ha-

ciendo que el sistema sea extremadamente com-

pacto y fácil de instalar en el astillero. Este

requerimiento de poco espacio es particular-

mente ventajoso, por ejemplo, en el caso de los

buques de suministro offshore, cuyas formas del

casco a popa limitan el espacio.

La compañía noruega Fjord1 está construyendo

cinco ferries con propulsión LNG,que operarán en

la ruta E 39 entre Bergen y Stavanger,el fiordo más

largo y con más tráfico que cruza la costa oeste

de Noruega. El diseño, idéntico para todos los bu-

ques, fue realizado por LMG Marin en Bergen. Los

ferries se construirán en el astillero de Aker

Brattvaag AS. Los cinco buques están proyectados

como dos versiones con idénticas dimensiones

externas: eslora de 129,8 m y manga de 19,1 m.

Su única diferencia es la velocidad y el motor.Cada

uno de los cinco ferries tienen capacidad de trans-

porte para 525 pasajeros, más 198 coches, o 12

traileres.

Los tres ferries con mayor velocidad están equi-

pados con cuatro SCD gas-eléctricos del tipo 2020.

Estas cuatro unidades de propulsión proporcionan

cada una,una potencia de 2.750 kW y permitirán

a los ferries hacer el recorrido entre Halhjem y

Sandvikvaag en Hardaland a una velocidad de 21

nudos.

Las ventajas de este concepto de propulsión son

claras. Primero, la naturaleza extraordinariamente

compacta del sistema con un motor integrado,

que minimiza significativamente los costes de

instalación en el astillero. Segundo, la elimina-

ción de la caja de engranajes fuera del agua me-

jora la eficiencia del sistema.Además, el motor

se puede ensayar en el banco de pruebas de for-

ma separada antes de la instalación y permane-

ce accesible después de la instalación en el

sistema.

Los otros dos ferries estarán equipados con cua-

tro STP del tipo 1515 (cada uno con un rango de

potencia de 1.600 kW). Estas unidades son tam-

bién del tipo gas-eléctrico, pero en este caso con

un motor eléctrico horizontal y un eje cardan.Estos

dos ferries operarán a 17 nudos en la ruta entre

Arsvaagen y Mortavika, en Rogaland.

Schottel desarrolla el STP 110 SD para
operación en aguas poco profundas

las empresas informan
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Geodetic Systems Inc (GSI) ha

lanzado al mercado INCA3, la so-

lución metrológica de tercera ge-

neración. La cámara INCA3 de

alta precisión combina un pro-

bado sensor CCD de muy alta

resolución con un potente y

compacto ordenador industrial

basado en un PC, para capturar

de manera precisa mediciones

de campo en condiciones ad-

versas y entornos inestables. El

ligero y robusto diseño de la cámara se combina con características úni-

cas, como un estroboscopio integrado, funcionamiento y conectividad

inalámbricos (Wi-Fi) y exposición automática. INCA3 se adapta particu-

larmente bien a la medición e inspección de grandes objetos in situ, y se

utiliza en diversos sectores, incluida la construcción naval.

Una vez INCA3 captura las fotos, el softwareV-STARS inspecciona auto-

máticamente las imágenes digitales recogidas y extrae la información 3D

requerida.Tras el procesamiento, la información 3D puede ser alineada

con el sistema de coordenadas del objeto, comparada con mediciones an-

teriores o analizada en más profundidad. El software V-STARS posee he-

rramientas integradas de análisis, visualización y estadísticas, y puede

intercambiar datos con numerosos paquetes de software de análisis y CAD.

La interfaz gráfica de V-STARS permite al usuario examinar puntos, esta-

ciones de cámaras, ángulos de intersecciones, superficies y más. El usua-

rio también puede ver la información de coordenadas XYZ del punto, así

como los resultados del análisis.

La cámara INCA3 ha sido diseñada para funcionar en entornos industria-

les muy exigentes, en los que se encuentran a menudo situaciones de

vibración,movimiento y temperatura extremas que presentan problemas

para otros instrumentos de metrología. INCA3 proporciona una calidad y

precisión de laboratorio sin las condiciones de éste. Los usuarios pueden

conseguir mediciones de campo de manera discreta,que suponen un tiem-

po de paro mínimo para los otros trabajadores que se encuentren en ese

momento realizando labores de ensamblaje.

Las interfaces de INCA3 permiten escoger la mejor opción para su tra-

bajo. Para su funcionamiento sin conexión, pueden guardarse las imáge-

nes en una tarjeta de memoria Compact Flash (CF). Para las operaciones

con conexión, la cámara puede conectarse de manera inalámbrica o a tra-

vés de un fino cable combinado de red/alimentación. Pueden ponerse

en funcionamiento simultáneo múltiples cámaras (en modo inalámbrico

o conectado a la red) para la medición en tiempo real de objetos estáti-

cos o dinámicos.

Sin importar qué interfaz se seleccione, el PC integrado de la INCA3

puede procesar imágenes inmediatamente tras la obtención de cada ima-

gen, con lo que se detectan los problemas instantáneamente durante la

sesión. El PC integrado puede comprimir rápidamente las imágenes (ha-

bitualmente con una relación mayor de 10:1) de cara a aprovechar más

la capacidad del disco y conseguir una transferencia de datos más rápida.

Cámara INCA3 para
aplicaciones

industriales de
medición en 3D
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Como es costumbre,desde su creación,la Delegación

Territorial del Colegio y Asociación en Asturias, or-

ganiza como mínimo anualmente una Jornada

Técnica.Tal y como estaba previsto, el pasado día

24 de octubre, tuvo lugar en Gijón la Jornada

Técnica de Ingeniería Naval y Oceánica dedicada

al tema “Aire Libre y Sector Naval”.

La Jornada fue presidida en su apertura, por la

Concejala de Medio Ambiente y Políticas de

Igualdad del Ayuntamiento de Gijón, Dª Dulce

Gallego Canteli, la presentación corrió a cargo

de nuestro Presidente de la AINE, D. José Esteban

Pérez García y la presentación de los ponentes la

hizo el Secretario y Coordinador del Grupo de

Medio Ambiente del COIN y AINE, D. Jesús Casas

Rodríguez.

Las ponencias sobre las emisiones a la atmósfe-

ra de óxidos de nitrógeno, óxidos de azufre, gases

de efecto invernadero, CO2 y compuestos orgá-

nicos volátiles, y emisiones de partículas en sus-

pensión, fueron brillantemente expuestas por los

Ingenieros Navales, D. Rafael Gutiérrez Fraile, Dª

Elena Seco García-Valdecasas,D.Gustavo Paramés

Sánchez, D. Primitivo González López y D. José

Antonio Zarzosa Ceballos.

La notable asistencia de público hizo posible que

el coloquio-debate después de las exposiciones

fuese muy animado,no faltando preguntas de to-

do tipo a las cuales fueron respondiendo los po-

nentes.

Las conclusiones de la Jornada se pueden resumir

en los siguientes puntos:

• Felizmente tenemos un equipo de trabajo den-

tro de nuestro colectivo que dedica su tiempo

a investigar, poner en orden normativas y pro-

mover una cultura dentro del sector que ten-

ga en cuenta, el mal que los países industria-

lizados estamos haciendo contaminando

nuestra atmósfera.

• Aunque la calidad del aire ha mejorado no-

tablemente en la Unión Europea, los proble-

mas no han desaparecido y hay evidencias de

que algunos se han agravado, como el ozono

troposférico, la eutrofización y el cambio cli-

mático.

• La Industria Naval, aunque tiene que seguir me-

jorando, es de las que más respeta la normativa

puesta en marcha y sobre todo si se compara

con otros sectores de la misma.

• Las nuevas generaciones de Ingenieros Navales

tiene un campo donde trabajar para dejar a nues-

tros hijos una atmósfera más limpia,para ello ha-

brá que ser muy respetuoso con toda la

normativa que se va a poner en vigor en los pró-

ximos años.

Jornada Técnica sobre “Aire Limpio y Sector
Naval” celebrada en Gijón

nuestras instituciones

Curso de Ofimática Básica
El 2 de diciembre finalizó el Primer Curso de

Ofimática Básica (Word, Internet y Correo elec-

trónico) organizado por el Servicio De Mayores

del Colegio Oficial de Ingenieros Navales y

Oceánicos, en colaboración con la Fundación

Ingeniero Jorge Juan.

En esta iniciativa,desarrollada a lo largo de los me-

ses de octubre y noviembre del presente año du-

rante 20 horas, han participado un total de 17

personas pertenecientes al Servicio de Mayores,

y ha sido impartido por la

Doctora Ingeniero Naval

Dña.Silvia Oriola Tamayo,

Directora-Gerente de la

Fundación Ingeniero Jorge

Juan.

El reciente acuerdo de co-

laboración entre la Escuela

Técnica Superior de

Ingenieros Navales de

Madrid y la Fundación

Ingeniero Jorge Juan, es-

pecialmente apoyado por

D. Jesús Panadero —

Director de la Escuela, a

quien tanto los organiza-

dores como los alumnos

han querido dejar paten-

te su agradecimiento—,

ha hecho posible desa-

rrollar el curso en las instalaciones de la Escuela,

poniendo a disposición de todos los participantes

sus magníficas aulas, equipadas con las más mo-

dernas tecnologías.

Ante el gran éxito obtenido, la Fundación Ingeniero

Jorge Juan ya ha puesto en marcha la organiza-

ción de nuevos cursos para el 2006, y se está es-

tudiando la posibilidad de realizarlos en algunas

de nuestras Delegaciones Territoriales.
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El martes 8 de noviembre iniciamos en Madrid

el que será el último viaje de este año del Servicio

de Mayores del Colegio, destino Navarra, con vi-

sita a tres de sus valles. Responde al módulo que

ya hemos establecido como normal, traslados en

autocar, con tres días completos de viaje y dos no-

ches en un mismo hotel. Los viajes en esta épo-

ca del año tienen el inconveniente de ser los días

más cortos, pero es en el otoño, y en la región

visitada, cuando adquieren mayor belleza estos

paisajes de valles y montañas, con la enorme va-

riedad de colorido de sus bosques, por el cambio

cromático de las hojas.

Hemos participado 42 personas procedentes de

Cádiz, Madrid, Cartagena, Bilbao e incluso Palma

de Mallorca.Muchos “repetidores”y también bas-

tantes asistentes por primera vez a estos viajes y

que esperamos sean “repetidores”en el futuro.Ese

es su propósito, y así nos lo han dicho.

Viaje sin incidentes importantes, sólo con algu-

nos mareos en el autocar en la sinuosa carretera

al Valle de Roncesvalles.A destacar la rigurosa pun-

tualidad de todos los asistentes, condición fun-

damental para el éxito y buen orden de un viaje.

Salida no muy temprano de Madrid y llegada a la

hora del almuerzo al hotel Maisonnave en el cen-

tro de Pamplona.Almuerzo un poco apresurado,

porque había que aprovechar el tiempo para la vi-

sita programada para esa tarde.En Roncesvalles vi-

sitamos la Iglesia Colegiata de Santa María, en la

que destaca una imagen de la Virgen del s.XIV,una

talla en madera forrada de chapa de plata, con la

originalidad que el Niño Jesús no está sentado en

el regazo de su Madre,sino de pie,en actitud de lla-

mar la atención para que le coja en sus brazos. En

el Claustro se encuentra la Sala Capitular con el

mausoleo del rey Sancho VII el Fuerte de Navarra,

que nos aseguraron medía 2,30 m de estatura.Fue

uno de los principales responsables de la victoria en

la decisiva batalla de Las Navas de Tolosa (16.de ju-

lio de 1212),al atacar la tienda real de Miramamolín,

algo así como el puesto de Estado Mayor del ejér-

cito almohade, que tenía por guardia a” los más

fuertes moros y más esclarecidos en linaje y en ha-

zañas”,y estaba cercada con cadenas de hierro.Fue

Sancho el Fuerte quien acometió directamente con-

tra este bien defendido reducto y con su espada

rompió estas cadenas,que se añadieron como una

orla y siguen figurando en el escudo de Navarra.

Al regreso a Pamplona tuvimos todavía tiempo

para un paseo en grupos por la ciudad, con un

tiempo espléndido, y algunos visitamos la iglesia

de San Lorenzo,donde se venera la imagen de San

Fermín.

El segundo día no nos acompañó el tiempo so-

leado,nevaba en las cumbres y nos llovió en la ca-

rretera, con algunos intervalos de sol, pero el

programa previsto se desarrolló íntegramente.

Bordeamos el pantano de Yesa, pasando muy

cerca del Monasterio de Leyre y del Castillo de

Javier, pero naturalmente no hay tiempo para

verlo todo, entrando en el Valle del Roncal, por

las impresionantes hoces del río Esca, entre las

que destaca la Foz de Burgui, llegamos al pue-

blo de Roncal donde, aparte de comprar sus que-

sos, visitamos la Casa Museo de Julián Gayarre,

muy cuidada y de interés, y en el cementerio su

impresionante panteón-mausoleo en mármol y

bronce,obra de Mariano Benlliure. Se dice que es-

tos dos grandes amigos adquirieron un compro-

miso: si fallecía antes el escultor,Gayarre cantaría

en su funeral; en caso contrario, Benlliure le haría

un mausoleo. Murió antes el tenor, en 1890, con

sólo 46 años.

Seguimos por el Valle del Roncal hasta llegar a

Isaba, pueblo del que nos contaron la curiosa tra-

dición del Tributo de las Tres Vacas. Cada año, el

día 13 de julio, en el collado de Ernaz, los alcal-

des del valle francés de Barétous entregan a los al-

caldes roncaleses un tributo de tres vacas, símbo-

lo de paz y hermanamiento, cuyo origen es el pa-

go que los franceses hacían cada año, por el

derecho a pastar ganado francés en tierras espa-

ñolas en determinadas épocas del año.

Por el Portillo de Lazar entramos en el Valle de

Salazar y llegamos a Ochagavía, para visitar el

Centro de Interpretación de la Naturaleza, don-

de nos mostraron un video muy logrado.Almuerzo

en el restaurante Auñamendi de Ochagavía.

Por la tarde visitamos, en las inmediaciones de

Ochagavía, la ermita románica de la Virgen de

Muskilda, con su torre cónica y aspecto de forta-

leza,para reanudar el viaje de regreso a Pamplona,

no sin antes tener oportunidad de una breve pa-

rada en un mirador para admirar el dramático pai-

saje de la Foz de Lumbier. Este desfiladero,uno de

los más espectaculares de toda la península, es-

tá excavado en la Sierra de Leyre por el río Iratí,

que nace en los bosques de Iratí, el mayor haye-

do de Europa y que le da nombre, y desemboca

en el río Aragón.Todo ello fue declarado Reserva

Natural en 1987.

El tercero fue de nuevo un día soleado.Dedicamos

la mañana a una visita a pie por la ciudad de

Pamplona. En primer lugar visitamos la Catedral.

La primera Catedral románica de la ciudad, em-

pezada a construir en 1100, se derrumbó en 1391

Viaje a Navarra del Servicio de Mayores 
del COIN

Álvaro González de Aledo, Doctor Ingeniero Naval

nuestros mayores
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y casi inmediatamente se inició la construcción

del actual edificio gótico. La sobriedad de su fa-

chada neoclásica, obra de Ventura Rodríguez, no

permite imaginar la extraordinaria belleza de su

interior y su magnífico estado de conservación y

restauración. La imagen del s.XII de Santa María

la Real se completa con una imagen del Niño Jesús

del s.XVII, muy posterior y de un estilo muy di-

ferente,por lo que se le conoce popularmente co-

mo la Virgen del “niño adoptado”. Importante

también el mausoleo con las estatuas yacentes

de Carlos III el Noble y de Leonor de Trastamara,

con la que tuvo nueve hijos, todos muertos a cor-

ta edad, excepto su hija que le sucedió en el tro-

no, la célebre reina Blanca de Navarra.Visitamos

también la espléndida Sacristía Mayor o de

Canónigos,decorada en estilo barroco,y el Claustro.

El refectorio (se empeñaban en llamarlo simple-

mente el comedor) y la adjunta cocina son es-

pectaculares.

En la Catedral nos contaron una curiosa tradición

para mí, al menos, desconocida. San Fermín,obis-

po de Pamplona, predicó en Francia y allí murió

mártir de la fe a mediados del s. III, en Amiens. Fue

degollado y, previamente, le clavaron una espa-

da en el vientre. El pañuelo y la faja rojos que lle-

van los mozos en las Fiestas de San Fermín son un

recuerdo de la sangre manada por ambas heridas

En este viaje hemos introducido una novedad.

A última hora de la mañana del último día nos

trasladamos a una bodega Vinícola Navarra, en

el pueblo de Campanas próximo a Pamplona,

con una prolija visita y descripción de sus ins-

talaciones, que a algunos resultó algo cansada,

cansancio que fue rápidamente aliviado con un

almuerzo en el Mesón propiedad de la Bodega,

donde pudimos degustar el excelente vino na-

varro, prolongando allí durante algún tiempo

la reunión de despedida.

Sin novedad en el viaje de regreso a Madrid.

Este viaje ha sido tan entrañable como los anterio-

res.Todos nos conocemos o tenemos buenos ami-

gos,experiencias, recuerdos o anécdotas comunes.

Algunos han trabajado muchos años en la misma

ciudad y en el mismo astillero.Las más entusiastas

del grupo, como ya es habitual, las ocho viudas de

colegas nuestros,que nos han acompañado en es-

ta excursión, varias de ellas también “repetidoras”.

En la fotografía un grupo de participantes en un mi-

rador próximo a la catedral de Pamplona.

VII Congreso Nacional de Organizaciones de
Mayores “La Discriminación de los Mayores”

José María de Lossada, Doctor Ingeniero Naval

1. Introducción

En los días 24 y 25 de Octubre de 2005 se celebró

en el Palacio de Congresos de Madrid,el VII Congreso

Nacional de Organizaciones de Mayores,bajo el le-

ma “La Discriminación de los Mayores”,promovido

y organizado por CEOMA (Confederación Española

de Organizaciones de Mayores), cuya organización

contó con un Comité de Honor, cuya presidencia

ostentaron SS.MM.los Reyes de España,un Comité

Organizador, un Comité Científico y un Comité de

Estilo. Hubo 55 Entidades Convocantes, entre las

cuales se encontraba la Asociación de Jubilados de

Colegios Profesionales, y 39 Entidades Asesoras. El

Congreso reunió a más de 500 personas.

Con anterioridad al Congreso,CEOMA organizó la

celebración de una Mesa Redonda, el día 28 de

Septiembre, sobre “Las Conclusiones del VI

Congreso Nacional de Organizaciones de Mayores:

la protección social de personas con dependencia

“, en la que se analizaron los principales aspectos

tratados en dicho Congreso y la situación actual

de la ley de dependencia, que sirvió como ante-

sala al tratamiento de un nuevo tema que preo-

cupa a estas Organizaciones: la Discriminación de

los Mayores.

La Asociación de Jubilados de Colegios Profesionales

estuvo ampliamente representada en este VII

Congreso,pues asistieron al mismo los miembros

de su Junta Directiva D. Luis Felipe Vila, D. Álvaro

González de Aledo,D.Ángel Oso,que fue Ponente

y presentó las Conclusiones de la Ponencia 2.-

“Discriminación Sanitaria del Mayor”, que se cita

más abajo y D. José María de Lossada,autor de es-

ta reseña,que representaba también, junto con el

Sr. González de Aledo, al Servicio de Mayores del

Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Oceánicos.

2. Desarrollo del Congreso

El Congreso propiamente dicho fue precedido el

día 23 de unos actos precongresuales, Santa Misa

en la Parroquia Ntra. Sra. la Real de la Almudena,

Visita al Palacio Real,Visita panorámica de Madrid

y Concierto de la Banda Sinfónica de Madrid, que

sirvieron para las primeras tomas de contacto en-

tre los congresistas.

El día 24, los congresistas asistimos puntualmen-

te a las 8,30 horas al trámite de las acreditaciones

y entrega de documentación y cuando estába-

mos en mitad de la faena, tuvimos que salir pre-

cipitadamente del Palacio,por un aviso de bomba,

que luego resultó falso,pero que hizo retrasar cer-

ca de una hora el comienzo de los actos.

El congreso empezó con una Mesa Redonda so-

bre “La discriminación Económica del Mayor” se-

guida de la Conferencia inaugural: “Negligencia,

abuso y maltrato en las personas mayores” que

fue impartida por el Dr.D. Isidoro Ruipérez Cantera,

Presidente de la Sociedad española de Geriatría y

Gerontología.

Nuevamente fuimos obligados a abandonar, en

esta ocasión el Salón de Actos, si bien esta vez

no fue por aviso de bomba, sino por medidas de

seguridad para la preceptiva inspección de la sa-

la, ya que acudió a la inauguración S.A.R. la Infanta

Doña Cristina, quien hizo entrega del Premio

“Mayores en Acción 2005”al Excmo.Sr.D.Federico

Mayor Zaragoza. La Infanta, visitante habitual de

estos Congresos, aprovechó la pausa del café pa-

ra saludar personalmente a gran parte de los con-

gresistas, con su simpatía acostumbrada.

El resto del día, hasta las 17 horas, se dedicó a la

exposición, en Sesión Plenaria, de las Ponencias

que se indican a continuación:

• “Discriminación positiva en los programas de

atención a mayores del Ayuntamiento de Madrid“,

por Ana Botella, Concejala del Ayuntamiento

de Madrid.

• “Políticas y Programas para personas mayores

y personas en situación de dependencia”, por D.

Ángel Rodríguez Castedo, Director General del

IMSERSO.

• “Desatar al Anciano y al Enfermo del Alzheimer“,

con sus diferentes aspectos:

– “El uso de medidas alternativas a las suje-

ciones”,

– “Percepción social y profesional del uso de las

sujeciones”,

– “Aspectos éticos y legales del uso de las su-

jeciones”,

– “Experiencia de una intervención integral en

una Residencia privada”

– “Resultados estadísticos del estudio de pre-

valencia”,

– “Experiencia de un grupo de Referencia

Institucional”, que fueron expuestos por dife-

rentes ponentes.
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• Por último, se efectuó la presentación de la Guía

Bayard “Preparar la jubilación y disfrutarla” por

parte de la Empresa editora.

A partir de las 17 horas, se efectuó, en salas sepa-

radas, la discusión de cada una de las siguientes

Ponencias:

1.- Discriminación Política del Mayor,

2.- Discriminación Sanitaria del Mayor,

3.- Discriminación Laboral por Edad,

4.- La superación de la Discriminación Digital:

Proyecto Alfabetización Digital,

5.- La Preparación para la Jubilación: Proyecto

Madurez Vital,

6.- Bases para una Carta de Derechos y Deberes de

las Personas Mayores, presentadas por diferen-

tes personalidades y seguidas de animados co-

loquios con los asistentes, que contribuyeron a

definir las respectivas Conclusiones.

El autor de esta reseña asistió a la Ponencia 4,“La

superación de la Discriminación Digital: Proyecto

de Alfabetización Digital”, preparada y presenta-

da por D. Luis Álvarez Rodríguez, Presidente de la

Asociación Grupo de Mayores de Telefónica,quien

hizo una magnífica disertación sobre esta nueva

forma de Discriminación de las Personas Mayores,

sobrevenida a causa de la introducción en la so-

ciedad de las nuevas tecnologías, así como los es-

fuerzos que se están llevando a cabo, desde

CEOMA y desde su propia Organización, para su-

perarla.Al finalizar la exposición tuvo lugar un ani-

mado coloquio en el que, entre otras cuestiones,

se explicaron los esfuerzos llevados a cabo por el

Servicio de Mayores de Ingenieros Navales y las

acciones que está realizando a este respecto la

Obra Social de “La Caixa”.

Se cerró el Programa de la tarde con la Mesa

Redonda “Comunicación y Mayores”,que despertó

gran interés.

Al siguiente día, martes 25, tuvieron lugar los si-

guientes actos:

• Lectura de Resúmenes y Conclusiones de las

Ponencias, leídas por los propios ponentes,

• Votación de la Ponencia “Bases para una Carta

de Derechos y Deberes de las Personas Mayores”

presentada la tarde anterior, que fue aprobada

por abrumadora mayoría por parte de los con-

gresistas.

• Ponencia “Una Política de Libertad e Igualdad pa-

ra las Personas Mayores”,por D. José María Alonso

Seco,Director General del Mayor de la Comunidad

de Madrid.

• Mesa Redonda “La imagen del Mayor en los

Medios de Comunicación”,

• Clausura del Simposium Internacional “Acceso a

la Justicia: La Discriminación de los Mayores co-

mo una cuestión de Derechos Humanos”al que

se hará mención posteriormente, con la presen-

tación de las Conclusiones,

• Sesión Plenaria de Clausura, con los discursos ofi-

ciales de clausura,pronunciados por representan-

tes de la Comunidad Autónoma de Madrid,

Ayuntamiento de Madrid,Fundación Independiente,

promotora de CEOMA,Obra Social Caja Madrid,

COPEMA, para cerrar la Sesión D. Eduardo

Rodríguez Rovira, Presidente de CEOMA,

Institución Organizadora del Congreso, quien

agradeció a todos los congresistas su presencia,

felicitó a todos los participantes por la brillantez

de su trabajo y dio las gracias a todo el perso-

nal que había trabajado en la organización del

Congreso.

3.Actividades paralelas.

En paralelo con este VII Congreso Nacional, se re-

alizó un Simposium Internacional también sobre

el mismo tema: “Discriminación por edad, una

cuestión de Derechos Humanos. De las palabras

a la acción”,que contó con la participación de más

de 100 representantes de 35 países y cuyo obje-

tivo ha sido combatir la discriminación por edad

con propuestas concretas aplicables a las políti-

cas internacionales de Gobiernos y Organizaciones

que velan por la defensa de los Derechos de las

Personas Mayores. Durante el mismo se celebra-

ron reuniones del Grupo de Expertos de la

Plataforma AGE y de los miembros del progra-

ma de la Unión Europea “Acceso a la Justicia”, con

una activa participación de CEOMA.Aparte del

enfoque internacional sobre la discriminación, se

analizaron cuestiones específicas como la vulne-

rabilidad de las personas mayores en catástro-

fes, tema de gran actualidad por el Tsunami del

Sudeste asiático y el Huracán Katrina.Como que-

da dicho, las Conclusiones de este Simposium se

presentaron en sesión plenaria,antes de la Clausura

del VII Congreso Nacional.

En el mismo recinto del Palacio de Congresos, los

días 24 y 25 de Octubre se celebró la II Feria del

Mayor “Mayores en Acción” para dar a conocer a

los mayores, por medio del contacto directo con

los distintos sectores y de una forma participati-

va, los recursos y servicios disponibles para mejo-

rar su calidad de vida y potenciar la participación

en una Sociedad que cada día ofrece más posi-

bilidades.

4. Conclusiones del VII Congreso de
Organizaciones de Mayores

4. 1. Discriminación Política

Según un estudio Estadístico realizado por CEOMA,

únicamente 3 de cada 100 representantes políticos

es mayor de 64 años.No llega al 0,1 por mil de ciu-

dadanos el número de mayores con representación

política en los ParlamentosAutonómicos.Valorando

el porcentaje de mayores de cada Comunidad

Autónoma en relación con el mapa territorial de

las mismas no se observa relación alguna con su

realidad geográfica, social, mayor peso urbano o

rural, agrícola o industrial, montañoso o meseta-

rio, nivel económico, PIB, interior o periférico, etc.

Las Cortes Generales son las que tienen un ma-

yor número de mayores (un 4,76 %),mientras que

los Ayuntamientos son los que tienen un menor

número (1,48 %). Además se observa que el

Senado tiene 2,5 veces más mayores que el

Congreso, lo que podría interpretarse como que

la figura de senador puede tener, en algunos ca-

sos, un cierto componente de premio por buenos

servicios históricos de la persona.

En el estudio de algunas de las Comisiones

Ejecutivas de partidos políticos, se observa que los

denominados de izquierda no tienen mayores en

su Ejecutiva, lo que sí tienen los restantes. Por ello

CEOMA demanda a los Partidos Políticos que en

la confección de sus listas electorales incluyan en

lugares de previsible elección a un número de per-

sonas mayores de acuerdo con el porcentaje po-

blacional del momento.

4.2. Discriminación Sanitaria

Admitido que al anciano se le discrimina sanitaria-

mente en función de su edad, todavía caben algu-

nas consideraciones acerca del porqué se produce

esta discriminación. Las personas mayores, por el

hecho de serlo presentan más indefensión ante una

sociedad que,en cierta media, les resulta hostil.Pero

hay otras posibles explicaciones adicionales, entre

las que cabría señalar las siguientes:

• Las actitudes de muchos médicos que,por su es-

casa formación en gerontogeriatría, se muestran

muchas veces indecisos o temerosos en la apli-

cación de los tratamientos o la utilización de las

nuevas tecnologías, por medio a las reacciones

adversas o las posibles complicaciones.

• Las actitudes de los propios enfermos y de sus

familiares. La sensación de que ya se ha vivido

mucho o de que “no merece la pena” sigue es-

tando bastante extendida.

Asimismo, se denuncia la irresponsabilidad insti-

tucional que supone la ausencia de especialistas

geriatras en todos los niveles del Sistema Nacional

de Salud. Las medidas que las organizaciones de

mayores reclaman son:

• Un servicio de geriatría en todos los hospitales

importantes.

• Especialistas geriatras en todas las áreas de sa-

lud.

• Potenciar la formación en geriatría de los Centros

de Atención Primaria.

• Desarrollar el Plan Nacional de Cuidados

Paliativos.

• Rechazar el co-pago en asistencia farmacéutica.

• Regular la participación de los mayores en los ór-

ganos sanitarios de representación.

• Dejar patente el rechazo de establecer límites en

la atención a los ancianos pero que tampoco

se produzca un “encarnizamiento terapéutico”.

• Reducir el sufrimiento y proporcionar una cali-

dad de vida y una muerte digna, evitando la eu-

tanasia.

• Eliminar por discriminatorio el “co-pago”de en-

tre un 40 % y un 50 %, actualmente aplicado a

algunos funcionarios jubilados.
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• Instar de los Poderes públicos central y auto-

nómicos para que el modelo sanitario público de

“ colaboración “, sea extensible a trabajadores,

prejubilados, pensionistas y sus familiares bene-

ficiarios, mediante el desarrollo normativo del

Apartado 2,Art. 67, Ley General de la Seguridad

Social 1 / 1994, de 20 de Junio.

• Instar de la Comunidad Autónoma de Madrid,

a CUMPLIR los compromisos que por subroga-

ción adquirió con la transferencia del INSALUD,

en materia de asistencia sanitaria del extinto INP.

4.3. Discriminación Laboral

En la contratación del trabajador de mayor edad,

en su posible mejora laboral, en su permanen-

cia en el empleo, etc., siempre habrá un factor

que será básico para tomarse una u otra medi-

da: la competencia o eficacia, el rendimiento o

capacidad, la ilusión o entrega. En este sentido

se apoya el criterio de la Comisión de la

Comunidad Europea: “No se pretende forzar a

contratar, ascender, mantener en su puesto de

trabajo o facilitar formación a una persona que

no sea competente o no esté capacitada o dis-

ponible para desempeñar las tareas fundamen-

tales del puesto de que se trate o para seguir

una formación dada“. Por tanto, se acepta y de-

fiende este criterio, pero no debe aplicarse al de

mayor edad sino a cualquier trabajador que op-

te a un puesto de trabajo, quiera mantenerlo a

mejorarlo. La misma excepcionalidad para el que

tenga más años es, por sí, una discriminación.

Por tanto, en el aspecto laboral se han subraya-

do las siguientes Conclusiones:

• La aplicación de criterios de edad en la extinción

de contratos laborales deben terminar, por ser

contrarios a la Constitución Española, los Tratados

Europeos y la Declaración de Derechos Humanos.

• No edades obligatorias de jubilación,sino sólo co-

mo consecuencia de la pérdida de capacidades.

• En las jubilaciones anticipadas por motivos em-

presariales, nuca será la edad el factor determi-

nante.

• Sistemas de jubilación gradual, con posibilidades

para los trabajadores.

• Formación profesional permanente para las em-

presas con un objetivo social, como por ejemplo

los mayores ante las Nuevas Tecnologías.

• La higiene y la seguridad en el trabajo debe ser

requisito exigible para que el trabajador llegue a

mayor en perfectas condiciones.

• CEOMA debe transmitir a la sociedad y a los po-

deres públicos, las necesidades de cambiar si-

tuaciones injustas.

4.4. Discriminación Digital

Ante el riesgo de que los mayores resultaran dis-

criminados y no pudieran tener las mismas op-

ciones que el resto de la sociedad en la

Alfabetización Digital, acceso a la Sociedad de la

Información, CEOMA ha dado el primer paso al

organizar una formación en este ámbito. Pero no

es suficiente. Por ello deseamos dejar constancia

de nuestro compromiso de seguir trabajando y

presentando proyectos que hagan que realmen-

te el mundo de los mayores, tanto individualmente

como integrados en sus asociaciones, saque el má-

ximo provecho de la Sociedad de la Información.

Que las acciones de Alfabetización Digital nos ha-

gan unos perfectos lectores del conocimiento en

formato digital y nos permita aplicarlo a la mejo-

ra de la calidad de nuestra vida y de quienes nos

rodean.

4.5. Preparación para la Jubilación

Realizado el seguimiento de todos los Cursos

Madurez Vital hasta ahora impartidos, se obtie-

ne una buena calificación. Pero CEOMA de-

manda:

• Que las Administraciones atiendan planes de pre-

paración para jubilación y prejubilación.

• Que estos planes tengan vías de participación

real y mecanismos de autoprotección.

• Que los mecanismos no dependan de la conce-

sión de subvenciones públicas y la Administración

y lo convierta en una asignación económica.

• Que la persona jubilada disponga de vías de par-

ticipación en la sociedad, que no tenga porqué

ser sólo de entretenimiento.

• Un voluntariado profesional.

• El voluntariado debe de estar presidido por el

principio de subsidiaridad.

• La fase de preparación para la jubilación ha de

tener un efecto multiplicador en la casa, fami-

lia y entorno.

• Los cursos CEOMA Madurez Vital cumplen con

la conveniencia de utilidad social para que se si-

gan impartiendo.

5. Conclusiones del I Simposium
Internacional sobre “La discrimina-
ción de los mayores como una cues-
tión de los Derechos Humanos”

5.1. - Es necesario que las Naciones Unidas con-

templen para el año 2006 unos protocolos de

Ayuda Humanitaria adicionales que incluyan

planes específicos de ayudas a los mayores, co-

mo personas vulnerables y grupo de riesgo en

la situación de desastres naturales o conflictos

armados.

5.2.-“La Declaración de Madrid: de las palabras a

la acción” pedirá a las Naciones Unidas la crea-

ción de un Fondo para el Envejecimiento,que ten-

drá como objetivo construir una Sociedad para

todas las edades.
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75 aniversario

Introducción

En septiembre del pasado año se cumplió

el 75 Aniversario de la fundación de la

Revista Ingeniería Naval por Áureo

Fernández Ávila en 1929.Dado que en no-

viembre de 1999 se había publicado un

Número Especial conmemorativo del 70

Aniversario, y que tan sólo habían trans-

currido 5 años desde entonces,no se con-

sideró oportuno publicar algo parecido.No

obstante, se pidió al entonces Presidente

de la Asociación de Ingenieros Navales y

Oceánicos de España (AINE), José Ignacio

de Ramón, que escribiera unas líneas, en

el Número de diciembre de 2004,para glo-

sar este Aniversario.

Los Actos conmemorativos del 75

Aniversario de la AINE y de la fundación

de la Revista se celebraron el pasado día

15 de julio en el Club de Campo Villa de

Madrid, conjuntamente con los tradicio-

nales actos de la festividad de la Virgen del

Carmen. En el número de septiembre de

este año se da amplia información de es-

tos actos.

Aún reconociendo que escribir un artículo

sobre el 75 Aniversario requería tener que

consultar todos los tomos de la Revista y

suponía una tarea ardua y laboriosa para

una persona con sus facultades normales y,por tan-

to,mucho más si se tiene un elevado porcentaje de

discapacidad, cuando a finales del pasado mes de

agosto José Ignacio de Ramón me pidió que escri-

biera el artículo no pude negarme ya que, tanto en

la etapa de Miguel Pardo Bustillo como cuando él

ha sido Presidente de la AINE,siempre ha prestado

su apoyo al equipo de personas que colaborába-

mos en la Redacción y, por otra parte, personal-

mente tengo que agradecerle que confiara en mí y

propusiera a la Junta Directiva mi nombramiento

como Director,además de darme en el último año

toda clase de facilidades para el desempeño de mis

tareas al frente de la Revista hasta que en diciem-

bre de 2004 presenté la dimisión por considerar que

ya no podía seguir efectuándolas satisfactoriamente.

En este Artículo se recogen y amplían los datos

aportados en el de Álvaro González de Aledo

Rittwagen que se publicó en el citado Número

Especial, así como se recogen algunos de los he-

chos y acontecimientos más importantes que

se han producido en nuestras Instituciones y en

los Sectores marítimo y pesquero de España y que

se han recogido en las páginas de la Revista a lo

largo de los 75 años.

Se ha dividido en un apartado para el periodo com-

prendido entre septiembre de 1929 y julio de 1936,

un apartado para el periodo comprendido entre

septiembre de 1940 y diciembre de 1949, otro

para cada uno de los cinco decenios siguientes y

otro para el periodo comprendido entre enero de

2000 y septiembre de 2005.Dentro de cada apar-

tado, la información se ha presentado en el orden

siguiente: en primer lugar la información sobre

la Revista, seguida de la correspondiente a nues-

tras Instituciones y asociados, astilleros y cons-

trucción naval, navieras y flota mercante,

subsector pesquero y, por último,noticias

breves sobre algunos barcos importantes

entregados en el periodo.

Quiero agradecer expresamente la ayuda

prestada por las personas de la Redacción,

sin la cual no hubiera sido posible este ar-

tículo.

Septiembre 1929 / julio 1936

El primer Director de la Revista fue Áureo

Fernández Ávila, que ejerció el cargo des-

de septiembre de 1929 (Número 1) has-

ta septiembre-octubre de 1934 (Número

59).Tenía 34 años y pertenecía a la pro-

moción de 1917.

En el número inicial colaboraron con artí-

culos técnicos, además de Áureo

Fernández, los ingenieros navales Pedro

Miranda y Andrés Barcala,ambos de la pro-

moción de 1923, y Carlos Preysler, de la

promoción de 1912. El número tenía 30

páginas.

En los tres números siguientes del año

1929 se incluyeron también seis artículos

técnicos escritos por Áureo Fernández y

Andrés Barcala.

La portada del número 3 incorporó por primera

vez una fotografía y tenía ya la configuración tra-

dicional y el clásico color naranja que se manten-

drían,con algunas modificaciones,hasta el número

de marzo de 1987.

El 28 de octubre de 1929, fecha casi coincidente

con la del primer número de la Revista,Andrés

Barcala solicitó al Director General de Seguridad

autorización para la constitución de la Asociación,

que tuvo lugar formalmente en febrero de 1930.

El primer presidente de la Asociación fue Miguel

Rechea Hernández, elegido en 1931, al que le si-

guió Claudio Aldereguía Lima, elegido en 1933.

En el número de septiembre de 1930 se publicó

un importante editorial, que incluía este párrafo:

“Habiéndose fundado INGENIERIA NAVAL con la

aspiración de ser el órgano técnico de la profe-

Conmemoración del 75 Aniversario de la
Revista Ingeniería Naval

Sebastián Martos Ramos, Ingeniero Naval

Director de Ingeniería Naval (2001-2005)
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sión y estando ésta representada y sintetizada por

la Asociación de Ingenieros Navales, forzosamen-

te ha tenido que establecerse una relación de de-

pendencia entre ambas. En la primera sesión de su

Junta Directiva y tras de hacer constar en acta al-

gunas palabras de elogio que muy sinceramente

agradecemos,la Asociación tomó a su cargo la pu-

blicación de INGENIERIA NAVAL, que de ahora en

adelante será su órgano oficial...”. Durante todo

un año completo y hasta la referencia anterior, en

la Revista no se había hecho mención alguna de

la Asociación.

La Dirección y Redacción de la Revista se trasladó

a Madrid,c/ Blasco Ibáñez nº 17,en mayo de 1934,

por acuerdo de la Junta General de la Asociación.

Los tres números siguientes fueron bimestrales al

precio de 5 Ptas el ejemplar, aunque en la porta-

da se seguía diciendo que se publicaba el día 1 de

cada mes.

En octubre de 1934 se suspendió la publicación,

que no se reanudó hasta mayo de 1936 con el

nombramiento de Fernando Corominas Gispert

(promoción de 1928) como Director y la desig-

nación de un Comité de Redacción formado por

3 ingenieros navales. Esta segunda etapa fue muy

breve,sólo 3 números,por el comienzo de la Guerra

Civil, durante la cual se suspendió de nuevo su pu-

blicación a lo largo de 4 años.

En mayo de 1932 y en junio de 1933 se celebra-

ron el Primer y Segundo Congreso Español de

Ingeniería Naval, organizados por la Asociación de

Ingenieros Navales.

En 1932 se decretó el cierre definitivo de la

Academia de Ingenieros y Maquinistas de la

Armada,ubicada en Ferrol, ya que el Ministerio de

la Guerra había declarado a extinguir el Cuerpo de

Ingenieros de la Armada. Como resultado de las

intensas gestiones realizadas por la Asociación de

Ingenieros Navales, en enero de 1933 se aprobó

la apertura de una Escuela Especial de Ingenieros

Navales, que pasó a depender del Ministerio de

Instrucción Pública y Bellas Artes, cuya primera

ubicación fue en la c/ Alberto Aguilera nº 25, de

Madrid. Posteriormente estuvo ubicada también

en las calles Princesa, Blasco Ibáñez nº 17, Paseo

de la Castellana nº 14 y O’Donnell nº 26, hasta

que finalmente, en 1948, se trasladó a la Ciudad

Universitaria de Madrid. El primer director de es-

ta Escuela fue Nicolás Franco Bahamonde (prom.

1917).

• Construcción naval

En los años de este periodo la construcción na-

val militar española vivía momentos esperanza-

dores. Los sucesivos Planes Navales, aun cuando

fueron proyectados en una época de dificultad

económica, carencias tecnológicas y azarosa vida

política, estaban dando sus frutos. Los Arsenales

de Cartagena, Ferrol y La Carraca estaban arren-

dados a la Sociedad Española de Construcción

Naval (SECN) — conocida como “La Naval”y “La

Constructora”—, que había sido la ganadora del

concurso internacional para adjudicar las obras del

Plan Naval de 1908. La SECN potenció nuestros

astilleros y abrió nuevos talleres y factorías, sien-

do un auténtico revulsivo para el desarrollo de un

gran número de industrias auxiliares.Hacia el 1935

se puede resaltar la hegemonía del capital priva-

do y el predominio de la tecnología extranjera.

La innovación más importante que se produjo en

esos años es la soldadura. En 1932 las Sociedades

de Clasificación empezaron a aceptar la soldadu-

ra, si bien con muchas restricciones, saliendo por

tanto de su fase experimental.Al irse generalizan-

do el uso de la soldadura se da paso a la aplica-

ción de la prefabricación,sustituyéndose el montaje

de piezas individuales por el de elementos más

o menos complejos.

• Flota mercante

Al comienzo de 1930 la flota mercante de pabe-

llón español alcanzaba la cifra de 1.136.000 TRB,

tonelaje que suponía el 1,7 % de la flota mundial

y que se mantuvo hasta 1936.Como consecuen-

cia de la Guerra Civil la flota se redujo sensible-

mente, alcanzando un mínimo histórico en 1939,

año en el que apenas se llegaba a las 800.000 TRB.

• Subsector pesquero

En España había hacia 1930 alrededor de 40.000

barcos de pesca, cifra muy superior a la actual. Esta

cifra se vería reducida a 26.000 tras la Guerra Civil

pero, a pesar de ello, el tonelaje se incrementaría

sustancialmente, de 300.00 a 400.000 TRB en

1940.

Septiembre 1940 / diciembre 1949

En la Junta General de la Asociación, celebrada en

abril de 1940, que fue la primera después de la

Guerra Civil, se tomó el acuerdo de reanudar la

publicación de la Revista, lo que no pudo efec-

tuarse hasta septiembre de 1940, cuando se con-

siguió un cupo oficial de papel prensa de 325 kg

al mes.Al reanudarse la publicación,Carlos Godino

(prom. 1917) ocupó el puesto de Director hasta

noviembre de 1941 (Número 77) y se creó un

Patronato que presidió Áureo Fernández Ávila. El

precio del ejemplar se aumentó a 4 pesetas y el

de la suscripción para España a 40 ptas.

En diciembre de 1941 se eligió como Director a

Juan Manuel Tamayo Orellana (prom. 1912), el

cual se mantuvo en el cargo hasta septiembre

de 1952.

Juan Manuel Tamayo también fue elegido

Presidente de la Asociación para los años 1943-

1946. Fue sustituido por Augusto Miranda

Maristany, elegido en 1947.

En 1948 se celebró el Tercer Congreso Español de

Ingeniería Naval, organizado por la Asociación

de Ingenieros Navales.

• Construcción naval

Al finalizar la Guerra Civil la construcción naval

española se ve abocada a un sistema autárqui-

co, comenzando una larga etapa histórica de pro-

tección y aislamiento. El Ministerio de Marina

creó el Consejo Ordenador de Construcciones

Navales Militares para administrar los astilleros,

siendo desmantelada “La Naval”. En 1941 se creó

el Instituto Nacional de Industria (INI) que aco-

gió en su seno a Astilleros de Cádiz, empresa en

la que contaba con el 95 % del capital.Además

el INI se convirtió en accionista único de los as-

tilleros militares, agrupados desde el año 1947

en una sola compañía: la Empresa Nacional Bazán

de Construcciones Navales Militares.

• Flota mercante

El fin de la guerra trajo consigo renovados esfuer-

zos por engrandecer la marina mercante españo-

la.En virtud de la Ley de 30 de septiembre de 1940,

los precios de bienes y fletes quedaban someti-

dos a la competencia de la Comisaría de

Abastecimientos y Transportes. La fijación de ta-

rifas oficiales en el tráfico de cabotaje fue aplica-

da a rajatabla. Este proceso culminó con la Orden

ministerial de 29 de febrero de 1952, que esta-

blecía tarifas oficiales virtualmente en todos los

tráficos marítimos.

Pese a la proliferación de normas que añadían ven-

tajas a las ya existentes (primas a la construcción

en 1941 y a la navegación en 1949) y a la restric-

ción de la competencia, se produjo un estanca-

miento de la flota, que pese a gozar de absoluto

monopolio en los tráficos nacionales, no supera-

ba los niveles de 1930.

Enero 1950 / diciembre 1959

Al comienzo de esta década Juan Manuel Tamayo

Orellana seguía de Director y se mantuvo hasta

su fallecimiento en septiembre de 1952 (Número

207), por lo que ocupó el cargo durante casi 11

años. Juan Manuel Tamayo fue el Director que más

editoriales escribió, unas con su nombre y otras

como Director.

En octubre de 1952 el puesto de Director lo ocu-

pó Andrés Barcala Moreno (prom. 1923), siendo

el de más breve permanencia, ya que falleció un

mes después de tomar posesión.

Desde noviembre de 1952 hasta abril de 1957, la

Revista estuvo sin Director. El nombramiento de

Luis de Mazarredo Beutel (Prom. 1942) regulari-

zó la situación ya que, en la práctica, había actua-

do como tal durante esos cuatro años y medio.

Pero incluso sin tener en cuenta este tiempo, Luis

de Mazarredo ha sido el que más tiempo ha per-

manecido como Director,28 años (336 números).

En el año 1950 el precio de la suscripción anual

para España era de 100 ptas. El precio correspon-

diente al año 1959 era de 250 ptas.
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En este periodo, los presidentes de la

Asociación fueron José María González-

Llanos y Caruncho (elegido en 1950),

Ignacio Díaz Espada y Mercader (1956) y

Rafael Cardín Fernández (1958).

En 1952 y en 1955 se celebraron el Cuarto

y Quinto Congreso Español de Ingeniería

Naval.A partir de 1955 la Asociación de

Ingenieros Navales decidió celebrar

Sesiones Técnicas, con preferencia en ciu-

dades del litoral, habiéndose celebrado las

últimas (las XLIV) en mayo de este año,

en Barcelona. En la Revista se han publi-

cado la mayor parte de los trabajos pre-

sentados en los Congresos y Sesiones

Técnicas de Ingeniería Naval.

La “Ley de Ordenación de las Enseñanzas

Técnicas”, de 20 de julio de 1957,ubicó la

Escuela Especial de Ingenieros Navales den-

tro de la Universidad Complutense de

Madrid y, después, en la Universidad

Politécnica de Madrid y la Escuela pasó a

denominarse Escuela Técnica Superior de

Ingenieros Navales (ETSIN).

• Construcción naval

La firma del Tratado de Cooperación con

EE.UU, en 1954, supuso una disminución

de los pedidos a la E. N. Bazán, conse-

cuencia de la obtención directa de buques de pro-

cedencia americana.

En 1958 se creó la Asociación Patronal de los asti-

lleros (entonces CONSTRUNAVES) que tuvo una

gran trascendencia en la política sectorial,en el im-

pulso exportador y en las relaciones con el exterior.

• Flota mercante

La Ley de Protección de la Marina Mercante de

1956 dio lugar a un importante crecimiento de la

flota española, que continuó aumentando tras la

primera crisis del petróleo en 1973 hasta alcan-

zar su máximo en 1978.

• Subsector pesquero

A finales de esta década de los 50 se produjo un

gran avance tecnológico que revolucionaría el mun-

do de la pesca en el futuro; se introdujo la conge-

lación a bordo que dio paso al nacimiento de la flota

congeladora con una empresa pionera en este cam-

po, Pescanova, S.A. Con este modelo se desarrolló

la flota congeladora que captura cefalópodo en la

costa del Sahara, gamba y langostino en Angola y

Mozambique y el paso de la pesca de bonito fres-

co a la pesca de túnidos tropicales utilizando mo-

dernas unidades congeladoras.

Enero 1960 / diciembre 1969

Al comienzo de esta década Luis de Mazarredo se-

guía de Director.

En este periodo, los presidentes de la Asociación

fueron: Gregorio López-Bravo de Castro (elegido

en 1960), Enrique de Sendagorta y Aramburu

(1962) y Fco. Javier Pinacho y Bolaño-Rivadeneira

(1966).

En el año 1960 el precio de la suscripción anual

para España era de 250 ptas. El precio correspon-

diente al año 1969 era de 400 ptas.

• Construcción naval

A lo largo de esta década los astilleros españoles

crecieron a ritmo vertiginoso, empujados por la

expansión económica de los años que sucedieron

al Plan de Estabilización de 1959, que puso fin al

periodo de autarquía y abrió el país a mercados

más amplios.

Los salarios del sector eran un 80 % inferiores a

los europeos, por lo que los costes laborales y,

en consecuencia los precios, constituyeron pa-

ra España factores decisivos de competitividad.

Esos factores, unidos al conocimiento tecnoló-

gico adquirido por los astilleros años atrás y los

apoyos financieros establecidos para construc-

tores y armadores, dieron lugar a que a finales

de esta década y principios de la siguiente la

construcción naval española alcanza su época

dorada, con producciones anuales del orden de

dos millones de toneladas de registro bruto. Con

cerca de 300 millones de dólares de ventas ex-

ternas, la construcción naval se convirtió en-

tonces en nuestra industria con mayor capacidad

exportadora, así como en el tercer pro-

ductor mundial.

En el año 1965 se promulgó la Ley 85/65

relativa a un nuevo Programa Naval para

la construcción de fragatas DEG bajo li-

cencia americana y submarinos Daphné

bajo licencia francesa.Con estos acuerdos

de fabricación, en los que Bazán actuó co-

mo contratista principal, comenzó una fa-

se de potenciación de la construcción naval

militar.

• Subsector pesquero

En la Conferencia de Pesca Europea ce-

lebrada en 1964 se intentó precisar la

extensión de las aguas jurisdiccionales

a efectos de aprovechamiento pesque-

ro; seis millas como zona exclusiva de

pesca más otras seis de zona contigua,

aunque muchos países ya las habían ex-

tendido a 30, 40 y 100 millas. La ex-

tensión generalizada de las Zonas

Económicas Exclusivas genera grandes

tensiones, como, por ejemplo, las lla-

madas “guerras del bacalao” entre

Islandia y Gran Bretaña.

Enero 1970 / diciembre 1979

Al comienzo de esta década Luis de Mazarredo

seguía de Director.

En este periodo, los presidentes de la Asociación

fueron: Fco. Javier Pinacho y Bolaño-Rivadeneira

(elegido en el periodo anterior), Enrique Kaibel

Murciano (elegido en 1971), José Benito Parga

López (1975), José Luis Hernanz Blanco (1977)

y, de nuevo, José Benito Parga López (1979).

En el año 1970 el precio del ejemplar era de 50

ptas y el de la suscripción anual para España

de 400 ptas. Los precios correspondientes al

año 1979 eran de 130 ptas y 1.300 ptas, res-

pectivamente.

En el año 1973 se designó un Comité de Redacción

que, con el nombre de Comisión de la Revista, se

mantiene actualmente.

En abril de 1978 se publicó un Índice Bibliográfico

de los artículos técnicos, clasificados por autores

y por materias,de los primeros 500 Números, sep-

tiembre 1929 - febrero 1977, de la Revista. La fi-

nanciación de este Índice fue realizada por el Fondo

Editorial de Ingeniería Naval (FEIN) del Colegio

Oficial de Ingenieros Navales.

El premio FEIN 1978/79, al mejor artículo publi-

cado en Ingeniería Naval,consistente en una can-

tidad de 25.000 ptas, se concedió al artículo

“Estado actual de los conocimientos sobre el rui-

do a bordo de los buques”, del que es autor nues-

tro compañero Francisco Archanco. Se publicó en

el número de diciembre de 1977.
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• Construcción naval

La fusión en 1970 de Astilleros de Cádiz con las

empresas privadas S.E. de Construcción Naval y

Euskalduna originó el grupo Astilleros Españoles

(AESA). Posteriormente se integraron Juliana

Constructora Gijonesa,Astilleros de Santander y

Talleres Celaya.Al producirse la crisis del petróleo

a finales de 1973, se decidió construir el Astillero

de Puerto Real.Además, con motivo de las difi-

cultades que atravesaba ASTANO, y que lo lleva-

ron a una situación de quiebra, el INI decidió

absorber la empresa.

La creación de AESA fue un feliz intento de concen-

tración empresarial en un sector fuertemente ato-

mizado y con problemas de dimensión para acometer

grandes proyectos.AESA llegó a ser entonces la sex-

ta empresa nacional en facturación industrial, con

16.000 millones de pesetas de ventas y casi 20.000

empleados.Tan sólo SEAT, con 23.500 empleados,

superaba la plantilla del astillero público.

La aportación del INI fue decisiva en la configu-

ración de un gran grupo industrial en el sector na-

val, con el que trataba de resolver la falta de

dimensión del empresariado español.Al poco de

su creación,AESA concentraba el 60 % de la ca-

pacidad productiva nacional, lo que dio pie a un

fuerte desarrollo del sector, no exento de dese-

quilibrios y de problemas de competencia.

El tráfico marítimo internacional se vio fuerte-

mente perjudicado a mediados de esta década

como consecuencia de las sucesivas guerras de

petróleo (la primera en 1973),que incidieron muy

negativamente en la evolución de la economía de

los países occidentales y, muy especialmente en

el comercio marítimo, lo que, a su vez, dio lugar

a una drástica reducción de los contratos de cons-

trucción de nuevos buques.Esta situación se agra-

vó por la aparición de una dinámica y potente

actividad constructora en países emergentes, con

unos costes salariales mucho más reducidos que

en los países occidentales, lo que les permitía ofre-

cer unas condiciones y precios de venta muy atrac-

tivos, pasando a ser unos grandes competidores.

Entre 1970 y 1980 los salarios crecieron en España

más del doble que en los países de la OCDE, y la

inflación inició una escalada hacia magnitudes ter-

cermundistas, por encima del 20 %. La rentabili-

dad de la industria quedó hecha trizas y el sector

naval no fue una excepción,pero no se adoptaron

con rapidez las necesarias medidas de adaptación

de la oferta a la demanda.

El tonelaje, en CGT, de los buques entregados por

los astilleros españoles en este periodo es el siguiente:

• Flota mercante

Como consecuencia principalmente de las ex-

cepcionales condiciones financieras concedidas,

la flota española continuó creciendo durante los

primeros años de esta década. En 1976 se convo-

có oficialmente un concurso entre las empresas ar-

madoras españolas para la construcción en los

astilleros nacionales de un millón de TRB con des-

tino a la flota nacional,según un plan indicativo que

incluía 300.000 TRB en graneleros,300.000 TRB en

cargueros de línea y polivalentes, repartiéndose el

resto entre ocho tipos diversos, con exclusión de

petroleros (el crédito se fijaba en el 80 %, descon-

tadas las primas y desgravación fiscal,el periodo de

amortización entre 8 y 12 años según los tipos, y

tasas de interés del 6,9 %).Las contrataciones efec-

tuadas gracias a este concurso permitieron que la

flota española continuase creciendo hasta alcanzar

su máximo en 1978 con 7.669.000 TRB, que en-

tonces suponía el 2 % de la flota mundial.

• Subsector pesquero

Para hacer frente a las dificultades surgidas por

la implantación de las Zonas Económicas

Exclusivas, España publicó en 1976 un Decreto

sobre Empresas Pesqueras Conjuntas que bene-

ficiaba a las empresas que se instalaban en terce-

ros países y a estos se les permitía el acceso al

mercado nacional.

Enero 1980 / diciembre 1989

Al comienzo de este periodo Luis de Mazarredo

seguía de Director y se mantuvo hasta abril de

1985 (Número 598), siendo sustituido por

Guillermo Zataraín Gutiérrez de la Concha (prom.

1966),que en aquellas fechas era el Presidente de

la Asociación,manteniéndose como Director mien-

tras ocupó la Presidencia. Posteriormente, y has-

ta la elección de José Ignacio de Ramón Martínez,

el Presidente de la Asociación ha asumido la

Dirección de la Revista.

En este periodo, los presidentes de la Asociación

anteriores a Guillermo Zataraín, fueron: José Benito

Parga López (elegido en 1979) y Manuel García

Gil de Bernabé (1983).

En el año 1980 el precio del ejemplar era de 150

ptas y el de la suscripción anual para España de

1.500 ptas. Los precios correspondientes al año

1989 eran de 500 ptas y 3.800 ptas, respectiva-

mente.

La crisis de la construcción naval española reper-

cutió en Ingeniería Naval que, con el objetivo de

reducir costes, se vio forzada a despedir a una par-

te de su personal y a finales de 1984 la Dirección,

Redacción y Administración se trasladó a la sede

de las oficinas del COIN y AINE en la c/ Castelló

nº 66, 6ª Planta, Madrid.

En 1985 se decidió hacer 11 números al año,

en lugar de los 12 que se habían venido publi-

cado hasta entonces. Desde ese año, uno de

los números ha salido unas veces como julio-

agosto y otras veces como agosto-septiembre.

En diciembre de 1986 se publicó un Índice Bibliográfico

de los artículos técnicos, clasificados por autores

y por materias,de los Números 501 (marzo 1977)

al 600 (junio 1985) de la Revista. La financiación

de este Índice corrió a cargo del Fondo Editorial

de Ingeniería Naval (FEIN) del Colegio Oficial de

Ingenieros Navales.

En el primer trimestre de 1982 el Comité de

Gestión del Fondo Editorial Ingeniería Naval

acordó conceder el primer premio F.E.I.N.

1979/81, dotado con 30.000 pesetas, al artí-

culo “Teoría de Estabilidad”, del que es autor

nuestro compañero José Luis González Díez, que

fue publicado en los números de diciembre de

1979 y enero de 1980 de Ingeniería Naval. El

accésit F.E.I.N. 1979/81, dotado con 20.000 pe-

setas, fue concedido al artículo “Optimización

de cilindros reforzados por cuadernas someti-

dos a presión hidrostática exterior”, del que es

autor nuestro compañero Pedro Sosa Marcelo,

que fue publicado en el número de mayo de

1979.

En el primer trimestre de 1984 el Comité de

Gestión del Fondo Editorial Ingeniería Naval acor-

dó conceder el primer premio F.E.I.N.1981/83,do-

tado con 30.000 pesetas, al artículo “Correcciones

a la teoría clásica de la impulsión y habilitación de

la misma para el diseño de propulsores”, del que

es autor nuestro compañero Gonzalo Pérez Gómez,

que fue publicado en el número de enero de 1983

de Ingeniería Naval.

• Construcción naval

Hasta el año 1984 CONSTRUNAVES agrupaba

prácticamente a todos los astilleros nacionales,

tanto los públicos como los privados. En 1984 los

astilleros públicos se separan de CONSTRUNA-

VES, quedando ésta como Asociación de los asti-

lleros privados. A partir de ese momento

CONSTRUNAVES pasa por momentos difíciles y

en febrero de 1988 se reúnen todos los astilleros

y deciden crear UNINAVE, como Asociación

Patronal de los astilleros públicos y privados,nom-

brando como presidente a Manuel García Gil de

Bernabé.

En España la reconversión naval civil comenzó

en 1983, con bastante retraso respecto al resto

de países de la OCDE, ya que la crisis del sec-

tor a nivel mundial había tenido lugar una dé-

cada antes. La capacidad instalada en los 12

astilleros públicos era de casi 700.000 CGT, con

unas plantillas de 29.000 trabajadores. En los

cinco años anteriores estos astilleros habían te-

nido una subactividad media de más del 60 %,

con las consiguientes pérdidas. Por su parte, los

30 astilleros privados, que había en aquella fe-

cha, contaban con unas plantillas de 13.000 tra-

bajadores y una capacidad total de 300.000 CGT.

En los cinco años anteriores estos astilleros ha-

bían tenido una subactividad media del 30 %.

Año 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979
CGT 576.454 591.884 744.354 778.955 811.900 869.122 729.960 1.089.726 787.115 656.188
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El primer Plan de Reconversión tenía como obje-

tivos que la capacidad instalada de los astilleros

públicos se redujera a 255.000 CGT y las planti-

llas fijas se redujeran a 11.000 trabajadores. En es-

te proceso sólo se cerraron dos astilleros públicos

y cambiaron de actividad otros tres. Por otra par-

te, se cerraron 7 astilleros privados y la capacidad

de los que quedaron se redujo a 190.000 CGT y

las plantillas a 6.000 trabajadores.

Esta reconversión se basó fundamentalmente

en la reducción de plantillas mediante prejubila-

ciones y en la externalización de muchas activi-

dades que en la “época dorada” se realizaban en

el seno del propio astillero.Así, al final de este pro-

ceso reconversor, los astilleros compraban bienes

y servicios a la industria auxiliar por importe cer-

cano al 60 % de sus ventas.

Posteriormente se llevó a cabo un Programa de

Reestructuración, que continuaría en los años 90

con un Plan de Actuación y un Plan Estratégico de

Competitividad.

El tonelaje, en CGT,de los buques entregados por

los astilleros españoles en este periodo es el si-

guiente:

• Flota mercante

La supeditación de la política de marina mercante

a la construcción naval resultó negativa para am-

bos sectores, porque generó una demanda de bu-

ques en algunos casos especulativa y una

sobrecapacidad de la flota española y de los asti-

lleros que no fue posible mantener tras el derrum-

be de los mercados de fletes que tuvo lugar en 1980.

A partir de ese momento comenzó un largo perio-

do de declive,que se prolongaría hasta 1994.En los

peores años de esta crisis (1982-1986) el Banco de

Crédito Industrial llegó a ejecutar la mayor parte

de los créditos hipotecarios concedidos durante el

Concurso del millón, y entre 1985 y 1990 se llegó

a convertir en el primer armador del país.

• Subsector pesquero

Los resultados de las diferentes Conferencias y

Convenciones sobre el Derecho del Mar dieron lu-

gar a restricciones sobre los derechos de pesca en

las aguas internacionales que obligó a los países con

importante flota pesquera a llegar a Acuerdos de Pesca.

En 1986 España ingresa en la Unión Europea en

la que la pesca de larga distancia había desapare-

cido prácticamente. Previo al ingreso los países

unitarios configuraron la Política Comunitaria

Pesquera (PCP), sentando el “principio de estabi-

lidad relativa”por el cual las posibilidades de cap-

turas (los TAC-Total Admisible de Capturas) se

distribuyen en cuotas para cada Estado Miembro,

de acuerdo con una clave de reparto fijo. Las asig-

naciones a España se realizan en el marco de las

negociaciones para la Adhesión, teniendo en cuen-

ta la actividad tradicional de la flota española en

aguas comunitarias. La negociación fue enorme-

mente difícil, unido a la voluntad política del

Gobierno de que el ingreso en la Comunidad era

una necesidad política y no podía sacrificarse por

el problema pesquero.

La flota pesquera española sufre una evolución

importante como consecuencia de la extensión

de las Zonas Económicas Exclusivas (ZEE) de los

Estados costeros, que obliga a su reducción a tra-

vés de desguaces o de exportaciones a empre-

sas mixtas. Una flota que sufrió reducciones

importantes fue la flota bacaladera que tuvo que

ajustarse a las posibilidades pesqueras otorgadas

por  el Tratado de Adhesión.Por el contrario, se de-

sarrolló una importante flota que pesca grandes

migradores; cerqueros congeladores (túnidos) y

palangreros de superficie (pez espada).

•  Buques entregados

En el año 1987 en la Factoría de Ferrol de la E. N.

Bazán se entregó a la Armada española el porta-

aviones Príncipe de Asturias que, tras 24 años de

intenso servicio en la mar, es considerado por ex-

pertos internacionales como el mejor de su clase.

Su dilatado periodo de construcción permitió que

se potenciasen los métodos y tecnología cons-

tructiva de dicha empresa.

Entre la extensa lista de características que de-

finen este portaviones, cabe destacar la ram-

pa Sky Jump de 12º, que aumenta la seguridad

y reduce el consumo de combustible y la ca-

rrera de despegue de los aviones AV8, lo que

permite además la utilización simultánea de la

cubierta de vuelo por aviones y helicópteros.

Asimismo, destacan las cuatro aletas estabili-

zadoras activas, el sistema de desmagnetiza-

ción, la ancha cubierta de vuelo y el sistema

de mando y control, entre otros.

El Príncipe de Asturias, además de las funciones in-

herentes a todo portaviones, es capaz de actuar

como buque de mando del GRUFLOT y está pre-

parado para la conducción de misiones ofensi-

vas en los cuatro escenarios tradicionales de la

guerra en el mar (guerra anfibia, de superficie, an-

tisubmarina y antiaérea), además, puede realizar

misiones de protección de las líneas de comuni-

cación propias o de interdicción de las de un po-

sible enemigo.Por último,puede apoyar y escoltar

a grupos anfibios, convoyes y grupos operativos

sin capacidad aérea.

Enero 1990 / diciembre 1999

Guillermo Zataraín dejó sus cargos de Director de

la Revista y Presidente de la Asociación en febre-

ro de 1990, siendo sustituido por Juan Antonio

Alcaraz Infante (prom.1965) que dejó ambos car-

gos en mayo de 1987. Le sustituyó Miguel Pardo

Bustillo (prom. 1967).

En el año 1990 el precio del ejemplar era de

500 ptas y el de la suscripción anual para España

de  4.000 ptas. Los precios correspondientes al año

1999 eran de 1.000 ptas y 9.000 ptas, respecti-

vamente, por lo que a lo largo de este periodo el

precio ejemplar registró un aumento de 500 ptas

y el de la suscripción de 5.000 ptas.

En enero de 1990 el Jurado Calificador concedió

el premio Gregorio López-Bravo de Ingeniería Naval

1989 al trabajo “Equipos y medios de salvamen-

to en los buques pesqueros. La siniestralidad del

sector. Situación actual y posibles mejoras de los

equipos y medios de salvamento”, cuyo autor  es

nuestro compañero José Antonio Lagares

Fernández. El acto de entrega del premio, consis-

tente en un millón de pesetas y una medalla, tu-

vo lugar en la ETSIN el 27 de febrero de ese año.

En diciembre de 1997 la Asociación organizó, en

un hotel madrileño, una Mesa Redonda sobre “La

Construcción Naval y la Industria Auxiliar en

España” y en el transcurso de dicho acto se efec-

tuó el lanzamiento de una nueva etapa de la

Año 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

CGT 536.257 482.603 547.387 568.157 411.982 253.105 249.319 340.513 271.926 325.083
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Revista (iniciada con el número de diciembre-97

entregado a los asistentes), en la que se habían

puesto en marcha las innovaciones necesarias

para atender las necesidades informativas, téc-

nicas y comerciales de los tiempos actuales. El

principal objetivo del cambio era abrir Ingeniería

Naval a todo el sector, manteniendo el equilibrio

entre su nivel de calidad técnica, sobradamen-

te alcanzado, con información actualizada, para

hacer de la publicación el órgano obligado para

las consultas de las empresas y los profesiona-

les. Se realizaron cambios en el diseño, con to-

das las secciones en color, excepto los artículos

técnicos, y con publicidad en la portada. Desde

ese número hasta la fecha, todas las portadas

han llevado publicidad, excepto la correspon-

diente al número de enero de 2001 que era do-

ble y en la cara exterior no llevaba publicidad y

se simbolizaba la entrada de Ingeniería Naval en

el siglo XXI.

En noviembre de 1999 se publicó el Número es-

pecial conmemorativo de la Revista que, con 108

páginas, contiene 22 artículos sobre diferentes te-

mas relacionados con la profesión.

En febrero de 1995 se firmó un Convenio entre el

Almirante Jefe del Estado Mayor de la Armada y

el Presidente de la Asociación de Ingenieros Navales

y Oceánicos de España, para organizar una

Exposición de la Construcción Naval en el edificio

HERRERIAS,del siglo XVIII, en el Arsenal de Ferrol.

Este convenio tuvo que actualizarse, firmándose

de nuevo entre las mismas autoridades en marzo

de 2000.

La Escuela Politécnica Superior de Ingeniería Naval

y Oceánica de la Universidad Politécnica de la

Coruña impartió su primer curso el año académi-

co 91/92. El primer director de esta Escuela fue

Ramón de Vicente Vázquez.

En 1992 se estableció, mediante Real Decreto, el

título académico de Ingeniero Naval y Oceánico.

En mayo de 1997 nuestro compañero José

Fernando Núñez Basáñez tomó posesión del car-

go de Director de la ETSIN, de Madrid, sustitu-

yendo a Alejandro Mira Monerris.

En marzo de 1998 el Jurado Calificador conce-

dió el premio Gregorio López-Bravo de Ingeniería

Naval 1998 al Libro “El Proyecto Básico del

Buque Mercante”, cuyos autores son nuestros

compañeros Ricardo Alvariño Castro, Juan José

Azpiroz Azpiroz y Manuel Meizoso Fernández.

El acto de entrega del premio, consistente en

dos millones de pesetas y una placa conme-

morativa, tuvo lugar en la ETSIN el 26 de ju-

nio de ese año.

• Construcción naval

Las nuevas reglas de la competencia, dimanantes

sobre todo de las directivas y reglamentos comu-

nitarios,pero también del Acuerdo suscrito en 1994

por la OCDE en materia de construcción y repa-

ración naval mercante, llevaron a España a solici-

tar nuevas ayudas para los astilleros públicos, a

cambio de presentar un Plan Estratégico de

Competitividad (PEC) para los años 1995-98.

La Comisión Europea aprobó este PEC y la auto-

rización de ayudas a los astilleros por valor de

252.000 millones de pesetas, siempre que se pro-

dujera una paralela reducción de la capacidad

de 240.000 CGT a 210.000 CGT, unida a otros

objetivos como la reducción de costes y el in-

cremento de productividad. Este Plan consistió

prácticamente en lo mismo que los anteriores, es

decir, reducción de las plantillas mediante el sis-

tema de prejubilaciones para dejarlas en 6.000

trabajadores, pero manteniendo abiertos todos

los centros productivos. En octubre de 1999 la

Comisión Europea dictaminó que no se había cum-

plido el objetivo de alcanzar la viabilidad econó-

mica de los astilleros públicos y, por tanto, no

podían recibir nuevas ayudas públicas.

A mediados de 1998 el astillero H. J. Barreras se

desligó de AESA, al ser vendido a un consorcio li-

derado por los directivos del propio astillero.

A finales de 1999 la SEPI efectuó la venta de

Astilleros de Santander (ASTANDER) a la com-

pañía hispano-griega Italmar, propietaria de

Astilleros Canarios (ASTICAN), por 300 millo-

nes de pesetas.

En el segundo trimestre de 1999 Astilleros Armón

adquiere las instalaciones del astillero Construcciones

navales Santodomingo, por una cantidad del or-

den de 300 millones de pesetas, compartiendo la

plantilla y la cuota de construcción en acero con

Rodman Polyships.

En el primer semestre de 1999 el Banco Central

Hispano vende los astilleros Unión Naval Valencia

y Unión Naval Barcelona al Grupo Boluda por

2.600 millones de pesetas.

El tonelaje, en CGT,de los buques entregados por

los astilleros españoles en este periodo es el si-

guiente:

En el último trimestre de 1996 se creó la Asociación

Española de Industrias Auxiliares Marítimas (AE-

DIMAR),agrupando en aquellas fechas a unas 100

empresas de los diferentes campos involucrados

en la actividad auxiliar naval.

• Flota mercante

Año tras año el tonelaje de la flota mercante es-

pañola se había reducido desde 1978 hasta que

en 1994 se llegó a un mínimo con 934.000 TRB,

el 0,2 % del de la flota mundial. El pabellón es-

pañol había pasado en tan sólo 16 años,del pues-

to 12 al 46 del ranking mundial.

A partir de la Ley de Puertos y de la Marina Mercante

de 1992, que reconoció la libertad de explotación

de los buques mercantes españoles bajo pabellones

extranjeros,una parte importante de la flota se fue

transfiriendo a registros libres,buscando una mayor

competitividad mediante la reducción de los costes

fiscales y laborales.Este recurso dio lugar a que cuan-

do la flota bajo pabellón nacional alcanzó el míni-

mo en 1994,la flota total controlada por armadores

españoles alcanzaba la cifra de 2.379.00 TRB,por lo

que en ese momento la flota operada en el exterior

alcanzaba 1.445.000 TRB,un 61 % de la flota total

controlada.

En 1992 España creó el Registro Especial de Canarias

(REC) que ha tenido unos efectos muy positivos so-

bre la flota mercante de pabellón español.

A finales de 1999 la flota mercante bajo pabellón

español estaba constituida por 211 buques con

un total de 1.547.265 GT y 1.773.339 TPM, sien-

do el quinto año consecutivo que aumenta, su-

mando una recuperación del 31,5 % respecto al

mínimo de finales de 1994.A finales de ese año

se hallaban inscritos en el Registro Especial de

Canarias 165 buques con un total de 1.474.665

GT. Por otra parte, la flota mercante controlada

por empresas navieras españolas estaba consti-

tuida por 325 buques con un total de 2.698.841

GT y 3.643.736 TPM.

El grave problema de la flota española era la edad,

ya que los bajísimos niveles de contratación de

años anteriores habían dado lugar a un envejeci-

miento de nuestra flota, que desde 1986 a 1999

pasó de una edad media de 11 a 18 años.

El 1 de julio de 1998 entró en vigor la primera fa-

se de implantación del Código Internacional de

Gestión de la Seguridad (Código ISM),que dos años

antes había sido ya obligatoria para los buques de

pasaje en tráficos con puertos comunitarios.

• Buques entregados

En octubre de 1994 la Factoría de San Fernando,

de la E.N.Bazán, entregó a la compañía Buquebus

el ferry Albayzin, primero de la clase Mestral, de

95 m de eslora, una velocidad de 39 nudos a ple-

na carga y capacidad para 450 pasajeros y 80 co-

ches. En mayo de 1995 y 1996 entregó otros dos

buques de la misma clase, los ferries Alcántara y

Almudaina, respectivamente, a la compañía

Trasmediterránea. En noviembre de 1996 entre-

gó a Buquebus el ferry Silvia Ana L, primero de la

clase Alhambra,que es una versión mayor del an-

terior, con 125 m de eslora, una velocidad de 39

nudos a plena carga y capacidad para 1.250 pa-

sajeros y 245 coches. Esta familia de buques es-

tá basada en un concepto de diseño probado,

monocasco de aluminio con formas en V profun-

da, y planta de propulsión diesel.

Año 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

CGT 384.413 415.010 407.121 316.267 204.378 301.978 331.835 252.323 405.493 348.986
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El astillero Unión Naval de Levante entre-

gó los quimiqueros United Nadja, United

Nelly y United Nora al armador sueco

United Tankers, en noviembre de 1996,

marzo y noviembre de 1997, respectiva-

mente. Estos buques están destinados al

transporte de productos químicos y pro-

ductos limpios de petróleo. Son capaces

de transportar y descargar seis tipos di-

ferentes de carga, contando para ello con

11 tanques de carga y 2 tanques slops,cons-

truidos de acero inoxidable. Sus caracterís-

ticas principales son: eslora total, 99,7 m;

eslora entre perpendiculares,93 m;manga,

16,4 m; puntal a la cubierta superior,

9,1 m;calado de escantillonado,6,7 m ;pe-

so muerto al calado de escantillonado,

5.800 t; potencia propulsora, 2.640 kW;

velocidad,13 nudos; capacidad de los tan-

ques de carga, 6.900 m3.

En diciembre de 1996 la Factoría de Sestao,

del Grupo Astilleros Españoles, entregó el

petrolero shuttle Aberdeen a la Compañía

Texaco. El buque dispone de doble casco

y doble fondo en la zona de carga.Cuenta

con seis pares de tanques de carga y dos

tanques de residuos. Los tanques de las-

tre están dispuestos en el doble casco y

doble fondo. En proa dispone de una pla-

taforma para helicóptero. Sus características prin-

cipales son: eslora total, 221 m; eslora entre

perpendiculares, 210 m; manga, 36 m; puntal,

21 m; calado de proyecto,14,5 m;peso muerto a

este calado, 80.000 t; calado de escantillonado,

15,5 m; peso muerto a este calado, 87.500 t; po-

tencia propulsora,14.280 kW;velocidad,14,6 nu-

dos; capacidad total de carga, 89.500 m3; y

tripulación, 34 personas.

En febrero de 1997 la Factoría de Ferrol, de la E.N.

Bazán, entregó el portaviones Chakri Naruebet a

la Marina Real Tailandesa. El buque tiene capaci-

dad para operar con aviones de despegue verti-

cal y helicópteros. Sus características principales

son: eslora total, 182,6 m; eslora en la flotación,

164,1 m; manga máxima en la cubierta de vue-

lo, 30,5 m; manga en la flotación, 22,5 m; pun-

tal a la cubierta de vuelo, 18,5 m; calado, 6,25 m;

desplazamiento a plena carga,11.400 t; velocidad

máxima,26 nudos; velocidad de crucero,16,5 nu-

dos; tripulación, 601 personas; y capacidad en el

hangar para 15 helicópteros. La planta de pro-

pulsión es del tipo CODOG, con 2 motores MTU

de 4.750 kW, y dos turbinas de gas LM2500 de

16.500 kW,que accionan dos líneas de ejes y hé-

lices de paso regulable.

En septiembre de 1997 la Factoría de Sestao, del

Grupo Astilleros Españoles, entregó el petrolero

shuttle Elisabeth Knutsen a la Compañía Knutsen

O.A.S.. El buque fue diseñado para trabajar en las

condiciones climáticas existentes en el campo de

Hibernia, en Canadá, con una gran fiabilidad de

operación,para lo cual cuenta con dos plantas pro-

pulsoras independientes y separadas por un mam-

paro intermedio hasta la plataforma alta, por lo

que prácticamente cuenta con dos cámaras de

máquinas independientes. Dispone de doble cas-

co y doble fondo en la zona de carga. Cuenta con

seis pares de tanques de carga y dos tanques de

residuos. Los tanques de lastre están dispuestos

en el doble casco y doble fondo. El buque está

equipado con equipos de carga y sistemas de tu-

berías adecuados para tres segregaciones de car-

ga; además, cuenta con una línea de carga y un

manifold en la zona de proa, para operaciones

de carga por proa. Sus características principales

son: eslora total, 265 m; eslora entre perpendi-

culares,256,5 m;manga,42,5 m;puntal,22 m;ca-

lado de proyecto,15 m;peso muerto a este calado,

121.000 t; calado de escantillonado, 15,5 m; pe-

so muerto a este calado,126.500 t; potencia pro-

pulsora, 2 x 10.010 kW; velocidad, 15,4 nudos; y

capacidad total de carga, 137.800 m3.

En junio de 1998 Astilleros de Puerto Real, del

Grupo Astilleros Españoles, efectuó la entrega a la

naviera sueca Scandlines, del ferry Skane, desti-

nado al transporte de trenes, vehículos de todo ti-

po y pasajeros. Los trenes se transportan en las

dos cubiertas inferiores, disponiendo para ello de

un ascensor de trenes. Las dos cubiertas siguien-

tes están destinadas al transporte de traileres y

automóviles, y las dos cubiertas superiores están

destinadas al transporte de pasajeros. El acceso

a la cubierta principal es a través de una puerta en

popa, del tipo de deslizamiento vertical, y el ac-

ceso a la cubierta inferior de traileres es a través

de una rampa de tierra. Sus características princi-

pales son: eslora total, 200 m; eslora entre per-

pendiculares, 186,2 m; manga, 29 m; puntal a la

cubierta de mamparos, 9,3 m; calado de

diseño, 6,2 m; peso muerto a este cala-

do, 7.864 t; calado de escantillonado, 6,5

m;peso muerto a este calado,9.310 t; po-

tencia propulsora, 4 x 7.240 kW, con dos

líneas de ejes; velocidad, 21 nudos; y aco-

modación para 37 tripulantes y 556 pa-

sajeros.

En julio de 1998 tuvo lugar en ASTANO la

entrega,a la compañía Transocean Offshore

Inc., de la unidad flotante de perforación,

de la 5ª generación, Discoverer Enterprise,

primera de las tres contratadas por dicha

compañía y que era la mayor construida

hasta aquella fecha en el mundo, siendo

capaz de efectuar operaciones en todo el

mundo en aguas de hasta 3.000 metros

de profundidad,manteniendo su posición

mediante seis propulsores azimutales de

6.700 HP,cada uno.El diseño, realizado por

el astillero con la colaboración de

Transocean,presentó muchos desafíos,de-

bido a los requisitos de geometría, carac-

terísticas esenciales del comportamiento,

y modo de construcción.Fue diseñada pa-

ra que permanezca en servicio durante lar-

gos periodos sin entrar en dique. Dispone

de un “sistema doble de perforación”. Sus

características principales son: eslora to-

tal, 254,4 m;eslora entre perpendiculares, 240 m;

manga, 38 m; puntal, 19 m; calado de diseño,

12 m; calado de escantillonado, 13 m; desplaza-

miento, 100.000 t; capacidad de almacenamien-

to de crudo,144.000 barriles; y acomodación para

200 personas.

En julio de 1998 la Factoría de Cartagena,de la E.N.

Bazán,entregó el cazaminas Segura, primero de una

serie de cuatro unidades contratadas por la Armada

Española. Estos buques incorporan un gran núme-

ro de novedades técnicas, tales como el casco de

poliéster reforzado con fibra de vidrio (PRFV), em-

pleo de materiales metálicos no magnéticos, pro-

pulsión especial silenciosa, y gran concentración

de equipos electrónicos en una estructura trans-

parente a las radiaciones electromagnéticas. Están

diseñados con un elevado grado de autoprotección

frente a las minas marinas.Tienen muy bajas firmas

acústica,magnética y de presión, lo cual les hace ser

difícilmente detectables por los sensores de las mi-

nas. Sus características principales son: eslora total,

54 m;manga,10,7 m;puntal,5,5 m;desplazamien-

to, 550 t; potencia propulsora, 2 x 560 kW; veloci-

dad en caza de minas, 7 nudos; velocidad máxima,

14 nudos;autonomía,2.000 millas,y una dotación

de 40 personas.Disponen de dos propulsores Voith-

Schneider independientes,que le proporcionan una

gran maniobrabilidad, característica que se ve au-

mentada mediante dos hélices transversales en proa.

En mayo de 1999 en el astillero Puerto Real del

Grupo Astilleros Españoles, se entregó, a la navie-

ra sueca Stena, el ferry Finn Clipper, primero de

una serie de cuatro unidades Ro-pax de la clase

Stena Seapacer contratadas por dicha compañía.
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El área de carga está dividida en tres cubiertas fi-

jas para el transporte de camiones y traileres. Para

entrada y salida de las cargas rodadas dispone

de una rampa/puerta en popa, estanca al agua, y

una rampa/puerta y una puerta estanca en proa,

todas ellas al nivel de la cubierta principal. Sus ca-

racterísticas principales son: eslora total, 188,3 m;

eslora entre perpendiculares, 170 m; manga, 28,7

m; puntal a la cubierta superior, 14,9 m; puntal a

la cubierta principal, 9 m;calado de proyecto,6 m;

peso muerto a este calado, 7.450 t; calado de es-

cantillonado, 6,2 m; peso muerto a este calado,

8.300 t; arqueo, 29. 840 GT; potencia propulsora,

4 x 5.760 kW; velocidad, 22 nudos; y acomoda-

ción para 40 tripulantes y 400 pasajeros.

En el segundo trimestre de 1999 el astillero vigués

Factorías Vulcano entregó,a la naviera sueca United

Tankers, el buque para el transporte de productos

químicos y derivados de petróleo United Anton,

primero de los tres buques contratados por dicha

naviera. La zona de los tanques de carga está sub-

dividida por medio de dos mamparos longitudi-

nales dobles en una zona central para los tanques

de carga y dos zonas laterales para agua de lastre.

La zona central está subdividida por cinco mam-

paros transversales y un mamparo longitudinal en

12 tanques de carga; a popa de éstos hay 2 tan-

ques de residuos.Todos los tanques son de acero

pintado. Sus características principales son: eslo-

ra total, 144,05 m; eslora entre perpendiculares,

133,8 m; manga, 23 m; puntal, 12,4 m; calado de

diseño,8,4 m;calado de escantillonado,8,7 m;pe-

so muerto a este calado,16.520 t; desplazamien-

to, 22.122 t; potencia propulsora, 6.480 kW;

velocidad,15,35 nudos; acomodación para 16 tri-

pulantes; y capacidad de los tanques de carga,

19.500 m3.

En julio de 1999 el astillero Naval Gijón entregó,

a la naviera noruega Knutsen OPAS Shipping, el

buque para el transporte de productos químicos

y derivados de petróleo Betty Knutsen, que era el

mayor buque construido hasta aquella fecha por

el astillero gijonés.Dispone de 12 tanques de car-

ga y 2 tanques de residuos,de acero pintado.Tiene

16 tanques de lastre situados en el doble fondo y

doble casco.Sus características principales son:es-

lora total, 183,25 m;eslora entre perpendiculares,

174 m; manga, 27,4 m; puntal, 16,9 m; calado de

diseño, 10,2 m; peso muerto a este calado,

30.000 t; calado de escantillonado, 11,5 m; peso

muerto a este calado, 35.000 t; potencia propul-

sora,11.640 BHP; velocidad,15 nudos; acomoda-

ción para 32 tripulantes;y capacidad de los tanques

de carga, 42.400 m3.

En julio de 1999 el astillero vigués H. J. Barreras

entregó el buque roll-on/roll-off L’Audace, pri-

mero de las dos unidades contratadas por la na-

viera Flota Suardiaz. El buque dispone de cuatro

cubiertas de carga fijas más tres cubiertas móvi-

les para transporte de turismos, situadas entre la

cubierta doble fondo y la principal, principal y su-

perior, superior e intermedia. Puede transportar

1.250 turismos,ó 110 traileres más 231 turismos.

Para entrada y salida de las cargas rodadas dis-

pone de una rampa/puerta en popa. Sus carac-

terísticas principales son: eslora total, 141,25 m;

eslora entre perpendiculares, 132 m; manga,

21 m; puntal a la cubierta principal, 7 m; cala-

do de diseño, 6 m; peso muerto a este calado,

4.500 t; calado de escantillonado, 6,2 m; po-

tencia propulsora,2 x 6.480 kW;velocidad,20 nu-

dos; y acomodación para 18 tripulantes.

En diciembre de 1999 Astilleros Balenciaga en-

tregó,al armador Adams Vessels,el Midnight Arrow,

buque de una cubierta que está destinado a efec-

tuar trabajos de supervisión del estado de las tu-

berías submarinas, de crudo y gas, que unen las

plataformas petrolíferas y las terminales de des-

carga, así como la reparación de dichas tuberías

en caso necesario, para lo cual dispone de dos ve-

hículos submarinos ROV. Incorpora un sistema de

posicionamiento dinámico.Sus características prin-

cipales son: eslora total, 60 m; eslora entre per-

pendiculares, 55 m; manga, 13,3 m; puntal, 5 m;

calado,3,8 m;peso muerto,1.400 t; potencia pro-

pulsora, 2 x 1.297 BHP; velocidad, 12,7 nudos; y

autonomía para 45 días.

Enero 2000 / septiembre 2005

Al comienzo de este periodo Miguel Pardo Bustillo

seguía de Director de la Revista y Presidente de la

Asociación, siendo sustituido en este último car-

go por José Ignacio de Ramón Martínez (prom.

1966) en junio de 2001.

En julio de 2001 la Junta Directiva de la

Asociación aprobó, a propuesta de José Ignacio

de Ramón, el nombramiento de Sebastián

Martos Ramos (prom. 1971) —autor de este ar-

tículo—, como Director de la Revista, que se

mantuvo en el cargo hasta diciembre de 2004.

Le sustituyó, como Director en Funciones, José

Ignacio de Ramón Martínez, quien sigue ocu-

pando el cargo al finalizar este periodo, aun-

que en junio de 2005 había cesado como

Presidente de la Asociación y se había elegido

para este cargo a José Esteban Pérez García.

En el año 2000 el precio del ejemplar era de 6 ¤ y

el de la suscripción anual para España de 60 €,

mientras que los precios correspondientes al año

2005 son de 7 € y 70 €, respectivamente, por

lo que,a lo largo de este periodo,el precio del ejem-

plar ha aumentado en 1 € y el de la suscripción

anual en 10 €. Los precios de la suscripción anual

para el extranjero son significativamente más al-

tos, para absorber los costes de envío a cada zo-

na geográfica.

En los números de los cinco años 2000-2004 se

publicaron un total de 211 artículos técnicos y

la media anual del total de páginas de los 11 nú-

meros de cada año es de 1.435,6 páginas.Hay que

reseñar que en el año 2002 el número total de pá-

ginas (incluidas las de publicidad) es de 1.558, su-

perior al de cualquier otro año desde la fundación

de la Revista.

En septiembre del año 2001 se publicó el Índice

Bibliográfico 1929 - 2000 de los artículos técni-

cos, firmados y otros sin firma que también se

consideró conveniente incluir, clasificados por au-

tores y por materias. La financiación de este Índi-

ce fue realizada por PYMAR (Pequeños y Medianos

Astilleros en Reconversión).

En 2001 nuestro compañero Luis Ramón Núñez

Rivas tomó posesión del cargo de Director de la

ETSIN, de Madrid, sustituyendo a José Fernando

Núñez Basáñez.

En 2001 nuestro compañero José Esteban Pérez

García es nombrado Presidente Ejecutivo de UNI-

NAVE, sustituyendo a Manuel García Gil de

Bernabé,que fue nombrado Presidente Honorario.

Hasta ese momento, José Esteban Pérez ocupaba

el cargo de Director General de UNINAVE.

En noviembre de 2002 quedó legalmente consti-

tuida la Fundación “Ingeniero Jorge Juan”, entidad

creada por el Colegio Oficial de Ingenieros Navales

y Oceánicos, y cuyo Patronato estaba integrado

inicialmente, además de por el propio COIN, por

ANAVE,AEDIMAR y la naviera F.Tapias.

El 1 de marzo de 2004,nuestro compañero Alfredo

Caso Gómez toma posesión de su cargo de

Director de la EUTIN de Cádiz.

En junio de 2005 nuestro compañero Jesús

Panadero Pastrana tomó posesión del cargo de

Director de la ETSIN, de Madrid, sustituyendo a

Luis Ramón Núñez Rivas.

• Construcción naval

En julio del año 2000 la SEPI (Sociedad Estatal de

Participaciones Industriales) acordó crear un gran

grupo de construcción naval mediante la absor-

ción por Bazán de AESA, siguiendo el modelo exis-

tente en otros países europeos y Estados Unidos,

y que concentraría sus actividades tanto en el sec-

tor militar como civil. El Grupo resultante, con el

nombre de IZAR, se convirtió en el décimo del

mundo, con 11.000 empleados y 12 centros de

producción

En el Reglamento (CE) nº 1540/1998 se autori-

zaban ayudas de funcionamiento a los astilleros

hasta el 31 de diciembre de 2000. Dado que des-

de esa fecha no había habido avances en las ne-

gociaciones con Corea del Sur para lograr unas

condiciones normales de competencia en el mer-

cado mundial de la construcción naval, la Comisión

Europea decidió aprobar un Mecanismo Temporal

de Defensa por el que se autorizan ayudas para

los contratos de buques portacontenedores, bu-

ques de transporte de gas natural licuado y bu-

ques de transporte de productos químicos y

derivados de petróleo,hasta un límite máximo del

6% del valor contractual antes de la ayuda. El pe-

riodo de vigencia de este sistema era hasta la con-

clusión del contencioso planteado ante la OMC

contra Corea del Sur o hasta el 31 de marzo de
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2005. Hay que señalar que en el segun-

do trimestre de 2005 la OMC desestimó

los argumentos de la UE en el contencio-

so contra Corea.

En mayo de 2004 la Comisión Europea

concluyó que las ayudas concedidas por

la SEPI a los astilleros públicos españo-

les en 1999 y 2000 no se atienen a las

normas comunitarias sobre ayudas es-

tatales a la construcción naval, por lo que

debían ser reembolsadas, y su importe

ascendía a 308,3 millones de euros más

los intereses. La Comisión Europea reco-

nocía que era consciente de que su de-

cisión podía tener consecuencias graves

para los astilleros públicos españoles y

sus trabajadores.

Ante la delicada situación que atraviesan

los astilleros públicos españoles y la nece-

sidad de mantener el empleo, y mejorar

su competitividad, para tratar de hacer

frente a la situación creada por la devolu-

ción de las ayudas declaradas incompati-

bles por la Comisión Europea,y el objetivo

de mantener la actividad de los centros ci-

viles y militares, en diciembre de 2004 la

SEPI y los Sindicatos alcanzaron un Acuerdo

que contempla lo siguiente:

• Mantener la actividad militar y civil median-

te el desarrollo de un diseño industrial que per-

mita la continuidad presente y futura de todos

los centros.

• a actividad militar de IZAR se concentrará en una

nueva sociedad — denominada Navantia— que

podrá realizar también una actividad civil com-

plementaria en condiciones de mercado,permi-

tiendo mantener la capacidad tecnológica y de

producción requerida por la actividad militar y

cubrir periodos de baja actividad en este merca-

do. Esta nueva sociedad agrupa los centros de

Ferrol,Fene,Cartagena,Puerto Real,San Fernando,

Cádiz y el Centro Corporativo de  Madrid.

• La actividad civil complementaria de la nueva

sociedad estará limitada al 20 % de su factura-

ción total durante diez años.

• La SEPI efectuará la adquisición del 100 % de

las participaciones de la nueva sociedad a IZAR,

antes de que esta última entre en causa de di-

solución.

• El proceso de liquidación de IZAR se realizará de

forma ordenada una vez segregada la actividad

militar, y dentro del mismo, se cumplirá con la

decisión de la devolución de las ayudas, declara-

das incompatibles por la Comisión Europea. (en-

tró en liquidación el 1 de abril de 2005).

• En el marco de la liquidación de IZAR se abrirá

un proceso de venta de los activos no transferi-

dos a la nueva sociedad (los centros de Gijón,

Sestao,Sevilla y Manises) con el objetivo de man-

tener la actividad civil.

• Puesta en marcha de un plan de prejubilaciones

para todas las personas que el 31 de diciembre

tengan cumplidos los 52 años.

El 1 de junio de 2005 la Comisión Europea emi-

tió un Comunicado en el que señala la aprobación

del Acuerdo anterior, con las siguientes matiza-

ciones:

- Las ventas civiles de Navantia no excederán del

20% de las ventas totales en una media móvil

de tres años.

- Navantia mantendrá una contabilidad interna

separada para sus actividades civiles y militares.

- Las actividades civiles de Navantia no gozarán

de ayuda estatal alguna, excepto los créditos a

la exportación y la ayuda al desarrollo.

- La plantilla de Navantia no será superior a 5.562

personas.

El tonelaje, en CGT,de los buques entregados por

los astilleros españoles en este periodo es el si-

guiente:

El tonelaje (505.555 CGT) de los buques entre-

gados por los astilleros españoles en 2003 es el

más alto registrado desde el año 1983.

• Flota mercante

En julio de 2002 la Sociedad Estatal de Participaciones

Industriales (SEPI) adjudicó el 95,24 % de las accio-

nes de la Compañía Trasmediterránea al Consorcio

formado por la Constructora Acciona (55 %),Caja

de ahorros del Mediterráneo (15 %), Grupo

Matutes (12 %), Grupo Aznar (10 %) y Grupo

Armas (8 %). El importe de esta adjudica-

ción fue de 259 millones de euros.

A finales de 2004 la flota mercante bajo

pabellón español estaba constituida por

200 buques con un total de 2.395.745 GT

y 2.317.599 TPM, sumando una recupe-

ración del 60 % respecto al mínimo de fi-

nales de 1994. A finales de ese año se

hallaban inscritos en el Registro Especial

de Canarias 183 buques con un total de

1.861.961 GT.Por otra parte, la flota mer-

cante controlada por empresas navieras

españolas estaba constituida por 300 bu-

ques con un total de 4.176.997 GT.

• Subsector pesquero

En diciembre de 2002 se aprobó la Política

Pesquera Común, con alcance hasta el

2013. Para llevar adelante esta política, la

Unión Europea pone a disposición de los

Estados miembros los fondos comunita-

rios, en la actualidad el IFOP y en el futu-

ro será el Fondo Europeo para la Pesca

(FEP). El actual fondo del IFOP dispone de

medios y mecanismos suficientes  para lle-

var a cabo el diseño y puesta en marcha

de un plan de recuperación y conservación

de los recursos. Sin embargo, en la pro-

puesta del Reglamento del Fondo Europeo para la

Pesca se prescinde de las ayudas a la construcción

y modernización de buques, impide promover so-

ciedades pesqueras en terceros países y restrin-

ge las ayudas en determinadas zonas.

• Buques entregados

En octubre de 2000 el astillero vigués H.J.Barreras

entregó al Grupo Albacora el atunero congela-

dor Intertuna Tres,proyectado para poder efectuar

las faenas de pesca tanto en los caladeros del

Atlántico, como del Pacífico y del Índico. Está pro-

visto de las instalaciones para tratamiento y con-

servación de la carga en 26 cubas de pescado, en

las cuales se conserva por inmersión en salmuera

y se conserva congelada en seco en las mismas

cubas. Las características principales del buque

son: eslora total, 115 m; eslora entre perpendi-

culares, 100,6 m; manga, 16,6 m; puntal a la cu-

bierta principal, 7,5 m; puntal a la cubierta

superior, 10,3 m; calado de diseño, 6,75 m; ca-

lado de escantillonado, 6,9 m; arqueo, 4.401 GT;

potencia propulsora, 6.300 kW; velocidad en

pruebas, 17 nudos; capacidad de las cubas con-

geladoras, 3.250 m3; y tripulación, 31 personas.

En noviembre-2000 se efectuó la entrega del bu-

que oceanográfico Vizconde de Eza,construido por

Astilleros M. Cíes para la Secretaría General de

Pesca Marítima, y que está siendo explotado por

el Instituto Español Oceanográfico.El proyecto del

buque fue realizado para la doble función de in-

vestigaciones pesqueras —arrastre por popa y pa-

langre— y oceanográficas. Para ello dispone de

medios adecuados para la pesca de fondo y se-

Año 2000 2001 2002 2003 2004

CGT 400.410 289.630 301.229 505.555 376.782
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mipelágica mediante el sistema de arras-

tre por la popa con rampa,así como me-

dios apropiados para la investigación,

preparación y conservación a bordo del

pescado congelado. Sus características

principales son: eslora total, 53 m; eslo-

ra entre perpendiculares, 45,2 m; man-

ga, 13 m; puntal a la cubierta principal,

7,5 m; puntal a la cubierta de franco-

bordo, 5 m; calado de diseño, 4,5 m; ar-

queo, 1.400 GT; potencia propulsora,

1.800 kW;velocidad en pruebas,13 nu-

dos; y acomodación para 40 personas

(20 tripulantes y 20 científicos). La plan-

ta de propulsión es del tipo diesel-eléc-

trico, con dos motores eléctricos y una

línea de ejes.

En mayo de 2001 en el astillero vigués

H. J. Barreras se efectuó la entrega, a la

Compañía Trasmediterránea, del ferry

Sorolla. Unos meses después,Astillero

Puerto Real, del Grupo IZAR, entregó

también a dicha compañía el ferry

Fortuny, gemelo del primero. Estos bu-

ques tienen capacidad para 1.000 pa-

sajeros y disponen de 1.800 metros

lineales de carga rodada, lo que les per-

mite transportar un máximo de 336 tu-

rismos y 80 traileres, ó 165 turismos y

98 traileres. Sus características princi-

pales son: eslora total, 172 m; eslora entre per-

pendiculares, 157 m; manga, 26,2 m; puntal a la

cubierta superior,14,84 m;puntal a la cubierta prin-

cipal, 9,2 m; calado de diseño, 6,2m; peso muerto,

5.000 t; potencia propulsora, 4 x 7.240 kW; veloci-

dad de servicio, 23 nudos; y acomodación para

1.100 personas.

En septiembre de 2001 en Astillero Gijón, del

Grupo IZAR,se efectuó la entrega,al Instituto Social

de la Marina, del Buque Hospital Esperanza del

Mar. La ceremonia oficial fue presidida por S.A.R.

la Infanta Doña Cristina. El buque ha sido proyec-

tado para la asistencia hospitalaria y apoyo logís-

tico a la flota pesquera. Sus características

principales son: eslora total, 97,34 m; eslora entre

perpendiculares, 85 m;manga,17,7 m;puntal a la

cubierta superior, 7,7 m; calado de diseño, 4,3 m;

peso muerto, 1.400 t; potencia propulsora, 2 x

2.700 kW; velocidad de servicio, 16,9 nudos; tri-

pulación,41 personas; acomodación para 30 náu-

fragos y 17 pacientes. El buque dispone, en la

cubierta Hospital, de una zona de evacuación por

helicóptero de 6 toneladas de peso máximo.

En marzo de 2002 en el Astillero de Sevilla del

Grupo IZAR se efectuó la entrega del ferry ro-ro

Murillo a la Compañía Trasmediterránea. El buque

está diseñado para el transporte de cargas roda-

das, sus conductores y pasaje en general, con unos

altísimos estándares de confort.Tiene capacidad

para 546 pasajeros, 88 vehículos, y 142 camiones

en 1.900 metros lineales. Sus características prin-

cipales son: eslora total, 180 m; eslora entre per-

pendiculares, 168,7 m; manga, 25 m; puntal a la

cubierta superior,15,3 m;calado de diseño,6,5 m;

peso muerto, 6.900 t; potencia propulsora, 4 x

5.940 kW; velocidad de servicio, 23,25 nudos.

En septiembre de 2002 en el astillero de Ferrol del

Grupo IZAR se efectuó la entrega de la fragata

Alvaro de Bazán,primera de las cuatro fragatas F-

100 contratadas por la Armada Española. El pro-

yecto de estos buques representó un reto para

acomodar de modo equilibrado el sistema de com-

bate AEGIS, el más poderoso en el mundo actual,

en la menor plataforma posible capaz de acomo-

darlo. Las características principales de estas fra-

gatas son: eslora total de 147 m; eslora entre

perpendiculares de 133,2 m; manga máxima de

18,7 m;y un desplazamiento a plena carga próxi-

mo a las 6.000 toneladas,disponiendo de un mar-

gen de crecimiento futuro de 450 toneladas.

Disponen de habilitación para 234 personas, aun-

que la dotación estable del buque es de 197 per-

sonas.El sistema de propulsión es del tipo CODOG

(COmbined Diesel Or Gas) con dos hélices de pa-

so regulable,que permiten una propulsión con dos

motores diesel IZAR BRAVO de 4.500 kW hasta

la velocidad de crucero de 18 nudos, con el con-

siguiente bajo consumo de combustible, y una

propulsión con dos turbinas de gas LM2500 de

17.500 kW desde cero hasta la velocidad máxi-

ma.Disponen de tanques de combustible con ca-

pacidad adecuada parra conseguir una autonomía

de 4.500 millas a 18 nudos.

En agosto de 2003 el astillero de Sestao,del Grupo

IZAR, entregó el buque LNG Iñigo Tapias,operado

por la naviera F.Tapias para Repsol YPF y Gas Natural.

Es un buque especialmente proyectado

y construido para el transporte de gas

natural licuado, a una temperatura de -

163 ºC, en cuatro tanques convenien-

temente aislados empleando el diseño

de doble membrana de Invar. Sus ca-

racterísticas principales son: eslora to-

tal, 284,4 m; manga, 42,5 m; calado,

11,38 m; puntal, 25,4 m; velocidad de

servicio, 19,5 nudos; capacidad para al-

bergar una tripulación de 40 personas.

Es capaz de desarrollar una potencia má-

xima de 28.000 kW a 83 rpm, genera-

dos por una turbina de vapor.

En octubre de 2003 el astillero de Sestao,

del Grupo IZAR,entregó la draga de suc-

ción Filippo Brunelleschi,de 11.300 m3

de capacidad,primera de las dos unida-

des contratadas por el armador belga

Jan de Nul.Estos buques son capaces de

dragar por medio de una tubería de ace-

ro situada en la banda de estribor, de-

positar el material de dragado dentro de

la cántara, descargar el material draga-

do al fondo del mar a través de una fi-

la de 6 puertas abisagradas, vaciar el

exceso de agua de la cántara median-

te dos rebosaderos, y bombear el ma-

terial de dragado desde la cántara a tierra

por medio de una bomba y una tubería

de autovaciado.Sus características principales son:

eslora total, 138,94 m;eslora entre perpendicula-

res,127 m;manga,27,5 m;puntal a la cubierta su-

perior,13 m;calado de dragado,9 m;peso muerto,

18.590 t; potencia propulsora, 2 x 5.760 kW; ve-

locidad,15 nudos; capacidad de la cántara,11.300

m3 y acomodación para 34 personas.

Reconocimiento

Las páginas de la Revista Ingeniería Naval han si-

do,a lo largo de estos 75 años,el cauce para la pu-

blicación de trabajos que forman parte del

curriculum de muchos profesionales en nuestro

país. Con unos 3.000 artículos técnicos firma-

dos,bastantes artículos firmados incluidos en otras

Secciones, otros muchos artículos sin firma escri-

tos por el personal de la Redacción, descripciones

de numerosos buques,y una gran cantidad de no-

ticias tanto técnicas como comerciales y sobre

nuestras Instituciones, Ingeniería Naval ha de-

sempeñado y desempeña un importante papel en

nuestra profesión, de divulgación de nuevas tec-

nologías y de información de lo que acontece en

los sectores marítimo, pesquero y de la náutica

deportiva y de recreo.

Creo que es de justicia reconocer que lo expues-

to en el párrafo anterior ha sido posible gracias

al trabajo realizado por las personas que han par-

ticipado en su Dirección y Redacción, los autores

de los artículos técnicos y otras muchas personas

que, de una u otra forma, han contribuido a que

Ingeniería Naval sea una revista de calidad y pres-

tigio muy valiosa para la profesión.
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Para cerrar el año en que hemos celebrado las

“bodas de platino” de nuestra Asociación y tam-

bién de Ingenieria Naval, era forzoso dedicar a

este aniversario unas líneas, breves porque ya en

noviembre de 1999 mi antecesor, Miguel Pardo

Bustillo, publicó un número especial de la Revista,

entonces titulado “1929-1999 Especial LXX

Aniversario” y referido a aquellos 70 años de la

Asociación.

En aquel número prestigiosas plumas, la gran ma-

yoría pertenecientes a compañeros, hicieron un

exhaustivo análisis de la historia de la Asociación

y de nuestro Sector, entendido en el más amplio

sentido, desde aquellos comienzos en Cartagena,

gracias a D.Aureo Fernández Ávila, hasta el pe-

núltimo año del siglo XX. Como los años —y las

crisis— no perdonan, muchos de aquellos auto-

res no ocupan ya los puestos de entonces y algu-

no de ellos no está ya, desgraciadamente, entre

nosotros.

Con el cierre del siglo hubo importantes acon-

tecimientos en nuestro mundo marítimo, se-

guramente el más importante fue la creación

de Izar Construcciones Navales, S.A., por ab-

sorción de Astilleros Españoles, S.A. por la

Empresa Nacional Bazán de Construcciones

Navales Militares, S.A., iniciativa tomada tar-

día —y malamente— de forma que en este

año 2005 hubo que liquidar Izar y crear

Navantia, en lo que muchos ven el final anun-

ciado de la construcción naval pública, limi-

tándola, de hecho, a los buques militares y aún

estos, básicamente para nuestra Armada, con

una muy importante pérdida de un capital hu-

mano difícil —por no decir imposible— de re-

cuperar y, lo que es más grave, habiendo sido

escasos hasta ahora los logros de la nueva em-

presa pese a la magnífica situación de la cons-

trucción naval mundial, con saturación de los

astilleros coreanos, chinos y japoneses. Las exi-

gencias de Bruselas, a las que la actual

Administración cedió en una lamentable ren-

dición sin oponer la mínima resistencia, han

llevado a lo mejor de nuestros grandes astille-

ros a una situación comparada con la cual el

desastre de Trafalgar, del que este año 2005

acabamos de conmemorar el segundo cente-

nario (y eso que de aquello se puede achacar

la culpa a los Pactos de Familia borbónicos y a

sus secuelas, al servilismo de Godoy y de

Gravina y, por supuesto, a nuestros fraternales

enemigos los franceses) es casi una victoria.Y

todo ello pese a haber sido nuestra construc-

ción naval capaz de poner en servicio última-

mente buques tan complejos y eficientes co-

mo los cinco transportes de gas, y sólo por ci-

tar otros, las cuatro fragatas F-100 para nuestra

Armada.

Desde el punto de vista de la Asociación, estos úl-

timos años han visto consolidarse, como en nues-

tro Colegio, la estructura descentralizada resultado

de la división de nuestra Patria en Comunidades

Autónomas. Por ello se han creado desde el año

2001 once Delegaciones Territoriales formadas

por las Autonomías costeras y Madrid, recogien-

do en esta última a todos los compañeros no in-

tegrados en las demás.

Al cumplirse el aniversario que este año hemos

celebrado,y que tuvo su acto más relevante el pa-

sado 15 de julio y del que en Ingeniería Naval se

dio cumplida cuenta, la Asociación tiene un total

de 2.321 miembros y 25 Asociados de Honor.

En el año 2001 se publicó, como ya había anun-

ciado Miguel Pardo, con la ayuda de PYMAR, el

Índice Bibliográfico 1929-2000,necesario para fa-

cilitar el acceso y consulta a la importante fuen-

te de información que es nuestra Revista desde su

fundación.

La Asociación, como perteneciente al Instituto de

la Ingeniería de España,ha intervenido activamente

en todos los temas relacionados con las nuevas

titulaciones que pudieran resultar de los Acuerdos

de Bolonia, defendiendo los intereses de los inge-

nieros navales y oceánicos, presentes y futuros,

frente a otras profesiones del Sector marítimo que,

en estas aguas revueltas —en gran parte por mo-

tivos políticos— intentan obtener unos títulos que

se prestan a confusión y unas ventajas que,por su

formación académica, no les corresponden. El te-

ma sigue pendiente y es de esperar y desear que

haya sensatez e incluso que se tenga presente que

Bolonia no obliga y que hay países —entre ellos

Francia— que no tienen intención de modificar

su sistema actual de titulaciones.

La colaboración de la Asociación con nuestras

Escuelas de Madrid, Ferrol y Cartagena ha sido

muy intensa así como con las Asociaciones de

Navieros Españoles y de Industrias Auxiliares

Marítimas, con la Dirección General de la Marina

Mercante y, por supuesto, con nuestra Armada,

tanto con la Jefatura del Apoyo Logístico co-

mo en la organización de la Exposición Nacional

de la Construcción Naval, que tendrá lugar en

Ferrol. También con el Canal de Experiencias

Hidrodinámicas de El Pardo y con la Fundación

INNOVAMAR.

La situación del sector de la construcción naval,muy

preocupante debido en gran parte al desinterés por

él de las últimas Administraciones públicas, ha he-

cho que la Asociación,dentro de unos planes inicia-

dos en la Presidencia anterior,haya invertido grandes

esfuerzos en la búsqueda de nuevos campos de ac-

tividad para nuestros profesionales como han sido

la marina deportiva y de competición, las aguas

interiores, la acuicultura,el medio ambiente,las ener-

gías renovables y el offshore,por citar sólo algunos

de los Planes de Actuación Tecnológica desarrolla-

dos en los últimos años,siguiendo iniciativas de años

anteriores.

En este camino que ahora se inicia hacia nuestro

primer centenario, la Asociación está dispuesta a

encarar con el mayor y mejor ánimo todos los re-

tos que se nos irán presentando, siguiendo la di-

visa de “Per Aspera ad Astra”—aunque en nuestro

caso no aspiramos a otra cosa que a mantener

una tecnología que nos permita, sin salirnos de

nuestro planeta, utilizar y servir al máximo esas

tres cuartas partes de la superficie del globo que

están cubiertas por las aguas—, y animados por

el magnífico ejemplo de quienes nos precedieron

y que hicieron posibles los medios de que ahora

disponemos.

Sólo queda cerrar estas líneas repitiendo lo que ya

decía Miguel Pardo en su introducción al número

del 70 aniversario:A todos los que nos han ayu-

dado en estos años, compañeros o no, ¡Gracias!

¡Muchas gracias!

1929-2005, 75 años de la Asociación de
Ingenieros Navales y Oceánicos de España

Por José Ignacio de Ramón Martínez, Doctor Ingeniero Naval

Presidente de la AINE de junio 2001 a junio 2005
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La conferencia, organizada por el “Lloyd’s List

Events” y patrocinada por la MCA (Maritime

Coastal Agency) del Reino Unido, se celebró en

el Grand Harbour Hotel de Southampton los dí-

as 25 y 26 de octubre. Hubo más de 60 partici-

pantes entre conferenciantes y delegados,

además de numerosos visitantes, al celebrarse

una pequeña exhibición de material de salva-

mento, comunicaciones, etc. Por parte españo-

la asistió D. Ramón Pereda, temporalmente

asignado a la MCA, y el autor de esta reseña en

nombre de la AINE.

La Sesión 1,“Búsqueda y Rescate”, trató de los

últimos avances de IMO en relación con la revi-

sión sobre la seguridad de los pasajeros.

Se planteó el grave problema que presentan los

grandes buques de cruceros (el Freedom of Seas,

de 158.000 CRT, lleva 6.000 pasajeros) e inclu-

so los grandes hoteles flotantes en proyecto, en

caso de incendio o colisión, ¿cómo evacuar a

miles de personas? Es previsible que en el sal-

vamento participen toda clase de buques, lo que

implica que todos los buques enmarcados en

SOLAS deben cumplir una serie de requeri-

mientos funcionales para colaborar eficazmen-

te en el salvamento. Se requieren equipos

adicionales y entrenamiento.

Se están elaborando directrices para buques que

operan fuera del alcance del SAR.Se analizó en par-

ticular el papel de servicios de tierra (los bomberos,

por ejemplo) para colaborar en incendios en bu-

ques. En el R.U. está en marcha un programa que

permitirá disponer de equipos de bomberos de 9

hombres listos y equipados para su transporte en

helicóptero al buque en emergencia.

La Sesión fue seguida de un animado coloquio.

La Sesión 2,“Respuestas en caso de accidente.

Aspectos legales”, trató temas organizativos

en caso de accidente marítimo y sus implicacio-

nes mediáticas y legales.

Se analizaron:

- Los elementos iniciales de la crisis.

- La organización del equipo en la oficina del ar-

mador (jefe del equipo,abogados,oficial de pren-

sa, etc.).

- El equipo in situ (representante del armador,abo-

gados, representes del P&I, etc.).

- Los objetivos (limitación de responsabilidades,

protección de la reputación, coordinación, etc.).

- Las comunicaciones.

- Las preguntas de prensa (¿Qué pasó? ¿de quién

es la culpa?, etc.).

- ¿Qué se sabe? (registros de tripulación, ruta,

tiempo, datos del buque y de su carga, etc.).

- Ejemplo práctico con “notas de prensa”.

- Los contactos iniciales (clase, seguros, fletado-

res, etc.) y el equipo de investigación (abogados,

expertos, etc.).

- La cuestión de la tripulación, atenciones y uni-

dades.

- El salvamento y sus problemas legales.

- El caso de colisión.

- La carga.

- La convención de responsabilidad civil.

La Sesión se presentó de forma muy amena,com-

binándola con un ejemplo práctico.

La Sesión 3 trató del “Factor Humano” en los in-

cidentes marítimos.

Hubo tres conferenciantes. El primero de ellos,Mr.

Lumberg,de P&I R.U., tuvo una breve intervención

(no proporcionó documentación), resaltando que

el error humano está en el 54 % de las reclama-

ciones y representa el 85 % del volumen de las

mismas.

El segundo conferenciante, Mr. Brian Sherwood

del Lloyd’s, hizo una exposición científica mi-

nuciosa de las razones del error humano, inclu-

yendo:

- Los principios de IMO sobre el elemento huma-

no (desarrollo de reglamentos adecuados para

reducir la posibilidad de error).

- La definición de error humano.

- El análisis de un accidente real.

- El ciclo de errores.

- Las lecciones prácticas a extraer:

• El error humano es un síntoma, no una causa.

• Ocurre.

• Hay limitaciones en una buena toma de deci-

siones (ejemplos).

Entre las conclusiones cabe resaltar que la mayor

amenaza a la seguridad marítima es el error hu-

mano proveniente de:

- La ignorancia (“no sé”).

- La apatía (“no me preocupa”).

- El aislamiento (“déjenme solo”).

El tercer conferenciante, Mr. Michel Everard, con-

sultor, trató del tema “Lo que el armador puede

hacer y está haciendo sobre el error humano”,

se centró en la necesidad de mejorar la formación

y entrenamiento (no aportó documentación).

La Sesión fue seguida de tres presentaciones de

empresas comerciales relacionadas con la seguri-

dad y las comunicaciones.

El día terminó con una recepción ofrecida por la

MCA, R.U.

La Sesión 4 trató de la“formación y el entrena-

miento en el manejo de las situaciones de emer-

gencia”. Estuvo organizada por Miss Claire Pekcan,

del Warsash Maritime Centre, R.U. La Sesión inclu-

yó una presentación con una demostración inte-

ractiva.Se analizó la secuencia de un accidente real

(hundimiento de un buque carguero), con la inter-

vención de 4 capitanes y del Coast Guard apor-

tando sus opiniones a lo largo del proceso.

El tema a tratar fue la necesidad del entrenamiento

con ejercicios de simulación en los que participen

todas las partes interesadas (oficiales, tripulación,

etc.). Estos ejercicios de decisión táctica (TDX)

se desarrollan con regularidad en los cursos que

imparte el Warsash Maritime Centre en colabo-

ración con la Universidad de Southampton.

Es de señalar que los capitanes implicados en

el ejercicio no estaban “preparados” de ante-

mano y actuaron con total espontaneidad. La

Conferencia sobre “Emergencias Marítimas”
(Maritime Emergencies)

Aurelio Gutiérrez Moreno, Ingeniero Naval

congresos
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conclusión práctica es que el entrenamiento

adecuado es básico para poder afrontar situa-

ciones de emergencia.

La Sesión 5 trató de la “Seguridad y las

Amenazas Mundiales” y, entre los temas trata-

dos, figuraron:

- Amenazas químicas, biológicas y de radiación (no

olvidar que la acción es mejor que la reacción).

- Existencia de piratas y terroristas.

- Forma de reducir los riesgos en los buques y en

los puertos.

Se trata de aplicar in situ la última tecnología

(the technology spotlight), empleando siste-

mas de alerta (ya prescritos por el Código IMO

ISPS), sistemas de seguimiento de los buques,

seguimiento e identificación a larga distancia

(sistema LRIT).

Se analizó en profundidad el funcionamiento del

sistema LRIT. El éxito depende de la aceptación

global, no lograda hasta la fecha.Hay que recurrir

a soluciones “regionales”.

Para lograr la máxima seguridad hay que ser ca-

paces de seguir:

- Cualquier buque.

- En cualquier momento.

- En cualquier parte.

El IMMARSAT cumple estos requisitos pero re-

quiere reunir y organizar una base de datos gi-

gantesca. Pero tiene un coste, ¿quién paga?

La Sesión 6trató del“Liderazgo en una Emergencia”,

una vez más el factor humano.

Intervinieron varios funcionarios de la MCA que

expusieron la metodología, las conclusiones y

las recomendaciones de los estudios realizados

sobre este tema.

La condición básica es que hay que concienciar

y motivar la seguridad a bordo y en puerto.Es pre-

ciso gestionar con inteligencia, entrenar con efi-

cacia y promocionar a quien lo merece.El liderazgo

en condiciones normales no es lo mismo que en

una emergencia, pero quien esté mejor cualifi-

cado será, probablemente,muy capaz para actuar

en emergencias.

Entre la documentación aportada figuró un folle-

to del MCA titulado “Dirigiendo para la Seguridad”

(“Leading for Safety”),que en una forma concisa

y breve (23 págs.) expone las condiciones para un

liderazgo adecuado:

- Confianza y autoridad.

- Empatía y comprensión.

- Motivación y compromiso.

- Apertura y claridad.

La Sesión 6 fue seguida de un animado coloquio

sobre el ejemplo práctico presentado en la Sesión

4. Se pidió a los asistentes su opinión, comenta-

rios y conclusiones. Como resumen se destaca:

- Fue opinión general que el entrenamiento y pre-

paración de la tripulación no era el adecuado (el

buque salió a navegar con mal tiempo sin lle-

var los elementos de cubierta “trincados a son

de mar”).

- El mantenimiento tampoco era bueno: fallaron

las tuberías de refrigeración por falta de revisión

y reparación en su momento.

- La actuación del Coast Guard fue eficaz, si bien

hubo una víctima entre su personal (¿falta de

entrenamiento?).

En conjunto, cabe reseñar el interés de la

Conferencia, si bien su organización acusó sen-

sibles fallos (falta de documentación en algu-

nos casos, cambios inesperados de horarios,

etc.).

Se echó en falta la presencia de algún represen-

tante de la Administración Española. La experien-

cia del Prestige hubiera permitido aportar

información y conclusiones prácticas.

Conferencia Internacional “Reglamentos de
Seguridad y la Clasificación de Buques 

de Guerra”
Aurelio Gutiérrez, Ingeniero Naval

La conferencia “Reglamentos de Seguridad y la

Clasificación de Buques de Guerra” (Safety Regu-

lations & Naval Class),celebrada los días 23 y 24

de noviembre, y organizada por RINA con el pa-

trocinio del Lloyd’s Register, reunió a 87 confe-

renciantes y delegados de 16 nacionalidades.

Estaban representados organismos de defensa, so-

ciedades de clasificación, astilleros, suministrado-

res,universidades,etc.Por parte española asistieron

D. Cristina Muñoz (Navantia), D. Francisco Pérez

Villalonga, capitán de corbeta (Marina de Guerra

Española) y el autor de esta reseña en nombre de

la AINE.

Como se puede ver, el tema generó una nutri-

da asistencia. Hace siete años el Lloyd’s Register

abrió el camino para la racionalización y el aba-

ratamiento del diseño, construcción, operación

y mantenimiento de buques de guerra, apo-

yándose en la experiencia de las Sociedades de

Clasificación en buques mercantes. La razón bá-

sica es que los presupuestos militares en casi

todos los países han sufrido una reducción drás-

tica como consecuencia de la desaparición de

la guerra fría, conforme se expondrá más ade-

lante. Hoy día, se trata de construir buques de

guerra aprovechando todo lo posible los regla-

mentos y suministros comerciales procedentes

de la marina mercante, adaptados convenien-

temente.

Abrió el primer día de conferencia el Almirante

Lutje-Schipholt, del Comité del Lloyd’s para bu-

ques de guerra.

Su discurso constituyó una exposición clara y con-

cisa de las pautas a seguir para adaptar las Marinas

de Guerra a las nuevas necesidades y a la reduc-

ción de presupuestos de defensa.

La clave está en elaborar unas reglas de clasifica-

ción de buques de guerra aprovechando en lo po-

sible las reglas y reglamentos aplicables a buques

mercantes. Se trata de que en el diseño y cons-

trucción de buques de guerra no se desperdicien

energía y medios en todo aquello que pueda apro-

vecharse de la industria civil, desde el diseño y eje-

cución al acopio de equipos.

Hoy día la seguridad ha de primar y un buque de

guerra ha de ser tan seguro como uno mercante

(teniendo en cuenta los riesgos inherentes a su

actividad bélica). No debe olvidarse la responsa-

bilidad legal, la presión de la opinión pública y

las exigencias de medio ambiente.

Hay que cumplir SOLAS, las “Reglas Navales” de

la Sociedad de Clasificación y las especificaciones

de la OTAN.

Hay que adaptarse a las nuevas necesidades

(hoy es primordial el poder participar en una

fuerza expedicionaria multinacional destinada

a operar en escenarios lejanos). Hay que pen-

sar también que existe un “mercado interna-

cional de la defensa”, lo que supone que hay

que estandarizar en lo posible la construcción

de buques de guerra (adaptándose, eso sí, a las

peculiaridades locales).
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Como ejemplo de la evolución experimentada, el

Almirante recordó que hace 40 años asistió a las

pruebas del crucero “De Zeven Provincien” (Real

Marina Holandesa) y, recientemente, asistió a

las pruebas de la fragata del mismo nombre. En

este lapso de tiempo se ha pasado de construir un

crucero con complejas reglas a construir una fra-

gata que sigue las Reglas Navales, cumple IMO y

SOLAS (con algunas salvedades), tiene equipos

estandarizados y, además, sólo necesita una cuar-

ta parte de la tripulación del crucero, teniendo una

potencia de fuego equivalente. La presentación

concluyó con la proyección de un video de las

pruebas de mar de la fragata.

Se presentaron en total 14 trabajos distribuidos

en 7 Sesiones.

El trabajo 1.1.“Extendiendo la Clasificación a la

Certificación de los Buques de Guerra”, fue una

experiencia del proceso seguido por el ABS para

adaptar sus reglas de Clasificación para buques de

alta velocidad a buques de guerra rápidos, con-

tando con la colaboración de la U.S. Navy. El pro-

ceso ha avanzado hasta llegar a la clasificación de

la próxima generación de buques de guerra para

litoral (the litoral combat ship).

El trabajo 2.1. “Experiencia de una Sociedad de

Clasificación en el trabajo con regímenes de

Reglamentación Naval”, expuso la experiencia

del DNV para adaptar sus reglas y crear Reglas

Navales que se han aplicado con éxito no sólo a

buques de guerra noruegos, sino de otras nacio-

nalidades.

El trabajo 2.2. “Clasificación–El proceso de la

gestión de la Seguridad y Riesgo durante la ad-

quisición y mantenimiento”, presentado por el

Lloyd’s Register, puso al día sobre el progreso de

sus “Reglas Navales”para buques de superficie con

especial énfasis en la seguridad y la convenien-

cia de reglamentar en forma concisa y clara, de-

jando margen para soluciones alternativas de

seguridad equivalente.

El trabajo 3.1. “Desarrollo de un Código de

Buques de Guerra de la OTAN” presentó la la-

bor conjunta del R.U.,Holanda y Australia para ela-

borar un código básico común que englobe

además las exigencias de SOLAS e IMO en la ex-

tensión y forma aplicable.

El trabajo 3.2. “Reglamentación en la Real

Marina Australiana (RAN)–Una actualiza-

ción”, fue una breve exposición del proceso de

adaptación seguido para una racionalización en

el diseño y construcción de los futuros buques

de guerra, incorporando normas y reglamen-

tos internacionales y buscando utilizar recursos

“comerciales”. Se subrayó la importancia de la

gestión de la seguridad (Keep Navy Safe) y del

entrenamiento.

El trabajo 3.3. “Aplicabilidad de los estándares

de MARPOL a buques de guerra: un enfoque

práctico”,sólo un breve apunte de las soluciones

a problemas específicos de aplicación de MARPOL

presentado por un organismo italiano (SPA).

El trabajo 4.1. “Las Reglas del Germanischer

Lloyd para submarinos–Certificación de los

sistemas AIP”, expuso la experiencia del

Germanischer Lloyd (GL) en la reglamentación de

la construcción de submarinos convencionales. Su

experiencia, que arranca de hace más de 30 años,

se ha plasmado en la elaboración de las “Reglas

para la construcción y diseño de submarinos”,apa-

recida a principios de este año. Estas reglas in-

cluyen además las “Orientaciones para Sistemas

de Generación de Energía independiente del Aire”

(Sistemas AIP). Como dato significativo en cuan-

to al mercado potencial, cabe señalar que para

el período 2004-2024 se espera que se constru-

yan 3.208 buques de guerra, de los cuales 298 se-

rán submarinos y de ellos 180 estarán equipados

con AIP.

El 80% de los submarinos convencionales cons-

truidos en los últimos 20 años se ha realizado en

Hamburgo y sus alrededores, con la participación

del GL.

El trabajo 4.2.“Comprendiendo a los regulado-

res y los requisitos de Certificación–La expe-

riencia de los submarinos de la Clase Astute”,

expuso la experiencia de BAE System R.U. en la

aplicación de los “casos de seguridad”al diseño de

esta Clase de submarino nuclear para la Royal Navy.

Este tipo tiene 98 m.de eslora, 7.500 t de despla-

zamiento y podrá operar a más de 300 m.de pro-

fundidad.

El segundo día de conferencias se inició con una

presentación a cargo del Almirante Eriksen del

Comité Técnico del DNV para buques de guerra

menores (Naval Craft).

El Almirante expuso el esfuerzo realizado por el DNV

para adaptar los reglamentos del Código HSV a pe-

queños buques de guerra de alta velocidad.Este es-

fuerzo, iniciado hace años,ha sido complementado

con una serie de cambios en los organismos de de-

fensa noruegos. El Coast Guard noruego se ha in-

tegrado, por ejemplo, en la Marina de Guerra. La

integración en la OTAN ha obligado también a una

estandarización.Hoy hay menos buques de guerra,

pero más caros y la reducción de presupuestos de

defensa obliga a optimizar los recursos disponibles

aprovechando los recursos de la marina mercante

y de sus suministradores (Aplicación de la Naval

Class) en la medida de lo posible.

El trabajo 5.1.“Seguridad proporcionada a una au-

toridad naval basada en el riesgo por el régimen

de Certificación por Clase Comercial y Naval”,

presentado conjuntamente por el Lloyd’s y el M.de

D.del R.U.,constituyóuna exposición minuciosa (17

págs.) y documentada de la metodología de “exa-

men de riesgos”. La seguridad no es absoluta ni su

gestión puede serlo,pero se trata de establecer una

metodología que permita desarrollar un enfoque pa-

ra establecer los “casos de seguridad”de modo que

se ajusten a las exigencias de la Autoridad Naval,apo-

yándose en las“Commercial and Naval Class” ela-

boradas por el Lloyd’s.

El trabajo 6.1. “Estableciendo estándares para el

entorno marino, la supervivencia y habitabili-

dad”(MESA),presentado por la Consultoría Frazer-

Nash, R.U., se centró en el software desarrollado

como herramienta para evaluación de riesgos de in-

cendio en submarinos y buques mercantes.

Constituye un procedimiento “efectivo en coste”.

El trabajo 6.2.“Protección de incendios: regla-

mentación y riesgo”, presentado por la con-

sultoría Qinetiq, R.U., expuso un sistema de

simulación usando el código Survive. Se analiza-

ron los sistemas de aislamiento de mamparos

en buques mercantes, Sociedades de Clasificación

y los requisitos del M. de D. del R.U. El sistema

de la Royal Navy en cuanto a protección con-

tra incendios se basan en el riesgo más que en

las prescripciones, no obstante, la protección

de pañoles y troncos de ventilación cuenta con

gran número de prescripciones. El uso de herra-

mientas que permitan evaluar el riesgo de in-

cendio conforme al código Survive mediante

modelización ha resultado especialmente útil.

El trabajo 7.1. “Simulación de los movimien-

tos de un buque de guerra averiado en olas irre-

gulares”, presentado por el Registro Polaco, fue

especialmente innovador.Hizo una modelización

del buque intacto y después analiza los casos de

avería, presentado incluso una animación por or-

denador. El trabajo fue brillante, sólo queda por

ver su fiabilidad y validación.

El trabajo 7.2.“Certificación de la seguridad es-

tructural del CVF”, presentado conjuntamente

por VT Shipbuilding, BMT y Lloyd’s Register R.U.,

expuso la metodología seguida para analizar los

casos de seguridad estructural del futuro porta-

viones CVF de la Royal Navy y para establecer así

la Certificación de Seguridad Estructural de este

buque. Se detalló la metodología seguida.

Los nuevos portaviones CVF reemplazarán a los

existentes de la Clase Invencible.

El trabajo 7.3.“Evaluando el tratamiento del ele-

mento humano dentro del régimen de la Clase

Naval”, presentado por el Lloyd’s Register,hizo un

análisis de integración del factor humano en los

procesos de análisis de la seguridad en los “casos

de riesgo”. Fue un trabajo muy innovador, conci-

so pero preciso.

El coloquio final de la conferencia fue muy ani-

mado y quedó patente la necesidad de seguir

perfeccionando la aplicación de las reglas pa-

ra Naval Class, buscando la mayor uniformi-

dad y coincidencia posibles entre las Sociedades

de Clasificación. Se impone la necesidad de es-

tandarización (aplicación del Código de la

OTAN).
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Dentro de la colección Narrativa Marítima se pu-

blica la primera edición de “Memorias de Trafalgar”

cuyo autor Víctor San Juan, Ingeniero y capitán de

yate, es el mismo que publicara “Trafalgar, el fin

de un sueño”, libro que fue incluido en la Comisión

de Trabajos del Ayuntamiento de Cádiz para el bi-

centenario de la batalla.

En esta publicación el teniente de navío Armas,

veterano del combate de San Vicente, vaga por

Sevilla en verano de 1805 buscando el reingreso

en la Marina de la mano de algún capitán de pres-

tigio.Tras partir hacia Cádiz, huyendo de su suer-

te, se ve envuelto en una de las batallas navales

más trascendentes de todos los tiempos.

La conmemoración del 200 aniversario de la ba-

talla de Trafalgar nos trae esta nueva novela de

la mano de la Editorial Noray.

Memorias de Trafalgar

Autores: Ricard Martí,

Jaime Rodrigo de Larru-

cea y Álvaro Librán.

Encuadernación rústica,

17 x 24 cm, 280 pág.

ISBN: 84-86684

“La seguridad en los puer-

tos”es un nuevo título de

la colección Gestionaedi-

tada por Marge Books.

Este libro, escrito por Ricard Martí, Jaime Rodrigo

de Larrucea y Álvaro Librán,aborda con rigor y pro-

fundidad todos los ámbitos relacionados con la

aplicación del Código de Protección de Buques e

Instalaciones Portuarias (PBIP). El Código PBIP es-

tablece un sistema de prevención y de seguridad

que relaciona el puerto con el conjunto de ele-

mentos del transporte marítimo y terrestre.

Los autores han realizado una exhaustiva labor de

investigación y análisis hasta elaborar un manual

con los criterios que pueden utilizar los profesiona-

les relacionados con la protección de los buques y

las instalaciones portuarias. En sus páginas, el libro

trata de aspectos relativos a la implicación del puer-

to y el buque en el Código PBIP, los procedimien-

tos y medios de protección frente a las amenazas,

los aspectos jurídicos, los objetivos estratégicos

de toda organización y la posición de los profesio-

nales en cuanto a la protección, y aporta elemen-

tos prácticos para la evaluación de la protección y

la redacción de los planes de protección.

Este libro es una respuesta a la necesidad de in-

crementar los sistemas de protección en los puer-

tos y en los buques frente a las amenazas para la

seguridad de las personas y las mercancías que los

utilizan. “La seguridad en los puertos” es tam-

bién una manifestación de compromiso con quie-

nes sufren los estragos del terrorismo y de la

violencia de cualquier signo y viene a apoyar a

quienes actúan día a día a cambio de la preven-

ción y la seguridad.

Ricard Marí, Jaime Rodrigo de Larrrucea y Álva-

ro Librán son profesionales de la consultoría, el

Derecho y la formación, con amplia experiencia

en el desarrollo de programas de protección y

seguridad en infraestructuras y elementos de

transporte.

La seguridad en los puertos

Autor: José María Suris López,Encuadernación rús-

tica, 17 x 24 cm, 248 páginas, ISBN: 84-86684-

33-1

“Gestión medioambiental en la industria” es una

obra que apuesta por una nueva ética en las for-

mas de producir y consumir. En este nuevo títu-

lo de la colección Gestiona, José María Suris López

analiza las claves para hacer sostenible y rentable

la gestión medioambiental en la industria.

Esta obra ofrece las claves para llevar a cabo

modelos de gestión medioambiental que ren-

tabilicen los recursos destinados a esta área en

la empresa y que eviten el impacto de la ac-

tividad industrial sobre el medio ambiente. El

autor presenta de forma muy didáctica los cri-

terios y las herramientas que permiten cono-

cer la posición de la empresa frente a las ne-

cesidades del medio ambiente, evaluar los

riesgos, las oportunidades y determinar las es-

trategias medioambientales que deben prevale-

cer en la cadena de valor.

La primera parte del libro describe los conceptos

generales de la gestión medioambiental y pre-

senta los requerimientos legales y el marco nor-

mativo aplicable a la industria, tanto en el ámbito

europeo como en el local. Después, a través de

numerosos ejemplos de la actividad industrial,

José Mª Suris facilita a técnicos y directivos un

manual de suma utilidad para la toma de deci-

siones estratégicas y para su puesta en práctica.

Suris aborda la gestión medioambiental desde

una perspectiva crítica, pero ofrece fórmulas pa-

ra que ésta sea un centro de beneficios y de pres-

tigio para la empresa.

La conservación del medio ambiente y la soste-

nibilidad de las actividades humanas son los pila-

res para garantizar un adecuado nivel de calidad

de vida ahora y para las generaciones futuras. Por

ello, este libro apuesta por una nueva ética que re-

formula las formas de producir y de consumir, y

muestra cómo el desarrollo sostenible se ha de

fundamentar en el conocimiento y la innovación.

José Mª Suris López es un profesional especializa-

do en la investigación y la formación medioam-

biental, con amplia experiencia en la planificación

y la gestión de la cadena de suministro.

Gestión medioambiental en la industria

publicaciones
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Artículos técnicos

• Resistencia por viscosidad y correlación entre mo-

delo y buque según los nuevos criterios, en el ca-

so de un supertanque, por M.L. Acevedo

Campoamor. El trabajo, parte de una investiga-

ción en curso que presenta el autor, trata de exa-

minar en el caso de un supertanque la correlación

entre modelo y buque según nuevos criterios

más racionales que abandonen el método de

Froude. Para ello se realizan ensayos con diver-

sos geosim, se evalúan pruebas de mar y se ha-

cen consideraciones sobre la línea básica de

fricción,el factor de forma y la ley de correlación,

la constancia del factor de forma y la compara-

ción de los ensayos de modelos con los de prue-

bas en la mar.

• Investigaciones sobre un grave problema de la

construcción naval:la fragilidad de los aceros efer-

vescentes españoles y otras investigaciones sobre

el tema de roturas frágiles, por A.Villanueva Núñez.

En este artículo se hace referencia a la situa-

ción actual del problema de las roturas frágiles y

a la forma en que los organismos navales han

pretendido su resolución.Analizando los ensa-

yos efectuados en la factoría de La Carraca con

material español el autor nos presenta las grá-

ficas de distintas probetas sometidas a ensayos

Charpy y Mesnager y analiza la influencia del gra-

no ferrítico, carbono y el espesor en la tempera-

tura de transición.Además, aplican el ensayo

de Van Der Veen al estudio de la propagación de

grietas en buques y saca conclusiones con el

fin de mejorar los aceros ensayados.

Información Legislativa

Decreto de 24 de noviembre por el que se re-

gula la organización de observatorios meteo-

rológicos a bordo de los buques mercantes es-

pañoles.

El Ministerio de Obras Públicas adjudica el con-

curso para suministro de “un barco puerta para el

dique seco en Sevilla” a la Empresa Nacional

Elcano,Astilleros de Sevilla.

Por último, el Ministerio de Marina convoca seis

plazas a concurso de méritos entre ingenieros na-

vales civiles para ingreso en el Cuerpo de Ingenieros

Navales de la Armada.

Información Profesional

Amplio artículo sobre la motonave de carga y pa-

saje Ernesto Anastasio construida por Unión Naval

de Levante para la Compañía Trasmediterránea.

El buque mixto, de carga y pasaje, cuenta con

126 m de eslora, 16,70 m de manga y 7,25 m

de calado en carga y desde el mes de agosto cu-

bre la línea Barcelona-Canarias.

A lo largo del artículo encontramos la descripción

completa del buque, su construcción, disposición

general,servicios de casco,servicio sanitario de agua

salada,maquinaria frigorífica,ventilación y calefac-

ción, detección y extinción de incendios, equipo,

instrumentos de navegación y maquinaria.

Toda la exposición viene acompañada por los pla-

nos de la cuaderna maestra del buque y la dis-

posición general y varias fotografías.

Revista de Revistas

En el apartado de buques de guerra encon-

tramos la descripción de los remolcadores de

paletas diesel-eléctricos que se están constru-

yendo para el Almirantazgo británico. Este ti-

po de remolcadores son apropiados para la

maniobra de portaaviones y grandes buques

de guerra a la hora de entrar en las dársenas

y muelles. Los remolcadores tienen 47,82 m de

eslora, 9,14 m de manga de trazado y una trac-

ción a punto fijo de 15 t.

En esta traducción se analiza la sobrealimentación

de los motores diesel, a través de un motor de la

firma Doxford de tres cilindros de 600 mm de diá-

metro y una carrera de 2.000 mm para funcionar

a 125 rpm y sobrealimentarlo hasta alcanzar una

potencia del 30 %.

Información General

• Japón estudia el proyecto de un trasatlántico

de 19.500 t y 22 nudos que podrá transportar

650 pasajeros y estará destinado a la línea

Yokoama-San Francisco con un coste de

4.300.000 libras y cuya entrega se efectuaría

a mediados de 1957.

• La Grace Line construirá dos nuevos trasatlán-

ticos de lujo de 19.238 t, 177 m de eslora y 20

nudos de velocidad con capacidad para trans-

portar 308 pasajeros.

• Entrega en los astilleros de Kockum del pe-

trolero World Sincerity de 32.750 tpm para

la compañía Mercury Tanker S.A. de 201,96 m

de eslora, 26,21 m de manga y 14,07 m de

puntal que estará equipado con un turbo pro-

pulsor con doble engranaje reductor de

16.500 bhp a 103 rpm.

• Botadura del petrolero Brahehus de 24.400 tpm

construido para armadores suecos en los astille-

ros Kockum de 184,79 m de eslora, 23,47 m de

manga y 13,03 m de puntal con una capacidad

de 34.182 m3.

• La empresa nacional Bazán entrega el re-

molcador de alta mar RA-2 a la marina de

Guerra.

• Puesta a flote también en Bazán del cargue-

ro Hernando de Solís de 131,50 m de eslora,

17,20 m de manga y 10,83 m de puntal de

7.000 tpm. Este es el primer buque de una se-

rie de cuatro unidades, dos de la cuales se

construirán en Bazán y las otras dos en los

Astilleros de Cádiz.

• Anuncio del XI Congreso Internacional de

Organización Científica del trabajo en París que

se celebrará en el año 1957.

• El Instituto Internacional de la Soldadura anun-

cia su Asamblea Anual 1956 en Madrid.

Diciembre de 1955

hace 50 años
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Marine Environmental Engineering
Technical Symposium (MEETS)
23/24 Enero 2006

Arlington- EE.UU.

http://www.navalengineers.org/Events/

MEETS2006/MEETSIndex.html

Learning from Marine Incidents
25/26 Enero 2006

Londres – REINO UNIDO

http://www.rina.org

PACE 2006
29 Enero/1 Febrero 2006

Tampa – EE.UU.

www.PACE2006.com

Pacific 2006 - International Maritime
Conference
31 Enero/3 Febrero 2006

Sydney - AUSTRALIA

http://www.pacific2006imc.com/

Tokyo International Boat Show
9/12 Febrero 2006

Tokyo – JAPÓN

http://www.marine-jbia.or.jp

High Performance Yacht Design
Conference 2006
14/16 Febrero 2006

Auckland – NUEVA ZELANDA

http://www.rina.org

Advanced Marine Materials & Coatings
22/23 Febrero 2006

Londres – REINO UNIDO

conference@rina.org.uk

China Maritime 2006
28 Febrero/2 Marzo 2006

Shanghai - CHINA 

www.baird.com.au

World Maritime Technology Conference
6/10 Marzo 2006

Londres – REINO UNIDO

www.wmtc2006.com

Seatrade Cruise Shipping
13/16 Marzo 2006

Florida – EE.UU.

www.cruiseshipping.net

Shipping 2006
20/22 Marzo 2006

Stamford – REINO UNIDO

http://www.shipping2006.com/

Spill International 06 - Interspill 2006
Conference
21/26 Marzo 2006

Londres – REINO UNIDO 

http://www.spill06/co.uk/interspill/

Green Ship Technology 2006
28/30 Marzo 2006

Hamburgo - ALEMANIA

www.lloydslistevents.com

Madrid Diseño de Yates MDY’06
30/31 Marzo 2006

Madrid – ESPAÑA

www.etsin.upm.es

Sea Japan
5/7 Abril 2006

Tokyo – JAPON

www.seajapan.ne.jp

International Symposium on Marine
Design
12/13 Abril 2006

La Spezia - ITALIA

conference@rina.org.uk

Motorship Propulsion Conference
26/27 Abril 2006

Copenhague – DINAMARCA

www.motorship.com

4thMediterranean Offshore Conference
4/6 Abril 2006

Alejandría – EGIPTO

www.moc2006.com

exhibition@moc2006.com

19th International Tug & Salvage
Convention and Exhibition
24/28 Abril 2006

Rotterdam – HOLANDA

www.tugandsalvage.com

its2006@tugandsalvage.com

Ro-Ro 2006
16/18 Mayo 2006

Gante – BÉLGICA

www.roroex.com

IMDC'06 - 9th International Marine
Design Conference
16/19 Mayo 2006

Michigan – EE.UU.

http://www.umich.edu/~imdc06/

Fishing 2006
Aquaculture 2006

17/19 Mayo 2006

Glasgow – REINO UNIDO

http://www.heighwayevents.com

25th Int. Conference on Offshore
Mechanics and Arctic Engineering
(OMAE2006)
4/9 Junio 2006

Hamburgo - ALEMANIA

http://www.ooae.org/omaesymposia/

oesymposium.htm

Warship 2006 – Future Surface
Warships
20/21 Junio 2006

Londres – REINO UNIDO

http://www.rina.org.uk

ICETECH 2006
16/19 Julio 2006

Banff - CANADA 

http://www.icetech06.org/

MAST 2006 
4/6 Septiembre 2006

Niza - FRANCIA

http://www.eievents.biz/

Southern Asia Ports, Logistics &
Shipping 2006
14/15 Septiembre 2006

Mumbia – INDIA

http://www.transportevents.com

Southampton International Boat Show
15/24 Septiembre 2006

Southampton – REINO UNIDO

http://www.southamptonboatshow.com

SMM 2006
26/29 Septiembre 2006

Hamburgo – ALEMANIA

www.smm2006.com

9th International Conference on
Stability of Ships and Ocean Vehicles
25/29 Septiembre 2006

Rio de Janeiro - BRASIL

http://www.sobena.org.br

Salón Internacional de Barcelona
4/12 Noviembre 2006

Barcelona – ESPAÑA

http://www.salonnautico.com

Agenda 2006

agenda
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75 aniversario

Nuestros propósitos, por A. Fernández Ávila 693

Los orígenes de Ingeniería Naval 694

Conmemoración del 75 Aniversario de la Revista Ingeniería Naval,

por S. Martos 1272

1929-2005, 75 años de la Asociación de Ingenieros Navales y 

Oceánicos de España, por J.I. de Ramón 1285

agenda

Agenda 314

Agenda 814

Agenda 1292

artículo técnico

Los sistemas de propulsión AIP CCD (Motores Diesel en Ciclo Cerrado),

por L. López Palancar 79

Utilización del método SPH en la simulación del Sloshing,

por S.Abril Pérez, F. Fernández González y A. Souto Iglesias 90

Shipbuilding and Shipping in a Globalized Market,

por G. Polo Sánchez 99

La responsabilidad civil y la indemnización ante un desastre 

por transporte marítimo de sustancias químicas nocivas.

La convención HNS de la OMI, por R. López Pulido 108

Sobre puertos y lugares de refugio, por P. Suárez Sánchez 201

Régimen patrimonial y tributario, por E. Silvestre Martí 208

Los Servicios Portuarios.Tipos, regulación y liberalización,

por J.A. Sabatino Pizzolante 211

Estabilización transversal en buques de guerra, por J. Manrique 

Braojos y P.A. Casas Alcaide 215

Control actual sobre los daños estructurales causados por absorción 

de humedad en el caso de embarcaciones construidas con resina 

de poliéster reforzada con fibra de vidrio, por R. D. Cid 

de Rivera Gañán 222

Estado del arte de las energías renovables, por S. Domínguez 315

Terminales offshore para descarga de LNG, por J. López-Cortijo

García y A. Méndez Díaz 317

Comparación de algoritmos para la obtención de un regulador 

aplicable a un auto-piloto para seguimiento de rumbo (I Parte),

por J. Melero 335

El concepto innovador del buque de combate adaptado al entorno 

litoral, por F.Vílchez Rodríguez y C. Merino Rego 342

Propulsión Anaerobia y su aplicación en el nuevo submarino 

de la Armada Española, por J.J. Brey, J. Álvarez y A.Arrazola 467

Uniones adhesivas, por A. Conesa y A. Martín Meizoso 478
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1.- Resumen

La evolución de los fast ferries para el transporte de pasajeros, ha experi-

mentado desde sus inicios hace 50 años, un crecimiento continuo, y siem-

pre potenciado por la competencia de un mercado que se ajusta a las nuevas

necesidades del cliente y que, en el caso de España, se ve más favorecido por

la idoneidad de este tipo de barcos a las características de nuestro tráfico de

pasajeros.

Este crecimiento en la demanda de los pasajeros, ha impulsado una evolu-

ción técnica y comercial de estos barcos, que con el paso de los tiempos se

ha ido racionalizando para encontrar un producto cada vez más equilibrado.

Este trabajo, no pretende más que dar un somero repaso de la evolución del

mercado y de las últimas novedades tecnológicas, para establecer unos pun-

tos de partida interesantes que sirvan de base para el establecimiento de

unas conclusiones que permitan abrir un debate del futuro de un mercado

prometedor.

Abstract

The evolution of the fast ferry industry for passenger transport,has developed

since its beginning 50 years ago, a continuous growth, and always suppor-

ted by the market competition that adjusts to the new requirements of the

clients and that, in the case of Spain, is being reinforced by the suitability of

these kind of vessels to the particulars of our passengers traffic.

This growth in the passenger demand has driven a commercial and technical

evolution that with the passing of the time has been rationalized to find a mo-

re and more balanced product.

This paper does not pretend anything more than giving a rough review of the

market evolution and the last technological new features, to be useful to es-

tablish some conclusions that will permit the debate about the future of this

promising industry.

2.- Evolución del mercado de la alta velocidad para bu-
ques de pasaje

Durante los últimos 50 años, desde que se empezaron a construir este tipo

de barcos,más de 2.000 ferries de alta velocidad han sido entregado por as-

tilleros de todo el mundo, y esto sin tener en cuenta los hidrofoils cons-

truidos en la extinta unión soviética para tráfico doméstico, lo que elevaría

la cifra a mas de 3.000.

En este periodo, las entregas de buques de pasaje de alta velocidad, han

sufrido un crecimiento de 12 barcos en los años 50 hasta 125 en los 60,275

en los 70, 450 en los 80 y 625 en los 90. Estas cifras incluyen los hidrofoils

exportados por la Unión Soviética, pero no los construidos en ese país para

operadores soviéticos. La década de los 90 fue en particular, espectacular,

con una media de más de 60 barcos construidos cada año e hicieron apa-

rición los primeros catamaranes y monocascos con capacidad para trans-

portar pasaje y carga.

Muchos operadores han realizado significativas inversiones en barcos cada

vez más grandes y con aplicación de nuevas tecnologías importante, aun-

que no todos los proyectos han resultado satisfactorios. Esto ha originado

que el número de fast ferries, relativamente nuevos, que se han ofrecido pa-

ra reventa ha sido considerablemente alta en los últimos años, lo que ha

afectado a la demanda de nuevas construcciones.
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y evolución
Juan Pablo Molina Martínez, Ingeniero Naval
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A pesar de esto, el número de fast ferries entregados en los 2000, se ha

mantenido en unos 50 de media anual aunque es cierto que el volu-

men de los contratos ha descendido en los últimos 5 años debido fun-

damentalmente a que el mercado ha vuelto a sus raíces, con pedidos

de barcos de menor tamaño.

Desde 2000, la mitad de los fast ferries entregados han sido de capaci-

dades inferiores a 250 pasajeros. Una razón para ello es que los barcos

que entraron en servicio antes de los 80, barcos principalmente de ca-

pacidades inferiores a 200 pasajeros, están llegando al final de su vida

operativa por lo que este tipo de fast ferries de tamaño medio están sien-

do sustituidos. Hace 25 años, los fast ferries de mayor tamaño alcanza-

ban los 250-300 pasajeros, y contratos de este tipo llegaron a sumar las

20 unidades.

Durante los años 80, el rango de pedidos se extendió también en cuanto a

las capacidades de las unidades, siendo un tercio de los barcos construidos

entre 250 y 400 asientos. Por lo que parece razonable admitir, que la indus-

tria de los fast ferries entrará próximamente en un periodo de renovación del

mercado que va desde los 100 hasta los 400 pasajeros.

Los astilleros se encuentran construyendo un amplio abanico de variedades

entre catamaranes, hidrofoils, monocascos, trimaranes y, en menor medida,

hovercraft y buques de efecto superficie, lo que garantiza una continuidad

de la construcción de este tipo de barcos en todas sus variedades. Siendo

mas significativo en cuanto a volumen de pedidos, la cartera de pedidos

de buques tipo catamarán y ferries con capacidad de carga rodada.

El mercado de fast ferries de mayor tamaño, tiene que experimentar un sig-

nificativo resurgimiento, pues la realidad confirma que los armadores es-

tán encargando mayoritariamente barcos en el segmento de medio tamaño,

con capacidades de 450 pasajeros y 50-60 vehículos.

La pregunta es ahora qué podemos esperar del futuro. Las previsiones sobre

el mercado en el futuro son muy arriesgadas aunque los indicativos pre-

sentes parecen sugerir que la menor presencia de buques de pasaje de alta

velocidad en el mercado de segunda mano relanzarán de nuevo las carteras

de pedidos a los astilleros, con una fuerte renovación de las flotas en Europa

y Asia; y más pedidos para barcos capaces de transportar combinadamen-

te pasaje y carga rodada. No dejando de lado el desarrollo de nuevos mer-

cados.También deben desarrollarse las nuevas líneas debido a la fuerte

congestión del tráfico rodado en toda Europa y en particular, en las ciuda-

des donde navegaciones de trasbordo puedan resultar atractivas, como en

los Estados Unidos donde ha surgido un mercado relativamente nuevo pa-

ra este tipo de buques de alta velocidad, introduciéndose en rutas que sir-

van de alternativa a vías congestionadas, puentes y túneles en las grandes

ciudades.

3.- Estado del arte en alta velocidad para ferries.Nuevas
tecnologías

La definición de ferry de alta velocidad puede ser de lo más variopinta, pe-

ro para acotar, podríamos definirlo como todo barco capaz de transportar

más de 50 pasajeros o un payload equivalente de pasaje y carga de al me-

nos 25 nudos de velocidad. Esta definición es una mera acotación comer-

cial y de explotación, aunque próxima a la definición más técnica que marca

el Código de naves de gran velocidad, aquel buque que experimenta una ve-

locidad en m/s superior a la que se obtiene por la fórmula:

V = 3,7 · �0,1667

siendo � el volumen en m3 del desplazamiento correspondiente a la flo-

tación de diseño.

Podríamos distinguir distintos tipos de barcos de pasaje de alta velocidad,

atendiendo a una clásica definición de los mismos.

Hidrofoils: todavía quedan muchos barcos de este tipo en servicio, aunque

su construcción es cada vez menor. Su tamaño esta generalmente limita-

do por condicionantes de diseño y usualmente suelen ser barcos de hasta

250 pasajeros. Se basan en la obtención de resistencias al avance reduci-

das mediante la sustentación sobre las alas fijas en forma de V o W, y todo

ello con una baja potencia entregada.Un tipo de estos hidrofoils son los sur-

face piercing foils en los que los extremos de la V que sobresalen del agua,

cuando el barco cae o escora, la sustentación extra que se produce por el

hundimiento del ala, restablece de nuevo el barco a su posición inicial.

Muchos de los hidrofoils,emplean una potencia suplementaria para el des-

pegue de la superficie del agua. Presentan velocidades de hasta 30 y 40

nudos y se propulsan generalmente mediante hélices.

Existe otro tipo,menos común,de hidrofoils. Se trata de los fully submerged

foils, tomando las alas una forma de T invertida en la proa y una mas com-

pleja estructura en la popa.Este sistema se basa en la pura sustentación des-

de las alas, manteniendo una altura constante del casco sobre la superficie.

Dos ejemplos de últimos proyectos desarrollados son los presentados por el

grupo italiano Rodriquez. Un proyecto de fully submerged foil y el aliswath

que combina las ventajas de cascos gemelos con pequeña superficie mo-

jada y el fully submerged foil.

Hovercraft: pueden presentarse en tamaños grandes capaces de trans-

portar cientos de pasajeros y vehículos, desarrollando grandes velocidades.

El casco se levanta de la superficie del agua mediante un colchón de aire que

se mantiene mediante faldones flexibles y aunque sean anfibios no se uti-

lizan corrientemente en tierra, salvo en las terminales, dado que puede pro-

vocar un excesivo desgaste de los faldones.

La propulsión se realiza mediante hélices de aire, y aunque suelen despla-

zarse a velocidades en torno a 40 nudos, algunos han llegado hasta veloci-

dades de 80.

Buques de efecto superficie:se basa en una variación del principio de fun-

cionamiento del hovercraft. Estos barcos se construyen en diversos tama-

ños desde 60 a 300 pasajeros, en unos rangos de velocidad desde 25 hasta

Fully submerged foil

Aliswath
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40 nudos. La estructura del casco es similar a la de un catamarán; en los cas-

cos laterales se localiza la maquinaria y sirve además de soporte del barco

durante el reposo. Los extremos de proa y popa de los túneles formados por

los cascos laterales se cierran mediante faldones que pueden no ser flexi-

bles. Pueden estar propulsados por hélices o waterjets.

Pero las tendencias actuales se localizan principalmente en los dos siguien-

tes tipos de barcos de alta velocidad, los catamaranes-multicascos y los mo-

nocascos.

Catamaranes y multicascos: entre los que distinguimos diversas varieda-

des como los catamaranes de colchón de aire, de alto desplazamiento, wa-

ve piercing,semiplaneadores, etc. Los cascos sirven de empuje hidrodinámico

y de alojamiento de los espacios de maquinaria.

Las velocidades varían desde bajas velocidades, hasta 45 nudos, empleán-

dose como propulsión hélices o waterjets. El confort del pasaje en este ti-

po de barcos suele hacer necesaria la presencia de estabilizadores.

Algunos catamaranes usan extensivamente alas que se utilizan para con-

trolar los movimientos de cabeceo del barco y mantener la sustentación en

la proa.Otros como los catamaranes tipo wave-piercing se basan en la exis-

tencia de una esbeltez en el casco central que puede aprovechar su inmer-

sión en las olas para afrontarlas manteniendo la velocidad y el confort del

pasaje.

Los catamaranes están evolucionando a multicascos, añadiendo nuevos cas-

cos para aumentar el empuje, reduciendo el slamming y dando un mejor

comportamiento ante el confort.

Monocascos:en los inicios de los buques de alta velocidad, los monocascos

estaban poco presentes pero hoy se han convertido en un modelo altamente

desarrollado que une a la alta velocidad un mejor comportamiento en la

mar y mayor confort del pasaje.

Pueden ser propulsados mediante hélices o waterjets, pudiendo ser com-

plejos los sistemas propulsivos, con distintas configuraciones de cámaras de

máquinas.

Con la expansión de la industria de los buques de alta velocidad, y en con-

creto de los buques de transporte combinado de pasaje y carga rodada,exis-

ten distintas oportunidades para la transferencia de ideas y tecnología de

otros sectores del transporte.

El transporte en general comparte una serie de particularidades y necesida-

des, como pueden ser la disminución de pesos, fiabilidad y seguridad. La dis-

minución de peso, suministra un potencial para el bajo consumo y el aumento

del pay-load, factores que inciden directamente sobre el éxito comercial;

la fiabilidad es esencial para la sustentabilidad y aprovechamiento de la fre-

cuencia del transporte; y la seguridad es de crucial importancia para los

pasajeros y los operadores.

Estas tres características, comunes en todos los ámbitos del transporte, cons-

tituye en el caso de los buques de alta velocidad,un requisito extremo y con

márgenes de error considerablemente reducidos, por lo que la importancia

del desarrollo tecnológico aplicado a los buques de alta velocidad debe ser

fuente de inspiración para el futuro, sin olvidar la meta final, la satisfacción

del cliente proporcionándole ese trinomio peso-fiabilidad-seguridad.

Dentro de este desarrollo tecnológico, se han desarrollado distintos proyec-

tos que tratan de obtener soluciones óptimas dentro de este trinomio.

Varios de estos nuevos proyectos, se localizan en la búsqueda de unidades

con un mayor aprovechamiento comercial.Así se han desarrollado buques

que tratan de obtener una mayor capacidad de carga, por medio de barcos

cada vez más grandes.Tales son el caso, por ejemplo, el Aquastrada 115 de

Rodriquez Cantieri Navali, o el Trimarán desarrollado por Austal o los cata-

maranes de Incat o Austal.

Incat esta desarrollando en la actualidad un wave-piercing de 112 m de

eslora.

Por otro lado, los nuevos proyectos se orientan a la búsqueda de elementos

tecnológicos que redunden fundamentalmente en la mejora del trinomio

antes citado.

Parte de las investigaciones se desarrollan en la búsqueda de mejoras que

actúen sobre la disminución del peso en rosca de las unidades que afectan

directamente en mayores velocidades,menores consumos y/o mayores pay-

load. Así se dirigen las investigaciones en la búsqueda de materiales más

ligeros con mayor resistencia, abandonando proyectos como el empleo de

aluminio del tipo aeronáutico o la soldadura sólida aluminio-acero. En este

caso encontramos avances significativos en el empleo de materiales com-

puestos en estructura sándwich.

Otras investigaciones se enfocan a la mejora del comportamiento en la mar

de este tipo de barcos, enfocándose primordialmente en la mejora de tres

factores:

• Disminución de las aceleraciones verticales que afectan sobre el índice de

mareo.

• Disminución de las cavitaciones que se pueden presentar en los propul-

sores.

• Disminución de las vibraciones que afectan directamente a la fiabilidad de

los equipos a bordo.

Catamarán NIXE, 536 pax, 80 vehículos

Aquastrada 115 Trimaran Wave Piercing
Eslora 115,25 m 126,7 m 96 m
Manga 17 m 30,4 m 26,6 m
Velocidad 38 kn 37 kn 38 kn
Autonomía 650 millas
Potencia 4 x 7200 kW 4 x 8.200 kW 4 x 7.070 kW
TRB 5880 t
Pasaje 876 1350 800
Carga 210 turismos o 300 m 341 260 vehículos o 300 m
Construcción Rodriquez Cantieri Navali Austal Incat 
Año 2001 2005
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Una de ellas la investigación desarrollada por las universidades italianas de

Nápoles,Génova y Trieste enfocada al empleo de un tercer bulbo para la me-

jora del comportamiento de los catamaranes.

Finalmente, se están desarrollando también proyectos de investigación

enmarcados en la mejora de la propulsión con maquinarias de supercon-

ductores eléctricos, sistemas de propulsión con hidrogeno, células de com-

bustible, etc.

4.- Conclusiones

Con el impulso, todavía frío, del Short Sea Shipping en Europa y las nuevas

rutas que aparecen en Estados Unidos y el lejano oriente, este mercado tie-

ne unas perspectivas de crecimiento que unido a su consolidamiento actual,

lo erige en un referente importante tanto en la construcción naval, como en

la operación de buques.

Parece fuera de toda duda, que para navegaciones inferiores a tres ho-

ras, el transporte marítimo de pasajeros puede ser un eficaz competidor

del tráfico aéreo, esto unido a las características geográficas de nues-

tro país, ha hecho que el desarrollo de este tipo de tráfico en España ha-

ya sido importante.

A pesar de esta importante consolidación que ha tenido el transporte de al-

ta velocidad, parece todavía capaz de alcanzar nuevas cotas de implanta-

ción, que traten de solucionar los problemas que el transporte en los países

occidentales está presentando.

La saturación de las vías de transporte por tierra que en Europa está alcan-

zando cotas preocupantes; la respuesta ágil y completa que los barcos de al-

ta velocidad con capacidad combinada de pasajeros y carga rodada, puede

aportar dentro del transporte intermodal; y la alta competitividad que pue-

de presentar a otros mercados del transporte, bien por tratarse de trayectos

cortos o bien por presentar una alternativa a rutas circundantes.

Pero el éxito de este mercado,pasa por que todos los protagonistas del mis-

mo, pasajeros, administración, astilleros y como no, armadores, entiendan

las particularidades que en todos estos entornos presenta la navegación

de alta velocidad.

Desde el punto de vista del armador, esto parece que se ha asumido rápi-

damente mediante el empleo de procedimientos particularizados para los

buques de alta velocidad mediante:

• Mantenimiento del barco: gestión de operaciones de mantenimiento re-

forzadas con equipos de mantenimiento desde tierra.

• Comprobaciones e inspecciones: incorporación de técnicas similares a las que

se emplean en otros sectores del transporte como pueda ser el aéreo.

• Procedimientos de emergencia: mediante el empleo de sistemas activos

de seguridad apoyados incluso con recursos de emergencia y apoyo desde

tierra junto con planes de contingencia al uso.

• Documentación: una estructuración mayor de procedimientos de control

mediante manuales, recogidos en el Código de Naves de Gran Velocidad,

específicos para este tipo de buques, tales como:

– Manual operativo del barco.

– Manual operativo de ruta.

– Manual de formación.

– Manual de servicio.

– Manual de análisis de fallo y efecto, etc.

• Limitaciones: la particularidad de este tipo de tráfico hace que se esta-

blezcan unos límites operativos más restrictivos que los barcos conven-

cionales.

• Entrenamiento de la tripulación que se focaliza en:

– Type rating o conocimiento específico del barco y de los equipos.

– Formación en la ruta.

– Formación de seguridad.

– Entrenamiento de manipulación del pasaje.

– Formación médica.

– Formación de simulación con el radar.

– Formación de mantenimiento.

Pero se deben buscar soluciones, en las que intervengan los diferentes pro-

tagonistas del mercado de la alta velocidad, para que este sector, con el

potencial de desarrollo que puede tener en Europa y en particular en España,

pueda servir como motor de nuevas soluciones para el sector del transpor-

te,pero también para el sector de la construcción naval y la industria de equi-

pos que permitan potenciar cada día mas estos sectores.

La búsqueda de estas soluciones, no es fácil, pero los objetivos a conseguir

con ellas significarían un avance importante en el sector naval de nuestro

entorno.

Aquastrada 115 m. Federico Garcia Lorca. Baleària Eurolínies Maritimes S.A.
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0.- Preámbulo

El creciente interés en aumentar la eficacia del salvamento en el mar, así co-

mo en la lucha contra la contaminación de vertidos, está desembocando en

una mayor inversión, aumentando la flota de buques especializados para

el desarrollo de estas funciones.

La experiencia acumulada en los últimos años, así como el desarrollo de la

tecnología, son el punto de partida obligados para afrontar cualquier dise-

ño, pero muy en particular este tipo de buques especiales, cuya mayor ex-

pansión se está produciendo en los últimos años.

Este trabajo pretende aportar de una forma sintetizada, algunos de los cri-

terios de diseño, que son clave para el desarrollo de proyectos, que preten-

dan estar a la altura de los estándares actuales en Europa para este tipo de

buques.

Abstract

Growing concern to improve the efficiency of maritime salvage and life saving

and an enhanced awareness of the need to combat spillage and pollution has

triggered an increase in both investment and in the number of specialised ves-

sels working in the field.

If the starting point sine qua non for any vessel design is experience built up

over recent years and state-of-the-art technological know-how, this is even

more the case for the above type of tailor-made vessel, which in recent years

have seen an upsurge in the number of units being commissioned and put

into service.

This study attempts to provide a succinct over view of a number of key de-

sign criteria for projects to develop the above vessel type in line with cutting-

edge European standards of our times.

1.- Características de los vertidos

Las características que presentan los hidrocarburos y la forma en que éstos

cambian con el tiempo desde que fueron derramados varían sustancial-

mente. Estas transformaciones influyen en la persistencia de la contami-

nación producida por los derrames, en su efecto sobre el medio ambiente

y sobre las diversas opciones de respuesta ante el vertido.

Una vez que el derrame de hidrocarburo entra en contacto con la mar se

producen una serie de cambios físicos y químicos.Alguno de estos procesos

contribuyen a que el hidrocarburo derramado desaparezca de manera na-

tural, sin embargo otros pueden hacer más duradero y persistente el derra-

me. Estas características deben ser conocidas para poder contrarrestar los

efectos negativos del vertido y poder luchar contra él. Características co-

mo la propagación o extensión, evaporación,dispersión, emulsificación y di-

solución son importantes durante las primeras etapas del control del derrame;

mientras que la oxidación, sedimentación y biodegradación son a tener en

cuenta en las etapas posteriores.

1.1.- Transformación de los hidrocarburos tras el vertido

Los procesos que se producen por la exposición a la intemperie del hidro-

carburo derramado en la mar son (ver Fig. 1):

• Propagación o extensión:Hidrocarburos con baja viscosidad tienen ten-

dencia de propagarse más rápidamente que los de alta viscosidad. Como

artículo técnico

Buques de salvamento y lucha
contra la contaminación:

Criterios de diseño
Salvage and Oil Recovery Vessels:

Some Design Criteria

Francisco Martínez de Castro, Ingeniero Naval (*)
Alfonso Manuel Carneros Lozano, Ingeniero Naval (*)

(*) Izar Gijón

Trabajo presentado en las XLIII Sesiones Técnicas de
Ingeniería Naval celebradas en Ferrol el 23 y 24 de septiem-

bre de 2004
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la viscosidad decrece al incrementar la temperatura los hidrocarburos tien-

den a propagarse más rápidamente en climas tropicales que en climas

fríos.También tiene influencia en la mayor o menor propagación el flujo de

descarga.

• Evaporación: La evaporación está influenciada por las propiedades del

hidrocarburo, las condiciones climáticas y las condiciones de la mar. Los re-

finados ligeros como el keroseno y la gasolina pueden perder entre el 35 %

y el 40 % de su volumen en las primeras 24 h, a ello contribuye de mane-

ra favorable la extensión de la mancha, la turbulencia de la mar y la tem-

peratura tanto del aire como de la mar.

• Dispersión: Este fenómeno consiste en la rotura de la mancha de hidro-

carburo en pequeñas gotas, menores cuanto menor sea el espesor de la

mancha y menor su viscosidad. Si las gotas son de tamaño muy pequeño

permanecen en suspensión y favorecen otros procesos naturales como la

biodegradación. Los hidrocarburos viscosos o los que forman emulsiones

estables con el agua no se dispersan fácilmente.

• Emulsificación: Este proceso consiste en la absorción de agua por el hi-

drocarburo de manera que éste aumenta su volumen aproximadamente

de 3 a 4 veces. La densidad resultante es muy parecida a la del agua con lo

cual el producto presenta poca superficie a la atmósfera y no se evapora,

ni se dispersa, ni se degrada por oxidación. La estabilidad de estas emul-

siones está relacionada con la concentración de asfaltenos. Hidrocarburos

con concentraciones de asfaltenos mayores de 0,5 % tienden a formar

emulsiones estables.

• Disolución: Este proceso depende de la composición química del produc-

to, de la temperatura del agua y de la agitación de la mar. Los componen-

tes más pesados del hidrocarburo son insolubles en agua, mientras que

componentes más ligeros, particularmente hidrocarburos aromáticos co-

mo benceno y tolueno son muy solubles.

• Oxidación: Algunos hidrocarburos pueden reaccionar con el oxígeno pa-

ra degradarse en productos solubles o para formar persistentes alquitranes.

La oxidación puede producir una degradación total del vertido o sólo en la

capa exterior, lo que impide que la oxidación alcance el interior del verti-

do, ya que sobre la superficie se acumulan componentes de alto peso mo-

lecular lo que evita su degradación y favorece la formación de brea o

chapapote que llega a nuestras playas. El proceso de oxidación se acelera

y mejora por la acción de las olas que rompe la capa de vertido resistente

a la oxidación.

• Sedimentación: Este proceso consiste en que las partículas de un hi-

drocarburo en el seno de un líquido irán desplazándose hacia abajo, siem-

pre que su densidad sea mayor que la del líquido. La velocidad de

sedimentación dependerá de la diferencia de densidades, del tamaño de

las partículas y del estado de agitación de la mezcla.. Durante el proce-

so de evaporación de los hidrocarburos, éstos aumentan de densidad y

pueden llegar a hundirse.

• Biodegradación: Este proceso consiste en la eliminación de los hidrocar-

buros por la acción de bacterias y hongos. La biodegradación es un proce-

so de largo plazo y aumenta al hacerlo la temperatura. La actividad de las

bacterias y hongos está limitada a la disponibilidad de oxígeno y nutrien-

tes (principalmente nitrógeno y fósforo) en el vertido.

1.2.- Movimiento del derrame

Por último conviene mencionar que una vez producido el vertido,éste flota ex-

tendiéndose al principio en una capa uniforme y continua, para con posterio-

ridad disgregarse en manchas de diferentes extensiones y espesores.

El movimiento de las manchas producidas por el derrame de hidrocarbu-

ros es la resultante de dos fuerzas, por una parte la corriente y por otra la del

viento. Para el cálculo podemos considerar que la velocidad de una mancha

es la resultante de:

• La producida por las corrientes marinas que dominan el movimiento del

vertido a no ser que existan vientos extremadamente fuertes. En las pro-

ximidades de la costa se deben de tener en cuenta las corrientes inducidas

por las mareas.

• La producida por el viento que es aproximadamente el 3 % de la velocidad

del viento reinante en ese momento.

2.- Lucha contra la contaminación. recogida de vertidos

2.1.-Disposición de tanques de recogida

Los tanques estructurales para la recogida, decantación y almacenamiento

de los vertidos recogidos en la mar se dispondrán de manera que no estén

en contacto con el costado del buque. Si se pretende que el buque pueda

estar inscrito como buque de la flota de contingencia NOFO para actua-

ciones en las costas del norte de Europa el número de tanques de almace-

namiento de los vertidos no deberá ser mayor de 8.

Para la disposición de los tanques se deberán tener en cuenta los siguientes

criterios de diseño para la operación segura del buque:

• Se dispondrá un cofferdam entre los tanques de almacenamiento de ver-

tido separándolos de los tanques almacén de combustible, en el caso de

utilizar Gasoil Marino,para que el calentamiento de los primeros a una tem-

peratura cercana a los 80 ºC no pueda producir situaciones de riesgo ya

que el Gasoil Marino, tiene un punto de inflamación (Flash Point) de 60º

medido según ASTM D 93.

• En la parte alta de los tanques de recogida de vertidos se dispondrá otro

cofferdam para evitar el calentamiento de la cubierta bajo la cual se dis-

ponen los tanques y evitar pérdidas de temperatura a través de la misma.

Además en este cofferdam se pueden disponer las tuberías de las airea-

ciones de los tanques, las líneas de inertización y la tubería de calefacción

para los serpentines desmontables.Así, la tubería relacionada con los tan-

ques de vertidos discurre bajo cubierta evitando un innecesario empacho

de la misma y dejando suficiente espacio para disponer otros elementos

de lucha contra la contaminación adicionales.

• El reforzado de los tanques será exterior a los mismos con lo cual, las la-

bores de descarga y limpieza de los tanques se simplifican al tener todos

los mamparos libres de refuerzos.

• Todos los accesos y limites de los tanques, así como las aireaciones se si-

tuarán teniendo en cuenta las áreas peligrosas que genera la carga conte-

nida en este tipo de tanques, cumpliendo estrictamente con las directrices
Figura 1: Procesos a los que se ve sometido el hidrocarburo en la mar, y
duración aproximada en la que se producen
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indicadas tanto en la cota Oil Recovery de las Sociedades de Clasificación

como en otras Regulaciones Internacionales. Se deberá prestar especial

atención a los accesos entre las zonas peligrosas y las zonas seguras, inclu-

yendo la cámara de máquinas, espacios de servicio y acomodaciones.

2.2.- Características generales de los tanques de recogida

Los tanques de recogida de vertido se deben diseñar específicamente para

facilitar tanto el calentamiento de la carga como el proceso de decantación.

Las características con las que se deben diseñar los tanques de recogida y

sus servicios correspondientes son:

• La calefacción de los tanques de recogida se debe realizar por varios siste-

mas complementarios para dotar al buque de la flexibilidad necesaria. El

sistema de calefacción debe ser diseñado para regular la temperatura en

función del tipo de vertido recogido.

• Las bombas de los tanques se dispondrán de tipo sumergidas accionadas

hidráulicamente e independientes para cada uno de los tanques de ma-

nera que la flexibilidad en la carga y descarga sea máxima.

• El servicio de carga y descarga será diseñado permitiendo simultáneamente

la carga de cualquier tanque desde el skimmer o los brazos y el trasiego en-

tre tanques, o la descarga a los tanques portátiles de cubierta, a un buque

tanque o a una estación en tierra.

• Para cada tanque se dispondrá de doble línea de llenado que se activará en

función del porcentaje de llenado del tanque, de esta manera se facilitará

el llenado y la decantación.

• La capacidad de los tanques estructurales de recogida de vertidos debe ser

mayor de 1.000 m3 para cumplir con los requerimientos NOFO.

2.3.- Sistema de calefacción de tanques. Recomendaciones IMO

Antes de seguir adelante y para comprender las recomendaciones IMO

recogidas en el Manual sobre la contaminación ocasionada por hidro-

carburos, parte IV “Lucha contra los derrames de hidrocarburos”, que men-

cionaremos más adelante, conviene aclarar que a efectos de manejo y

calefacción de la carga en los buques de lucha contra la contaminación

no podemos hacer comparación entre éstos y los tanques de carga de los

petroleros que reciben caliente la carga, la mantienen durante el trayec-

to mediante calefacción con vapor o aceite térmico y posteriormente

la descargan.Tampoco se puede hacer comparación con los tanques “slop”

de los petroleros, pues aunque en éstos la carga está mezclada con agua,

la temperatura es superior al ambiente y la viscosidad muy inferior a la

de cualquier derrame.

En los petroleros la viscosidad media de la carga es de 550 cSt a 49 º C y

pueden calentarla con un medio de calefacción de elevada temperatura,

ya que la carga a esa temperatura es un líquido con una viscosidad incapaz

de formar y mantener bolsas de vapor y gases en su interior.

En buques de lucha contra la contaminación la viscosidad del vertido reco-

gido que puede llegar a alcanzarse es de 100.000 cSt a 10 ºC, como se in-

dicada en la tabla de la figura 2. Con estas viscosidades lo que estamos

manejando es una pasta viscosa capaz de formar en su interior bolsas de va-

por de agua y de gases que pueden explotar al entrar en contacto con ele-

mentos calefactores a más de 80 ºC. En la siguiente figura (Fig. 2) se puede

analizar la variación de la viscosidad en función de la temperatura del ver-

tido del Prestige .

El sistema de calefacción de los tanques de recogida de vertidos es uno de

los más importantes del buque en cuanto a la lucha contra la contamina-

ción, en la campaña de Prestige los buques que más vertidos recogieron

tenían el inconveniente del tiempo de calentamiento de la carga para la de-

cantación y posterior descarga bien en puerto o a otro buque. El sistema de

calefacción debe ser lo suficientemente ágil y flexible como para disminuir

los tiempos de decantación y calentamiento al mismo tiempo que debe

ofrecer cierta redundancia y flexibilidad en cuanto a su adaptación al tipo

de vertido que contienen los tanques.

Si pretendemos diseñar un buque de primera línea no sólo deberemos cum-

plir los requerimientos de las Sociedades de Clasificación y otros Organismos

Reguladores, sino que debemos de cumplir las recomendaciones que a tal

efecto emitan.

Entre las recomendaciones o mejoras hay que mencionar como una apor-

tación destacada en el diseño de este tipo de buques el cumplimiento de las

recomendaciones que a tal efecto se encuentran publicadas por IMO como

parte del Manual sobre la contaminación ocasionada por hidrocarburos, y

en concreto en la parte IV “Lucha contra los derrames de hidrocarburos”

(Este texto ha sido preparado y aprobado por el Comité de Protección del

Medio Marino de la Organización Marítima Internacional). Dichas reco-

mendaciones se están ya aplicando a los buques de alto estándar en Europa.

En dicho manual desaconseja el uso de vapor ( y por supuesto aceite tér-

mico) debido a la elevada viscosidad de la emulsión de los derrames, ya que

se pueden formar bolsas de vapor de agua que acaben rompiendo el tanque

si se emplean serpentines de vapor o se inyecta vapor vivo al tanque.

Dicho manual fija además una temperatura máxima recomendable de

80 ºC para el medio de calefacción.

Como consecuencia de lo anterior, el medio de calefacción recomendado es

agua dulce en un circuito presurizado a 3 bar.

En lo referente a la flexibilidad del sistema de calefacción, los medios pro-

puestos son tres:

1. Calefacción desde un mamparo radiante. Para separar los tanques tanto

transversalmente como longitudinalmente se utiliza un mamparo co-

rrugado formado por plancha de acero y tubos verticales de calefacción

unidos solidariamente o en su defecto utilizando el ángulo interior de

las corrugas, debidamente estancado, como conducto de circulación del

agua caliente de calefacción. El espesor de dicho mamparo, así como el

número y la posición de los tubos (en el caso de usar dicho sistema) se re-

alizará teniendo en cuenta las siguientes premisas:

• En el caso de buques polivalentes que pueden realizar otras misiones se

deberá tener en cuenta la transmisión de los esfuerzos de la cubierta de

trabajo, en función de las cargas para las que esté diseñada.

• El diámetro nominal de los tubos y su espesor reforzado se calcularán pa-

ra optimizar la transmisión de calor y disminuir su mantenimiento.

• Las partes de los mamparos próximas a la unión con los tubos de cale-

facción forman parte del sistema de calefacción ya que también contri-

buyen a la calefacción por radiación.

• El número y distribución de los tubos de calefacción se estudiará deta-

lladamente para un reparto homogéneo de la temperatura.

Figura 2
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2. Por medio de serpentines de agua caliente dispuestos en la parte baja del

tanque para asegurar que dicha zona, que es en la que se encuentra la

bomba de descarga, tenga la temperatura adecuada para la descarga de

los vertidos.

3. Por medio de serpentines desmontables que mediante las grúas del bu-

que pueden introducirse en los tanques para asegurar un aporte extra

de calor en caso de densidades muy extremas. Otras aportaciones al sis-

tema de calefacción de los tanques de recogida de vertidos que mejoran

el proceso son:

• En el circuito de agua salada de refrigeración puede preverse una línea

adicional que permita la posibilidad, tras haber realizado la primera des-

carga de vertido, de llenar los tanques de recogida con agua salada ca-

liente procedente de la refrigeración de los motores principales y

mantenerla caliente con los medios anteriormente descritos. En este sen-

tido el buque puede considerarse ecológico ya que el agua de mar no ne-

cesita calentarse desde los 8 o 10º C sino que directamente entra a

42º C con el consecuente ahorro de combustible para calefacción y

una menor contaminación de la atmósfera. Con esta posibilidad las

cargas posteriores de vertido se realizarán sobre un fluido caliente, redu-

ciendo el tiempo de decantación y el de calentamiento.

• Para evitar que una posible contaminación de agua de calefacción pue-

da afectar a las labores de recogida de vertidos e incluso a la caldera de

agua caliente el sistema es presurizado a 3 bar, así evitamos intercam-

biadores, que además de ocupar espacio necesitan mantenimiento (re-

ducción del coste de operación).

• El sistema de calefacción, por redundancia y flexibilidad, puede dividirse

en dos lazos independientes,uno para la calefacción a través de los mam-

paros y otro para los serpentines tanto fijos como desmontables. Cada

uno de ellos con unas bombas de circulación de agua caliente indepen-

dientes.

• Se dispondrá un sistema de control de la temperatura de manera que

la temperatura de cada uno de los lazos pueda regularse según las nece-

sidades de calentamiento del vertido recogido.

2.4.- Sistemas de recogida de vertidos en la mar

Para la recogida de vertidos en la mar, el buque debe disponer varios siste-

mas que describimos a continuación:

• Brazos de recogida de 12/15 metros de longitud, situados en cubierta prin-

cipal a ambos costados del buque. En su lugar de estiba permanente se de-

ben poder realizar las operaciones de conexión de sus elementos además

de contar con una bandeja de recogida para cuando se estibe el brazo des-

pués del proceso de recogida de vertidos y durante el tránsito al punto de

descarga. Dicha bandeja estará conectada a los tanques principales de re-

cogida de vertidos. El posicionamiento de los brazos se realizará por medio

de un pescante propio o mediante las grúas del buque que a tal efecto ten-

drán dos ganchos. Los brazos tendrán las siguientes características:

– Simple construcción y mantenimiento.

– Sencillo de manejar, para su puesta en funcionamiento con un número

muy reducido de personas.

– Robusto y fácil de limpiar, reduciendo al mínimo sus partes móviles.

– El brazo en la zona de la bomba de aspiración tendrá instalada una reji-

lla autolimpiable para evitar que sólidos flotantes puedan obstruir la as-

piración de la bomba.

– La bandeja de rebose situada junto a la aspiración de la bomba será re-

gulable en altura en función del espesor de la capa de vertido, de esta

manera la recogida será más eficiente al disminuir la cantidad de agua

aspirada.

• Para la recogida del vertido el buque deberá contar con bombas sumergi-

das, accionadas hidráulicamente con las siguientes características:

– De probada eficiencia, adecuada para el bombeo de combustibles de al-

ta viscosidad (> 30.000 cSt).

– Diseño compacto y peso reducido.Todas las bombas instaladas a bordo,

tanto en los brazos de recogida, como en el interior de tanques, así co-

mo la usada para el trasvase de combustible desde un buque siniestra-

do, deberían ser del mismo fabricante y modelo, con el objetivo de aba-

ratar los costes de mantenimiento, al ser los respetos comunes, además

de la evidente intercambiabilidad.

– El caudal de las bombas deberá ser regulable desde cero a 450 m3/h.

2.5.- Barreras de contención y skimmers

Como medios adicionales para la recogida de los vertidos por hidrocarbu-

ros, el buque deberá disponer adicionalmente de los siguientes equipos:

• Barreras oceánicas: El buque deberá disponer de conjuntos de barreras

oceánicas, con carretel hidráulico incorporado y alimentados desde la cen-

tral hidráulica. Cada conjunto irá alojado en un contenedor normalizado.

Las barreras serán inflables con cámaras separadas lo cual permite seguir

utilizando la barrera aun con alguna cámara desinflada. El francobordo de

las barreras será � 800 m/m.

• Barreras en forma de V: El buque deberá disponer de al menos una ba-

rrera que forma el copo en la configuración de “V” y “J”

• Skimmer:El buque deberá disponer de al menos un conjunto de skimmers

con la siguiente configuración y características:

– Autopropulsado con telemando por radiofrecuencia de manera que puede

ser operado desde cualquier posición del buque incluso desde el puente.

– La bomba de aspiración en los skimmers será de caudal regulable.

– Los skimmers tendrán dos tipos diferentes de cabezales de aspiración

uno de ellos de tipo rebose y otro de rodillos de cerdas y serán fácilmente

intercambiables en función de la viscosidad del producto.

– La longitud de la manguera deberá ser del orden de la eslora del buque.

De esta manera dicha manguera servirá también para la aspiración de

productos contaminantes desde un buque siniestrado manteniendo una

distancia de seguridad adecuada entre buques.

3.- Prevención contra averías y derrames propios

Dentro de los criterios de diseño del buque hay dos a los que se les debe

prestar especial atención debido al tipo de buque, a las funciones que debe

desarrollar y al estado del arte actual en el diseño de buques de alto están-

dar. El primero de ellos es el de la prevención contra las averías y el segundo

la prevención contra derrames propios.

Los criterios de diseño a seguir para mejorar el estándar del buque en estos

aspectos son los siguientes:

3.1.- Doble casco

La prevención contra las averías se debe realizar pensando que las misio-

nes de rescate y asistencia se desarrollan fundamentalmente en condicio-

nes de mala mar y en las proximidades del buque a rescatar o asistir. En estas

condiciones se pueden llegar a producir colisiones que pueden originar una

vía de agua en el casco. Para asegurar que una colisión no deja fuera de

servicio al buque, éste se debe diseñar con un doble casco de manera que

una vía de agua pueda ser contenida y el buque continúe operando sin más

que compensar el asiento o escora producida por la avería.

Adicionalmente, si se trata de un buque con la zona de popa especialmen-

te expuesta a colisiones, debemos rodear de tanques y cofferdams la zona

del local de los servomotores, de manera que una colisión no pueda afec-

tar al local de la maquinaria de gobierno manteniendo intacta en todo mo-

mento la capacidad de maniobra después de una posible colisión en esta

zona del buque.

3.2.- Tanques laterales sin productos contaminantes

La prevención contra derrames propios se debe realizar eliminando del do-

ble casco lateral todos los tanques de combustible y aceite.Disponiendo en

su lugar tanques de lastre y agua dulce. De esta manera el buque no con-
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taminará ante una avería en un costado producida durante las labores de

rescate. Esta disposición es usual en cualquier buque moderno.

4.- Propulsión

Los criterios de diseño para el sistema propulsivo, que se deben aplicar a es-

te tipo de buques en orden a obtener un producto de primera línea capaz de

competir y trabajar en cualquier eventualidad, son los que a continuación

relacionamos:

4.1.- Buques propulsados por medio de dos líneas de ejes accionadas

cada una de ellas por dos motores propulsores

Redundancia en la propulsión principal

Dispondremos de un mamparo longitudinal en la cámara de máquinas de

manera que ésta se divida en dos cámaras independientes contando cada

una de ellas con una línea de propulsión,un PTO y un grupo auxiliar. En ope-

ración normal, los servicios y circuitos esenciales están comunicados pero

pueden ser separados en caso de emergencia al contar con redundancia de

los sistemas. De esta manera aseguramos que, ante cualquier avería que

se produzca en una de las cámaras de máquinas, el buque siga mantenien-

do propulsión y generación de energía eléctrica.

Cabe destacar que las bombas del sistema de contraincendios exterior no

deberían estar acopladas a ningún motor en concreto, sino que estarían ac-

cionadas a través de los reductores de manera que cada bomba puede ser

conducida vía reductor por cualquiera de los dos motores de cada lí-

nea de ejes.De esta manera aumenta la seguridad de funcionamiento.

Por el contrario, es decir, accionando la bomba de contraincendios exterior

por un solo motor, situación propia de bombas accionadas a través de un

multiplicador por proa del motor principal, se corre el riesgo de que una ave-

ría o mal funcionamiento del motor anule el funcionamiento de una de las

bombas reduciendo a la mitad la capacidad de extinción de incendios.

4.2.- Propulsión a bajas velocidades

En las labores de lucha contra la contaminación recogiendo vertidos tan-

to con los brazos como con las barreras y los skimmers, el buque debe na-

vegar a bajas velocidades para que la recogida sea efectiva, normalmente

entre uno y dos nudos. Los criterios de diseño aplicables para alcanzar tan

reducida velocidad pasarían por diseñar dos aplicaciones independientes,

en función de los requerimientos del operador y de la posible limitación

de calado:

• Propulsar el buque con una sola línea de ejes accionada con un solo mo-

tor que arrastra un PTO a través del reductor para producir la energía eléc-

trica necesaria,ajustando el paso de la hélice de manera que éste sea óptimo.

De esta manera la carga a la que sometemos a un solo motor está en la

zona segura de funcionamiento continuo. En este modo la maniobrabili-

dad se obtiene con las hélices fijas de túnel o con la hélice retráctil de proa.

En este sentido, se prevé que la potencia necesaria para propulsar el buque

con una sola línea de ejes, más la necesaria para los servicios del mismo y

la maniobra durante la recogida de vertidos sobrepase la carga mínima con-

tinua admitida por los fabricantes de los motores.

• Propulsar el buque sólo con la hélice azimutal retráctil de proa, cuando hay

suficiente calado, obteniendo en esta modalidad la maniobrabilidad sufi-

ciente ya que los timones, cualquiera que sea su diseño, dejan de ser to-

talmente efectivos a velocidades por debajo de 5 nudos.

4.3.- Hélice azimutal retráctil de proa

Otro de los criterios de diseño que debemos tener en cuenta para desarro-

llo del proyecto es la maniobrabilidad. Para ello además de dos hélices fijas

en túnel a proa y a popa, se dispondrá una hélice retráctil en proa. Esta hé-

lice funcionará como hélice transversal en su posición de estibada dentro

del buque. La hélice retráctil aporta una serie de ventajas como son:

• Posibilidad de un “vuelta a casa”aun con las dos líneas de ejes fuera de ser-

vicio.Esta hélice alimentada por los grupos de auxiliares propulsaría el buque

a una velocidad de aproximadamente 5 nudos proporcionando al buque la

maniobrabilidad mínima necesaria para realizar el retorno a puerto.

• En operaciones normales esta hélice azimutal proporciona una manio-

brabilidad adicional extraordinaria, en combinación con las hélices de tú-

nel y con los dos timones activos que hacen que el buque gire en redondo

sin desplazamiento longitudinal ni transversal. Esta direccionalidad adicio-

nal en el empuje puede ser utilizada para mantener la posición con toda

seguridad en maniobras de remolque, en maniobras de lucha contrain-

cendios o en posicionamiento dinámico del buque.

• Adicionalmente en los buques que hagan funciones de remolque, la po-

tencia de la hélice retráctil de proa puede utilizarse para obtener un em-

puje adicional en labores de remolque.

4.4.- Propulsión Diesel-Eléctrica

Para buques cuya función específica sea la lucha contra la contaminación y no

estén especializados en las labores de remolque, la propulsión diesel-eléctrica es

una alternativa capaz de resolver todos los requerimientos específicos de este ti-

po de buques, ya sea mediante propulsores azimutales accionados por moto-

res eléctricos o bien mediante la opción de propulsores tipo Pod.

La propulsión diesel-eléctrica facilita la regulación de velocidad, pudiendo

navegar el buque a cualquier velocidad manteniendo los motores diesel fun-

cionando a un régimen continuo de carga.

En lo referente a la redundancia es de aplicación lo comentado anterior-

mente, ya que se pueden separar los generadores en cámaras de máquinas

independientes,para poder garantizar el funcionamiento ante cualquier even-

tualidad en alguna de dichas cámaras de máquinas.

5.- Maniobrabilidad

Otro de los criterios fundamentales en que debe basarse el diseño de este

tipo de buques debe ser la maniobrabilidad, especialmente a baja velocidad

tanto en las labores de salvamento, como durante las labores de recogida

de vertidos. Cabe destacar la elevada potencia total instalada en las hélices

de maniobra en este tipo de buques, debido a la cota de posicionamiento

dinámico y a los requerimientos de la cota de contraincendios.

Para actuar positivamente en este aspecto el buque deberá tener instalados

propulsores azimutales, pods,o bien timones activos los cuales ya confieren

de por sí una excelente maniobrabilidad, complementada con unas hélices

de maniobra que pasamos a describir a continuación:

5.1.- Hélices transversales de túnel

En los buques con propulsión convencional se dispondrán dos hélices trans-

versales de túnel una situada a popa y otra a proa.Ambas hélices serán de

paso controlable e iguales, de no haber ningún inconveniente que lo impi-

da.Al ser iguales las hélices compartirán respetos con la ventaja que esto

proporciona durante la vida operativa del buque.

Para los buques con propulsión azimutal o Pod, una hélice de túnel situada

a proa es suficiente para conseguir la adecuada maniobrabilidad, ya que el

giro de 360º de los propulsores principales de popa permiten orientar su em-

puje de forma que se hace innecesario la instalación adicional de ninguna

hélice transversal en popa.

5.2.- Hélice de maniobra azimutal retráctil

Adicionalmente, por las razones expuestas en el punto 4 - Propulsión, es-

tos buques deberían disponer de una hélice azimutal retráctil, que podría
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sustituir a la hélice transversal de proa indicada en el punto anterior, o bien

complementarla en función de los requerimientos de empuje, pero con-

viene destacar que para poder obtener más versatilidad, esta hélice debe-

ría trabajar de dos modos diferentes:

• Cuando está estibada se aloja en el interior de un túnel con la hélice si-

tuada en el plano de crujía, de manera que puede funcionar como una hé-

lice transversal de túnel.

• Cuando está fuera del casco, la hélice adquiere su característica de azimutal

y puede proporcionar empuje en cualquier dirección, y por lo tanto, manio-

brabilidad.Estas características pueden ser empleadas para la recogida de ver-

tidos a baja velocidad o para la modalidad de vuelta a casa.

Conviene recordar que si el buque, adicionalmente, está preparado para re-

alizar labores de contraincendios cumpliendo con la cota FIFI I, II o III, tanto

los propulsores transversales como la propulsión principal deben ser capa-

ces de mantener el buque en aguas tranquilas y de resistir las fuerzas de

reacción de los monitores contraincendios, incluso en la más desfavorable

combinación de uso de los mismos, sin requerir más del 80 % de la poten-

cia propulsora conjunta para prevenir la sobrecarga de los motores. Este pun-

to ha de tenerse en cuenta a la hora de definir la potencia de las hélices de

maniobra y su número.

6.- Vibraciones y ruidos

Los cada vez más altos y estrictos requerimientos en cuanto a vibraciones y

ruidos que deben cumplir los buques modernos pasan por el cumplimien-

to de la siguiente reglamentación o recomendaciones:

6.1.- Vibraciones

Cumplimiento con la propuesta ISO-6954 “Guía para la evaluación de vi-

braciones en buques mercantes”. El nivel de vibración con respecto a la

seguridad personal, capacidad y confort de la tripulación se basará en lo

especificado en la norma ISO 2631 “Evaluación de la exposición del cuer-

po humano a la vibración”. La medición de vibraciones y las condicio-

nes en las que se toman las medidas se harán de acuerdo con las siguientes

normas:

• ISO 4867 “Código para la medición y el informe de vibraciones a bordo de

buques”.

• ISO 4868 “Código para la medición y el informe de vibraciones locales en

las estructuras y los equipos de buques”.

6.2.- Ruidos

• El máximo nivel de ruido permitido en las áreas de acomodación y traba-

jo cumplirá con lo establecido en la Resolución IMO A468(XII) “Código so-

bre niveles de ruido a bordo de los buques”

Se debe fijar el objetivo de lograr la satisfacción del Cliente - Armador, des-

de las fases tempranas del diseño y concepción del buque, imponiendo me-

didas preventivas y de control que permitirán garantizar el cumplimiento de

los requerimientos dinámicos y acústicos indicados en la especificación

del buque.

6.3.- Compromisos de Diseño

Dentro de lo indicado en el punto precedente, las actuaciones deben estar

dirigidas a lograr el cumplimiento de los requerimientos de Vibraciones y

Ruidos especificados, y se concretarán en los siguientes apartados:

• El diseño estructural del buque se hará garantizando su integridad mediante

el cumplimiento de las Reglas de Sociedad de Clasificación y, desde el pun-

to de vista dinámico, manteniendo continuidades tanto transversales co-

mo longitudinales de puntales y mamparos.

• En la Disposición General, se pondrá especial atención a la disposición de

los espacios, procurando, siempre y cuando sea posible, separar conve-

nientemente los locales de alto requerimiento acústico de los focos sono-

ros principales. Para aquellos espacios donde esta actuación no sea posible,

se preverán y contemplarán medidas específicas para reducir el nivel de

ruidos.

• Los Motores Principales irán montados sobre acoplamientos elásticos que

permitan eliminar estos elementos como fuentes de excitación de vibra-

ciones así como minimizar su incidencia, desde el punto de vista acústi-

co, por reducción o limitación de la componente de ruido estructural.

Los Grupos Auxiliares, constituidos cada uno de ellos por motor diesel y

alternador, conformarán un equipo único sobre una bancada de acero

que poseerá las características de rigidez y masa adecuadas para que no

se induzcan fenómenos de resonancia en este elemento (bancada) ante

las excitaciones producidas por el motor. La bancada irá montada sobre

tacos elásticos.

• Se pondrá especial atención tanto en el trazado final, como en los sopor-

tes elásticos de las Exhaustaciones de Motores Principales y Auxiliares al

objeto de minimizar la transmisión de vibraciones a la estructura del guar-

dacalor, cubiertas y elementos adyacentes.

• De forma general, todo el resto de equipo alternativo, principalmente las

unidades HVAC, se instalarán de manera que garanticen el adecuado ais-

lamiento dinámico de estos componentes de la estructura del buque.

• Se indicará al canal de experiencia sobre los requisitos en cuanto a opti-

mización de estela y pulsos de presión generados por los propulsores prin-

cipales.

• Todo el equipo rotativo principal del buque será requerido en las

Especificaciones Técnicas de Compra, para que cumpla con la Normativa

ISO correspondiente, en lo relativo a desequilibrio residual máximo ad-

misible, así como Niveles de Vibración máximos, según cada caso.

• Se prestará especial atención al empleo de materiales específicos: viscoe-

lástica, suelo flotante, etc. Su instalación se considerará en determinados

locales para evitar la transmisión de ruidos hacia los locales y camarotes

en la zona de habilitación.

• También se aislará en caso necesario el techo de la cámara de máquinas

en contacto con las zonas de habilitación,así como los mamparos del guar-

dacalor que pudieran estar en contacto directo con la habilitación.

7.- Condiciones de carga

Con el objeto de dotar al buque de una mayor versatilidad de operación, el

desplazamiento escogido para el diseño de las formas deberá considerar que

el buque está cargado con:

• Combustible para consumo y suministro.

• Agua dulce de consumo y suministro.

• Carga en los tanques de almacén de residuos.

De esta manera la operación como buque anticontaminación no quedará

restringida a un volumen de combustibles máximo a bordo.

La distribución de los tanques de lastre a lo largo de la eslora del buque así

como en los piques de proa y popa contribuirán a poder encontrar con fa-

cilidad la combinación de tanques que produzca un adecuado trimado y una

inmersión adecuada de las hélices de manera que, aun con mala mar, éstas

se encuentren siempre sumergidas y no pierdan efectividad ni se produzcan

fenómenos de cavitación, ni de pérdida de rendimiento.

Siguiendo esta filosofía, los tanques almacén de vertidos podrían ser utili-

zados como tanques de lastre cuando el buque no está realizando labores

de recogida de vertidos. La elección de la posición del centro de carena y la

disposición de tanques se debe llevar a cabo teniendo en cuenta los asien-

tos de las diferentes condiciones de carga operativas del buque, esta elec-

ción permitirá alcanzar asientos nulos o muy reducidos.
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8.- Operatividad de los sistemas de arriado y recogida de
lanchas

Condiciones seguras de operatividad

Para garantizar la operatividad en el arriado y recogida de lanchas en este ti-

po de buques que pueden realizar sus labores de salvamento con mala mar,

se deben de tener en cuenta los siguientes criterios o consideraciones:

• Se dispondrán pescantes independientes para cada una de las lanchas, que

deberán ser de tensión constante y con absorción de balance, según las re-

comendaciones que se indican en MSC/ Circular 809 “Recomendaciones

IMO para Botes de Rescate y Pescantes”.

• Se dispondrán, asimismo, tangones a proa del buque para que la operación

de izado y arriado sea lo más segura posible impidiendo la colisión entre

buque y lancha, al permitir mantener el curso y velocidad de la lancha

durante dichas operaciones, con el buque en marcha.

• Se hace recomendable la instalación de un tanque estabilizador pasivo,pa-

ra garantizar un adecuado balance en las operaciones de izado y arriado de

botes de rescate en operaciones de salvamento, con el buque parado o a

baja velocidad.Adicionalmente, este tanque permite asegurar una ade-

cuada confortabilidad a la tripulación en los casos en que la relación de di-

mensiones principales del buque, para cumplir con su función principal,

sean tal que conlleve a un comportamiento con balances excesivos.

• Las consolas de control de la maniobra de pescantes se dispondrán en la

cubierta más cercana a la zona de estiba de cada lancha y en una posi-

ción tal que permitan ver simultáneamente el pescante con la lancha, el

tangón de remolque y el costado del buque.

• Las lanchas se situarán a una altura por encima del calado de diseño su-

perior a la altura de ola significativa que se pueda producir y de acuerdo

con las recomendaciones de los fabricantes. La altura mínima recomen-

dada es de 4,5 m sobre el calado de diseño, para que la maniobra sea se-

gura en estados de la mar de hasta fuerza 6.

• Las lanchas serán propulsadas por un motor diesel. El uso de combustibles

más ligeros, como la gasolina, implica declarar la zona de almacenamien-

to como Zona Peligrosa y dotarla de las medidas necesarias a tal efecto.

9.- Habilitación

El criterio fundamental y punto de partida para el diseño de la habilitación

debe ser el considerar las zonas de habilitación como un todo integral y ra-

cionalizar desde el inicio su funcionalidad y todos los servicios que englo-

ba. De ello se derivan inmediatamente ventajas concretas para el armador

y especialmente para el personal que va a utilizar el buque con una clara me-

joría de la calidad de vida a bordo, aportando soluciones originales y mejo-

rando el aprovechamiento del espacio, el confort del personal y sus

posibilidades de descanso y esparcimiento.

Funcionalidad y ventajas

Dentro de los criterios de diseño a aplicar dentro de la zona de acomoda-

ciones caben destacar como más importantes:

• Los camarotes de tripulación serán todos individuales.

• Todos los camarotes de la tripulación estarán dotados de luz natural.

• La zona destinada a náufragos, así como la destinada a los buceadores u

otros trabajadores temporales del buque, estará separada de los espacios

de habilitación de manera que no exista mezcla de flujo entre éstos y los

tripulantes. La zona destinada a náufragos dispondrá de aseos y duchas in-

dependientes de la tripulación.

• Fuera de la zona de acomodaciones deberá preverse un pañol para los

buceadores u otros trabajadores temporales, así como una oficina para uso

de los mismos.

• Debido a las condiciones de trabajo que pueden presentarse durante los

primeros días en zonas de grandes vertidos y teniendo en cuenta la posi-

ble atmósfera resultante, se instalarán unos detectores de gases tóxicos en

las entradas de aire fresco exterior del sistema de aire acondicionado que

activarán la consiguiente alarma y cerrarán los conductos por medio de

válvulas para evitar la contaminación interior.

• Se dispondrá un vestuario entre la cubierta de trabajo y la habilitación

de manera que pueda producirse el cambio de ropa antes de entrar

en la misma.

• Se dispondrá de una sala reservada para la instalación de un laboratorio.

• Se dispondrá una sala de reuniones.

• Todos los comedores y salas de estar tanto de oficiales como de tripula-

ción deberían tener luz natural lo que contribuye conseguir un entorno y

ambiente más confortable y luminoso.

10.- Puente de gobierno

Los criterios de aplicación para el diseño del puente de gobierno son los si-

guientes:

Visibilidad

Se dispondrá un puente de gobierno con alta visibilidad en 360º movién-

dose a lo largo del mismo, permitiendo plena visión de las operaciones de

rescate, lucha contra la contaminación e izado y arriado de las lanchas, así

como de las operaciones de remolque en caso de ser esta una de las fun-

cionalidades del buque.

Para la disposición de los elementos del puente se han considerado las si-

guientes directrices y normas:

• Directriz sobre criterios ergonómicos para el equipo y la disposición del

puente. Circular 982 del Comité de seguridad Marítima de IMO.

• Norma ISO 8468 sobre disposición del puente y equipo asociado.

En la zona de popa del puente hay que prever un espacio con visión direc-

ta de la cubierta principal. Desde los alerones se podrán divisar las opera-

ciones de rescate, así como el izado y arriado de las lanchas.

Se dispondrán ventanas en la zona de la visera del puente, de manera que

se pueda hacer el seguimiento de cualquier helicóptero que se aproxime

al buque para recoger o dejar cualquier suministro o persona. Es conve-

niente prever dos consolas para maniobra en los alerones del puente de

navegación.
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0.- Resumen

El Objetivo del Proyecto de Desarrollo Europeo IPSI era desplazar el tráfico

de bienes Europeo desde las congestionadas carreteras al tráfico de Cabotaje

(Short Sea Shipping). Un segundo Proyecto Europeo llamado“Integration”

para construir equipos de manejo de carga desarrollados en IPSI y usarlos en

la vida real para validar los resultados teóricos.

El trabajo presentará, basado en estos dos proyectos Europeos y en la ex-

periencia tanto de TTS (antigua Kvaerner & Hamworthy) como de Aries, el

“Estado del Arte” de los equipos de manejo de carga para mejorar el inter-

fase Buque-Puerto-Transporte terrestre, así como propondrá posibles dise-

ños de buques para conseguir el objetivo de reducción de tiempos y costes

en el manejo de la carga.

Summary

The goal of IPSI (Improved Port/Ship Interface) European development

project was to move the European transport from the congested roads

over to Short Sea Shipping. A second European development project ca-

lled INTEGRATION was developed to build the cargo handling equipment

from IPSI and use them in real life scenarios to validate the theoretical si-

mulations.

Our Presentation,based on the experience of TTS (former Kvaerner & Hamworthy)

and Aries as well as results we got from both European development projects,

will show the “state of the art” cargo handling equipment in order to improve

the interface PORT-SHIP-Land Transport,as well as show possible ship design to

fit the target of reducing time and cost in cargo handling.

1. El Proyecto IPSI. Futuro del manejo de cargas

El Objetivo del Proyecto de Desarrollo Europeo IPSI era el posible des-

plazamiento del tradicional tráfico de bienes Europeo desde las conges-

tionadas carreteras Europeas al tráfico de Cabotaje (Short Sea Shipping).

El reto era transportar los bienes desde el fabricante al cliente más rápi-

do y con menor coste usando un transporte intermodal en vez de a tra-

vés de las carreteras.

Dentro de este proyecto Europeo,TTS Ship Equipment AB en Gothenburg

(antes HamworthyKSE and Kvaerner Ships Equipment), con más de 20

años de experiencia en el desarrollo de equipo de carga y manejo de car-

ga investigó que tipo de bienes se transporta por nuestras carreteras, co-

mo es manejado en nuestra terminales y como se carga y descarga de los

buques.

De este modo, se investigó qué tipo de carga se transporta en Europa y có-

mo se maneja, intentando dar soluciones reales y a la vez viables para me-

jorar el manejo de estos bienes, reduciendo los tiempos de carga y por lo

tanto los costes en los transportes.

1.1. Situación actual

Hoy en día el manejo de la carga rodada en la Terminales Ro-Ro se realiza me-

diante la utilización de los medios propios del transporte (Carga atendida) o

bien con la ayuda de un Tug-master o Cabeza Tractora (Carga desatendida).

Esto requiere que los conductores tengan una experiencia considerable en el

manejo de carga rodada en el acceso a los buques, y aún así, a menudo ocu-

rren daños bien en la carga bien en el buque.Una vez el trailer está a bordo tie-

ne que ser colocado sobre un caballete y estibado mediante al menos 6 puntos

de fijación,con un considerable consumo de tiempo y dinero,así como la uti-
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lización de gran cantidad de personal para todas las operaciones; además el

trabajo a realizar a veces resulta peligroso.

Si en lugar de esto hablamos de contenedores, primero estos deben ser car-

gados sobre un mafi, remolcados a bordo, posicionados y finalmente esti-

bados y asegurados por entre 4 y 8 puntos, de nuevo con la utilización de

un número considerable de recursos y operaciones a realizar.. El mafi-trai-

ler es un equipo caro, no sólo en su inversión inicial, si no que requiere ade-

más un coste alto de mantenimiento.

Cuando se descarga un contenedor en la terminal de contenedores in-

mediatamente se apilará en un área y se ordena hasta que el llegue el

barco. Esto puede tardar de unas dos horas, hasta tres semanas. Cuando

el barco ha llegado el contenedor se carga en un Trastainer y se lleva otra

vez hasta la grúa del muelle. La grúa carga el contenedor abordo donde

es asegurado con una maniobra complicada y peligrosa. El contenedor

puede llegar a ser movido de 4 a 5 veces antes de ser colocado en el bu-

que Lo-Lo.

1.2. Las terminales IPSI

1.2.1. La terminal Ro-Ro

Para funcionar realmente de forma intermodal, el terminal IPSI debe ser ca-

paz de manejar las unidades de contenedores más usadas en el transporte

intraeuropeo.

Éstas son:

• Vehículos de carretera: El trailer es el continente más común usado en el

tráfico intraeuropeo. El trailer desatendido se maneja con cabezas tracto-

ras (tug-masters) y caballetes de remolque especiales. Los trailers asisti-

dos son manejados por su propio conductor.

• Los contenedores ISO: Hay millones de contenedores ISO por el mundo,

la unidad que se domina para el tráfico marítimo y complementado por el

Contenedor Celular (CPC), un contenedor ISO con anchura interna sufi-

ciente para dos euro-pallets en el fondo.

• El Swap-Body: Este continente crece notablemente para, por ejemplo, el

transporte de alimentos dentro del transporte intraeuropeo. Debido a los

refuerzos localizados en la estructura inferior del contenedor, el swap-body

puede ser estandarizado hoy en día.

• ‘Cassettes’ de alta resistencia: Usados frecuentemente por la industria

escandinava (un ejemplo de ello es la compañía StoraEnso y su desa-

rrollo de la unidad de carga StoraEnso llamada SECU). Estos ‘cassettes’

son usados para el manejo de contenedores y swap-bodies dentro del

sistema IPSI.

El objetivo de una terminal IPSI es reunir y preparar toda la carga antes de

que el buque atraque. Por tanto, la disposición de la terminal es lo más im-

portante.Todos los contenedores son manejados sobre ‘cassettes’ y la

descarga y la carga de contenedores sobre los ‘cassettes’ se hace por grúas

Trastainer, ya que necesitan menos espacio entre las filas de las ‘cassettes’.

Esto da un área ordenada más compacta.

La descarga y la carga de ‘cassettes’ a bordo serán hechas con el ‘translifter’

manual o el Vehículo Automático Dirigido también llamado el AGV.

Los estudios realizados nos llevan aposicionar el RSC (el centro de servicio

ferroviario) y el TSC (el centro de servicio de vehículos) donde todos los con-

tenedores entrantes son llevados un lado del área ordenada y los barcos al

lado opuesto. El área de circulación podría estar situada a ambos lados del

área ordenada. Es muy importante que los trailers no crucen los caminos del

AGV en su trayecto al barco ya que esto podría causar embotellamientos.

El área ordenada se divide en partes. La parte izquierda contiene las filas de

contenedores para el TSC y RSC. La derecha se reserva para contenedores

para ser cargados o descargados de las barcazas. El AGV y el ‘translifter’ en-

tran/salen en el área ordenada sólo por un lado, así los transportistas pue-

den usar el otro lado.

• Durante las operaciones cada vía debe reservarse para el AGV-/translif-

ter- o el las grúas Trastainer. Pero cuando una vía es reservada para el AGV-

/translifter, no se permite entrar a ningún Trastainer en dicha vía.

• Cuando hay un barco en el muelle se permite realizar la carga con Trastainers

entrando en las vías no reservadas del área ordenada desde el lado opues-

Manejo de la carga hoy en día

La unidad de carga StoraEnso (SECU)

Disposición General de la Terminal IPSI
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to a la entrada del AGV/ translifter.Cuando hay sólo una barcaza, esta res-

tricción es sólo para la parte de barcaza del área ordenada.

• Cuando no hay barcos o barcazas en el muelle los Trastainers pueden en-

trar en el área ordenada por ambos lados.

1.2.2. La Terminal de Contenedores

Ya en el punto anterior se ha avanzado algo sobre ésta.

Algunas terminales de contenedores usan plataformas para transportar los

contenedores desde el área de almacenamiento hasta el área de la grúa de

muelle. Otras usan vagones por raíles. Cuando se usan vagones, probable-

mente habrá una grúa pequeña tipo RTG o RMG que carga los contenedo-

res en el área (grúa Rubber Tired o Rail Mounted Gentry RMG). En ambos

casos hay mucho tiempo de espera tanto para los conductores de la grúa

como para los conductores del camión.

La terminal de contenedores más moderna es la de Altenwerder en Hamburgo.

Están usando AGV llevando contenedores en lo alto de su estructura, desde

el RMG a la grúa del muelle. Las grúas del muelle son operadas manualmente,

que cargan y descargan los contenedores desde el barco al muelle en la zo-

na de acción de la grúa. Desde esta zona una segunda grúa automática car-

ga y descarga el AGV, minimizando el tiempo de espera.

Otra solución es usar el mismo AGV que se usa en la terminal Ro-Ro, lle-

vando ‘cassettes’. Colocando un ’cassette’ con células-guía bajo la grúa ma-

nual del muelle, las grúas tienen una estructura especial para cargar los

contenedores. Los ‘cassettes’ más baratos esperan, el tiempo de espera del

AGVS es puesto a 0 y entonces el ‘cassette’ puede llevar al menos dos ve-

ces tantos contenedores como los AGVs en Hamburgo, se pueden reducir

el número de AGV al 50 % o más.

2. Proyecto Integration. Equipos de manejo de Carga

Basado en los resultados teóricos de Proyecto IPSI, se plantea un nuevo pro-

yecto Europeo llamado Integration cuyo objetivo era fabricar los equipos de-

sarrollados en IPSI y utilizarlos en escenarios reales,a fin de validar los resultados

teóricos; así como en el diseño de Buques basados en las ideas y resulta-

dos del proyecto IPSI.

2.1 Los ‘cassettes’

Los ‘cassettes’ estándar constan de una estructura de acero con dos patas,

una a cada lado y un total de cuatro pies. Estos ‘cassettes’suelen tener una

estructura con suelo de madera, y han sido usados en el norte de Europa pa-

ra el transporte de grandes rollos de papel en los últimos 25 años.Hay tam-

bién estructuras sin esta superficie de madera, hechas especialmente para

contenedores. El ‘cassette’ IPSI es equivalente a un contenedor de 40´ con

capacidad superior a 80 t.Ya que la capacidad es mayor de 80 t, el ‘cas-

sette’ puede manejar contenedores dobles apilados. El ‘cassette’ IPSI tie-

ne dos rasgos adicionales comparado con el‘cassette’estándar. Este‘cassette’

está equipado con la trinca automática. Cada pie tiene un gancho que au-

tomáticamente se ancla en unas guías de trincado (kerbs) abordo cuan-

do el AGV o el translifter han dejado el ‘cassette’. El ‘cassette’ IPSI también

puede ser alargado 5 pies adicionales. Esto hace que el ‘cassette’ sea ca-

paz de manejar dos contenedores apilados de 45 ' o, 2x 20 ' con un es-

pacio de 5 pies entre medias, y sobre los primeros, dos pequeños

‘swap-bodies’ (7,15 m ó 7,45 m).

Los ‘cassettes’ también se pueden usar en una terminal de contenedores

junto con el AGV. El ‘cassette’ se coloca bajo la grúa la cual utiliza una es-

tructura para trabajar con 4 TEU. Esto aumentará la capacidad de grúa y

reducirá la inversión /coste de mantenimiento para el equipo de la terminal.

El ‘cassette’ usado en estas terminales de contenedores está equipado con

células- guía, así los twist-lock entre las dos filas de contenedores se pueden

quitar eliminando el trabajo manual adicional.

2.2.- Caballetes Integration/IPSI

Hay varios tipos de caballetes para plataformas en el mercado. La diferen-

cia entre los caballetes tradicionales y los desarrollados en el proyecto Europeo,

es que el nuevo caballete se sujeta a la plataforma por medio del King-pin,

que es remolcado o empujado abordo con un ‘tug-master’ junto a la pro-

pia plataforma. Una vez en posición el ‘tug-master’ se deja la plataforma y

el caballete para recoger una nueva carga.

Terminal de Contendores

Cassette estándar operado por translifter

‘Cassette’ trincado automáticamente a las ‘kerbs’
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El caballete automático IPSI es el único sistema totalmente automático que

existe en el mundo hoy. Las plataformas manejadas con este sistema usan

un caballete que se trinca automáticamente a unas guías situadas sobre la

cubierta del buque, de las que hablaremos más adelante. Las ruedas del re-

molque son colocadas entre estas guías de modo que no puedes saltar so-

bre ellas, y evita en parte el deslizamiento lateral.Otros sistemas tienen más

o menos un sistema semi-automático, donde los caballetes son amarra-

dos a la cubierta de carga de los barcos, y la parte trasera de los remolques

deberá que ser amarradas cuando las condiciones lo requieran (cuando la

fricción entre los neumáticos y la cubierta de carga no es bastante para pre-

venir deslizamiento).

El uso de estas ‘guías’ o ‘kerbs’ requiere que líneas de estiba de las platafor-

mas rectas y de una determinada anchura. Estos caballetes requieren dis-

positivos especiales ya que no todos los buques tienen este sistema de‘kerbs’,

por lo que se ha desarrollado el caballete tipo ‘clip-on’. El Caballete tipo‘clip-

on’es equipado con pies de goma especiales para conseguir la fricción más

alta posible entre el caballete y la cubierta de carga. Cuando el área de

contacto del caballete es igual o mayor que los neumáticos del trailer,el ca-

ballete no comenzará a deslizarse antes que la parte trasera del trailer. Gracias

a la fricción es posible evitar trincas adicionales a la cubierta hasta una cier-

ta altura de ola.

2.3. Los ‘Kerbs’

Como ya se ha mencionado es necesario usar la guía de trincaje (kerbs)

sobre todas las cubiertas para poder utilizar el trincado automático. Estos

‘kerbs’ pueden ser fijados a los puntos de trincado ya existentes en cu-

bierta mediante unos torillos especiales. En caso necesario los ‘kerbs’pue-

den ser fácilmente retirados, ya que tienen una longitud de 10 m y un

peso de 1 t. Estas guías pueden ser soldadas también de modo perma-

nente a la cubierta.

Gracias a los ‘kerbs’ los daños en la carga pueden ser reducidos a cero.Cuando

un conductor tiene su carga entre dos ‘kerbs’, no es posible que la platafor-

ma o el ‘tug.-master’ salte a otra línea. El conductor sólo tiene que pararse

a tiempo,para no chocar con el remolque que ya está a bordo delante de él.

Esto permite también una gran flexibilidad en la carga, pues es posible con

este sistema que Remolques y ‘cassettes’compartan la misma línea de car-

ga, sin un orden predeterminado.

Ya que las cubiertas están divididas en líneas, cada una de éstas puede ser

utilizada para un destino concreto, haciendo muy simple la operación mul-

ti-puerto, siendo sólo descargadas las líneas que van a un destino concreto

en cada puerto. En el caso de que líneas con un destino común se encuen-

tren en cubiertas distintas, será posible incluso descargar dos cubiertas al

mismo tiempo.

2.4 El AGV (Automatic Guied Vehicle)

El AGV IPSI es el medio más sofisticado de manejo de carga existente hoy

en día. De modo similar al de un robot el AGV cargará el ‘cassette’ en el

área ordenada, y lo posicionará a bordo, y volverá a por más carga hasta

que el buque esté lleno. El ‘cassette’ dispone de un “túnel” entre sus pa-

tas, cuando el AGV se aproxima su chasis desciende y entra entre las pa-

tas. Cuando el AGV está perfectamente situado bajo el ‘cassette’ el chasis

se eleva, y toma la carga. El AGV tiene una capacidad de 82,5 t (aprox.

el peso de 4 container de 20’) y una velocidad máxima de 20 km/h (car-

gado o descargado)

Es el Sistema de Logística de la terminal la que tiene los datos de dónde

están los contenedores ya sobre ‘cassettes’a cargar y cuándo deben ser car-

gados. El sistema se conecta informáticamente al gestor de tráfico de los

AGVs. Es este sistema el que controla la localización de los todos los AGVs,

así como sus rutas.De este modo, cuando el Sistema de Logística da una or-

den de al gestor de tráfico para que se cargue un ‘cassette’, el sistema en-

cuentra al AGV libre más cercano que es el que realiza la carga.Esto se realiza

mediante una conexión V-LAN. Del mismo modo el AGV actualiza su posi-

ción y estado constantemente al Gestor de Tráfico.

Caballete de anclaje automático a ‘Kerbs’

Caballete tipo Clip-on

El kerb desmontable sobre una cubierta

Kerb desmontable Kerb soldable
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Para operar sin conductor el AGV dispone de tres sistemas de navegación:

• El AGV lleva instalados en todos sus lados un escáner láser rotatorio, de

modo que mediante unos reflectores instalados en la terminal va mi-

diendo su distancia y ángulo a éstos. El AGV necesita de al menos tres re-

flectores para conocer su posición, obteniendo así un error de +/-10 mm.

• El AGV lleva instalado un segundo tipo de scanner láser, que opera similar

a un radar que localiza los ‘kerbs’ a bordo o las patas de un ‘cassette’en la

terminal. Este escáner controla el AGV colocándolo exactamente entre los

‘kerbs’o las patas del ‘cassette’

• El tercer sistema es por medio de ‘encoders’ que calculan el nº de vueltas

de las ruedas y el ángulo de giro, este sistema conoce la distancia a reco-

rres. Un giroscopio corrige cualquier desviación de posición.

Gracias a que el AGV se puede situar en cualquier posición con un error me-

nor de +/-10mm,es fácil para el sistema de gestión de tráfico posicionar un

AGV detrás de otro, formando un tren de AGVs con una conexión virtual.

En cualquier momento cualquier componente de este tren puede dejar la

formación para dirigirse a otro destino, de modo, que el AGV siguiente lle-

ne el espacio libre por éste dejado. La forma de los AGVs está concebida pa-

ra pasar entre las patas de los ‘cassettes’, esto nos permite que un tren de

AGVs puede cargar una fila de contenedores, llevarlo a bordo descargarlos

a la vez, y abandonar de nuevo en formación, ya en vacío, el buque, todo ello

en un solo movimiento. Este es el gran avance de la utilización de los AGVs

en las terminales Ro-Ro.

2.5. El translifter

El método tradicional de manejo de contenedores es mediante ‘translifters’

operados manualmente. Un ‘translifter’ es una plataforma conectada a

una Cabeza Tractora, que puede ser bajada para entrar entre las patas del

‘cassette’ y una vez en posición elevada para tomar la carga. Las ruedas del

‘Translifter’son direccionables para facilitar el posicionado a bordo. La capa-

cidad normal es de entre 80 y 95 t, aunque existen ‘translifters’ especiales

para cargas pesadas con capacidad de hasta 300 t.

2.6 Las grúa Trastainers

Éstas son tradicionalmente usadas para transportar contenedores en las ter-

minales, izando los contenedores en el área de almacenamiento y lleván-

dolos hasta bajo las grúas porta-contenedores,y viceversa.Hoy en día existen

Trastainers para descargar y cargar de vagones de tren.Normalmente tienen

una capacidad de 35 t, si bien existen de hasta 95t Los tradicionales cargan

el contenedor desde la parte alta, si bien actualmente y debido a las cargas

más pesadas suelen cargarlos desde la base.

2.7. Puertos Secos y el tren-CP

Existen muchas terminales que están rodeadas por la ciudad, y cuando el

tráfico de la carga se incrementa no existen posibilidades de expansión. Sólo

existen dos posibilidades de incrementar el volumen de tráfico de los puer-

tos: Mover las terminales o hacerlas más efectivas. Con el ‘Puerto Seco’ se

consiguen más o menos ambas. Se trata de desplazar fuera de la zona por-

tuaria y de la ciudad, el almacenaje temporal de los contenedores así co-

mo su registro, de modo que la zona de la terminal se vuelve más efectiva.

La conexión entre ambas se realizará mediante un tren-CP.

Esto consiste en una máquina sin conductor varios vagones que, de modo

similar a los translifters o los AGVs, pueden bajar su plataforma para entrar

entre las patas de los ‘cassettes’y cargar con ellos. En el Puerto Seco,el trans-

AGV totalmente cargado

AGV

Cabeza tractora con translifter

Trastainer con un SECU
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lifter o el AGV dejan la carga directamente sobre las vías, el CP-train los car-

ga y transporta hasta la terminal, donde otro translifter o AGV los recoge y

los lleva a bordo. La máquina está movida por un generador diesel conecta-

do a un grupo, de modo que no se necesita tendido eléctrico.Así, los ‘cas-

settes’ pueden ser cargados con apilamiento de dos contenedores.

3. Propuestas para el Buque IPSI, y rampas en puerto

3.1. El Buque

Se proponen dos tipos de buques Ro-Ro, de una hélice y de dos, ambos ba-

sados en líneas de carga rectas y apertura completa de la popa. El ancho

de las líneas será llevado al mínimo (sólo 2.900 mm) en todas las cubier-

tas, esto sólo es posible gracias a que los ‘kerbs’dividen las líneas.

3.1.1. Buque de una sola hélice

El buque de una hélice (Fig. 12a) dispondrá de tres cubiertas de carga y la

cámara de máquinas se situará a proa. Debido a que la máquina está a proa

es necesario un eje muy largo. Para reducir el peso de acero, en la cubierta

principal y en bodega se disponen puntales en crujía.

La ventaja de tener la máquina a proa es que ganamos muchos metros li-

neales de carga en la bodega. El buque dispondrá de una rampa abatible al

final de la rampa fija, permitiendo cargar seis plataformas o remolques más.

El hueco de la rampa fija se cubrirá con una tapa estanca.

Para acceder a la cubierta de intemperie, se dispondrá de dos rampas aba-

tibles, y la rampa de popa de dividirá en dos. Bajando la rampa interna

parcialmente y elevando una de las de popa hasta encontrarse con aqué-

lla, la rampa interior puede ser más corta que si se tuviera que alcanzar

la cubierta principal. Esto es importante pues así la rampa interna se

podrá izar totalmente cargada. El dividir la rampa de popa nos permite

también cargar dos cubiertas al mismo tiempo, esto nos da la posibilidad

de incrementar la flexibilidad en la carga y reducir el tiempo de parali-

zación en puerto.

3.1.2. Buque de dos hélices

El buque de dos hélices (Fig.12b) tendrá los motores principales en el cen-

tro a ambos lados de la bodega de carga. De modo similar al de un solo

eje, éste buque dispondrá de una rampa abatible al final de la rampa fija.

La cubierta principal tendrá dos líneas de puntales sobre los mamparos

de B/5 de la bodega, a fin de reducir el peso de acero.Así, la cubierta prin-

cipal se divide en tres compartimentos por lo que se utilizarán tres ram-

pas internas a la cubierta de intemperie. En este caso no es necesario que

la rampa de popa se divida pues la rampa interior más larga sólo podrá

alojar tres líneas.

Todas estas rampas internas mencionadas para ambos tipos de buques son

complicadas y caras, por lo que si buques similares operan entre los mismos

puertos la solución estaría en una rampa en puerto movible para acceder a

la cubierta superior, con lo que se evitarían estas rampas en el interior del

buque.

3.2. Las Rampas en Puerto (Linkspan y Rampas en tierra)

El calado de un buque varía, mientras se carga y se descarga, y junto a

las variaciones de marea, a veces las longitudes de las rampas no son su-

ficientes para mantener bajos ángulos en las rampas. Cuando las varia-

ciones da la marea son largas pueden utilizarse linkspans flotantes o

semi-flotantes. Las linkspan flotantes consisten en unas plataformas que

flotando en el agua conectan el muelle con las rampas del buque. Las

semi-flotantes consisten en unas plataformas más cortas que las ante-

riores, cuya parte sobre el agua dispone de un sistema de guías en for-

ma de cajón que puede ser usado como tanque para lastrar o deslastrar

el linkspan.

Cuando un muelle tiene que recepcionar tipos diferentes de buques, y las

variaciones de marea son cortas se pueden utilizar linkspan de tierra. Este ti-

po consiste en una rampa conectada al muelle por un lado y por el otro la

altura puede ser controlada por cilindros hidráulicos.

El CP-Train

Fig. 12a: Buque de un solo eje

Fig. 12b: Buque con dos ejes
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Como se ha señalado anteriormente realizar la carga en dos cubiertas si-

multáneamente supone un método de manejo de carga muy efectivo.Existen

dos tipos de rampas de tierra que pueden facilitar este método. La primera

sería una pequeña rampa móvil por los Tug-master de las terminales; éstas

sólo se pueden utilizar cuando los volúmenes de carga son pequeños y las

rampas internas del buque no existen.

Cuando estos volúmenes de carga son importantes debe ser utilizada una

rampa de tierra fija al muelle con un linkspan en el muelle. La rampa fija

se utiliza para obtener la altura adecuada al nivel de la cubierta, y el links-

pan se utiliza para absorber las variaciones de marea y los diferentes ti-

pos de buque.

4.- Conclusión

Algunas de estas ideas son sólo teóricas, y otras se están empezando a de-

sarrollar en la realidad. Así, la terminal de StoraEnso en el puerto de

Gothemburg está actualmente manejando 350 TEU por hora (1 SECU igual

a 4 TEU) con una mínima inversión de 6 cabezas tractoras con translifters.

El ciclo de carga de sus buques es de 6 horas. Si utilizaran dos trenes de AGVs

la capacidad se incrementaría a 1.050 TEU por hora reduciéndose el ciclo a

2 horas. El tiempo ahorrado se puede usar para reducir la velocidad del bu-

que, reduciendo los costes de consumos y reduciendo las emisiones al me-

dio ambiente, o bien mantener la velocidad obteniendo aumento de viajes

por semana.

Otra realidad es la de DFDS Tor Line, que viene utilizando los caballetes IP-

SI por algún tiempo, obteniendo importantes ahorros en los costes y en

los tiempos de paralización en puerto. Stena Line está actualmente utili-

zando los Caballetes tipo ‘clip-on’que no requiere de ninguna actuación so-

bre las cubiertas de sus buques,obteniendo la aprobación de las Autoridades

de sus manuales de operación, sin necesidad de realizar trinca adicional a

cubierta de sus cargas con alturas de ola significativa de hasta 3,0 m

Es evidente que la aplicación de los métodos y equipos mostrados requie-

re de la intervención y el acuerdo de Puertos y Operadores, pero el resulta-

do final es que:

El manejo de carga puede realizarse de modo más eficiente,menos pe-

ligroso y más barato

Rampa de tierra con un linkspan

Manejo de carga no-eficiente
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2  PLANTA DE PROPULSION

2.3 Motores propulsores

2.1 Calderas principales

Productos químicos para la marina.
Mantenimiento de aguas.
Productos de limpieza.

Avda. de Madrid, 23 Nave 6 P.I. Albresa
28340 Valdemoro (Madrid)
Tel.: 91 809 52 98 - Fax: 91 895 27 19
E-mail: heledec@heleno-espanola.com - http://www.heleno-espanola.com

Motores diesel propulsores y auxiliares
de 500 kW hasta 80.000 kW. Sistemas
completos de propulsión. Repuestos.

C/ Castelló, 88 - 28006 Madrid
Tel.: 91 411 14 13 - Fax: 91 411 72 76
e-mail: manbw@manbw.es

MAN B&W DIESEL, S.A.U

MTU 170 - 12.250 HP
VM 36=315 HP

C/ Copérnico, 26 - 28820 Coslada (Madrid)
Tel.: 91 673 70 12 - Fax: 91 673 74 12
E-mail: transdiesel@casli.es

Motores diesel Perkins y Lombardini hasta
200 Hp
Servicio Oficial Hamilton JET

Pol. Zerradi, 4 - 20180 Oyarzun (GUIPÚZCOA)
Tel.: 943 49 12 84 (3 líneas)
Fax: 943 49 16 38 - E-mail: trasmar@nexo.es

Motores diesel.
Propulsores y auxiliares 50 a 1.500 HP.

Campo Volantín, 24 - 3º - 48007 BILBAO
Tel.: 94 413 26 60
Fax: 94 413 26 62
E-mail: info@bilbao.pasch.es

PASCH

Motores marinos. Propulsores de 90 a 300
hp. Auxiliares de 16 a 140 Kw

C/ Príncipe de Vergara 86
28006 Madrid
Tel.: 91 411 38 61 / 608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48
E-mail: alfaro@alfaenergia.com

ALFA ENERGIA, S.L.

Motores diesel marinos propulsores, auxi-
liares y reductores.

Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
Tel.: 943 86 52 00
Fax: 943 86 52 10
E-mail: guascor@guascor.com
Web: http://www.guascor.com

GUASCOR S.A.

Perkins SABRE

Motores propulsores y auxiliares desde 210
HP hasta 552 HP.

Avda. de Castilla, 29 - Pol. San Fernando I
28850 San Fernando de Henares (MADRID)
Tel.: 91 678 80 38 - Fax: 91 678 80 87

Motores propulsores hasta 8.050 CV.

Avda. de Madrid, N° 43
ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atención al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

Motores diesel marinos, propulsores y auxi-
liares.
Motores terrestres. De 400 a 5.000 CV.

Avda. de Vigo, 15 entlo. Oficina 9
36003 Pontevedra
Tel.: +34 986 101 783 Fax: +34 986 101 645
E-mail: abcdiesel@mundo-r.com

ANGLO BELGIAN
CORPORATION, N.V.

Motores diesel marinos YANMAR.
Propulsores y auxiliares de 200 a 5.000 CV.
Combustible GO, MDO y HFO
Propulsores y auxiliares de 150 a 3.200 CV.

Juan Sebastián Elcano, 1
48370 Bermeo (VIZCAYA)
Tel.: 94 618 70 27
Fax: 94 618 71 30
E-mail: cesa@construccionesechevarria.es

CONSTRUCCIONES 
ECHEVARRIA, S.A.

Motores diesel marinos. Propulsores y 
auxiliares de 9 a 770 CV. 

Caleruega, 81, Planta 7 A - 28033 Madrid
Tel. 91 768 06 97 - Fax 91 768 07 14
e-mail: concepcion.bernal@volvo.com

VOLVO PENTA ESPAÑA S.A.

VULCANO SADECA, S.A.
Ctra. de Vicálvaro a Rivas, km. 5,6 - 28052 MADRID

Tel.: 91 776 05 00 - Fax: 91 775 07 83 
correo E: sadeca@vulcanosadeca.es

Calderas marinas de vapor, fluido térmico, agua caliente
y sobrecalentada.
Reparaciones, asistencia técnica y repuestos para todo
tipo de calderas.
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Embragues. Frenos. Tomas de fuerza.
Unidades de giro intermitentes. Levas.
Reenvíos angulares.

C/ Antigua, 4 - 20577 Antzuola (Guipúzcoa)
Tel.: 943 78 60 00 - Fax: 943 78 70 95
e-mail: goizper@goizper.com
http:// www.goizper.com

2.9 Cierres de bocina

2.10 Hélices, hélices-tobe-
ra, hélices azimutales

GOIZPER

Hélices Azimutales SCHOTTEL para
Propulsión y Maniobra, SCHOTTEL Pump
Jet. Hélices de proa y Líneas de Ejes.

Pinar, 6 - Bis 1º - 28006 MADRID
Tel.: 91 411 02 85 Fax: 91 563 06 91
E-mail: industrial@wiresa.isid.es

W I R E S A

2.13 Componentes de motores

Turbocompresores ABB de sobrealimenta-
ción de motores. Venta, reparación, repues-
tos y mantenimiento.

C/ Cronos, 57 - 28037 Madrid
Tel.: 91 581 93 93 - Fax: 91 581 56 80

Motores diesel marinos propulsores, auxi-
liares y reductores.

Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
Tel.: 943 86 52 00
Fax: 943 86 52 10
E-mail: guascor@guascor.com
Web: http://www.guascor.com

GUASCOR S.A.

2.5 Reductores

Cm. Romeu, 45. 36213 VIGO 
Tel.: 986 29 46 23 - Fax: 986 20 97 87
E-mail: halfaro@halfaro.con - www.halfaro.com

Casquillos y cierre de bocina
SUPREME; SUBLIME; IHC

2.6 Acoplamientos y
embragues

Acoplamientos flexibles con elemento a
compresión o cizalladura. Rigidez torsional
ajustable según necesidades del cálculo de
vibraciones torsionales. Ideales para propul-
sión y tomas de fuerza navales

C/ Usatges, 1 local 5 - 08850 Gava (Barcelona)
Tel.: 93 638 05 58 - Fax: 93 638 07 37

- Inversores / reductores hasta 3.500 hp.

- Water jets Doen hasta 5.000 hp.

- Hélices de superficie ARNESON DRIVE
hasta 10.000 hp.

- Embragues mecánicos e hidráulicos a proa
y popa de motor hasta 12.000 Nm.

- Mandos electrónicos para instalaciones
propulsoras con hasta 4 estaciones de
puestos de control.

C/ Invención, 12 - Pol. Ind.
“Los Olivos”
28906 GETAFE - (Madrid)
Tel.: 91 665 33 30
Fax: 91 681 45 55
e-mail: centramar@centramar.com
web: http://www.centramar.com

C/ Invención, 12 - Pol. Ind.
“Los Olivos”
28906 GETAFE - (Madrid)
Tel.: 91 665 33 30
Fax: 91 681 45 55
e-mail: centramar@centramar.com
web: http://www.centramar.com Equipos de propulsión marina

inversores / reductores y engranajes de
hasta 100.000 hp.

Conjuntos completos propulsión CPP.
(embragues / reductores + hélices de paso

variable) hasta 6.000 hp.

Inversores - reductores Borg Warner 
hasta 500 hp.

Cajas de reenvío hasta 1.200 hp.

Refrigeradores de quilla para equipos pro-
pulsores y auxiliares

Ejes de alineación anti-vibración y 
anti-ruido hasta 1.500 hp.

Soportes súper elásticos de motores 
propulsores y auxiliares (todas las marcas

existentes a nivel mundial)

Cierres de bocina

Sistemas de control electrónicos, 
mecánicos y neumáticos para instalacio-
nes propulsoras y sistemas de gobierno.

Cables para mandos de control mecánicos
y de trolling valves (dispositivos de 

marcha lenta)

Sistemas de escape (silenciosos, mangue-
ras, codos, etc.), alarmas de escape y

paneles insonorizantes e ignifugos HMI.

WALTER KEEL COOLER

aquadrive

DEEP SEA SEALS

KOBELT
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Mantenimiento, reparación y repuestos 
de todo tipo de turbocompresores 
de sobrealimentación.

C/ Luis I, 23 y 26 Pol. Ind. de Vallecas - 28031 Madrid
Tel.: 91 778 12 62 / 13 11 / 13 63 - Fax: 91 778 12 85
E-mail: turbos@premenasa.es
Web: www.premenasa.es

Más de 29 años a su servicio en el sector 
de los turbocompresores de sobrealimentación

Fabricación y comercialización de válvulas, 
cojinetes, asientos guias y cuerpos de válvulas

Pol. Ind. 110. c/Txritxamondi, 35 - 20100 Lezo (Guipuzcoa)
Tel.: 943 34 46 04 - Fax: 943 52 48 94
E-mail: maqmar@euskalnet.net

Válvulas de 2 y 4 tiempos, asientos, guías y
dispositivos de giro de válvulas. Cuerpos de
válvula nuevos y reparados.

Agente para España de MÄRKISCHES WERK
Ramón Fort, 8, bloque 3, 1º A - 
28033 MADRID (SPAIN)
Tel.: +34 91 768 03 95 - Fax: +34 91 768 03 96
E-mail: cascos@retemail.es

3  EQUIPOS AUXILIARES DE MAQUINA

3.2 Compresores de aire y
botellas de aire de arranque

3.4 Sistemas de combustible
y aceite lubricante

División lubricantes marinos.

CEPSA LUBRICANTES, S.A.
Ribera del Loira, 50  28042 Madrid  Tel: 91 337 87 58 / 96 15
Fax: 91 337 96 58   http:// www.cepsa.com
E-mail: atmarinos@madrid.cepsa.es  
E- mail: marineluboils.orders@madrid.cepsa.es

Compresores

C/ Príncipe de Vergara 86
28006 Madrid
Tel.: 91 411 38 61 / 608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48
E-mail: alfaro@alfaenergia.com

ALFA ENERGIACOTEDISA -

Acumuladores oleoneumáticos.
Amortiguadores de impacto o decelerado-
res lineales. 
Dinamómetro de tracción y compresión

Arrancadores oleohidráulicos para motores diésel
Apartado 35 - 08295 S. Vicenç de Castellet (BARCELONA)
Tel.: 93 833 02 52 - Fax: 93 833 19 50

Grupos electrógenos desde 12 kw hasta
140 kw.

C/ Príncipe de Vergara 86
28006 Madrid
Tel.: 91 411 38 61 / 608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48
E-mail: alfaro@alfaenergia.com

ALFA ENERGIA, S.L.
Perkins SABRE

Motores auxiliares hasta 2.300 CV.

Avda. de Madrid, N° 43
ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atención al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

4  PLANTA ELECTRICA    

4.1 Grupos electrógenos

Motores diesel marinos propulsores, auxi-
liares y reductores.

Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
Tel.: 943 86 52 00
Fax: 943 86 52 10
E-mail: guascor@guascor.com
Web: http://www.guascor.com

GUASCOR S.A.

Grupos electrógenos completos desde 100
a 2.500 kW

Caleruega, 81, Planta 7 A - 28033 Madrid
Tel. 91 768 06 97 - Fax 91 768 07 14
E-mail: concepcion.bernal@volvo.com

VOLVO PENTA ESPAÑA S.A.

4.6 Aparatos de alumbrado

- Distribuidores en España de Karl DOSE.
- Iluminación general y decorativa. Cálculo de iluminación:

LIGHTPARTNER.
- Luces y cuadros de navegación y señales LIGHTPARTNER.
- Proyectores de búsqueda: FRANCIS SEARCHLIGHT.
- Material estanco y antideflagrante: CORTEM.
- Señalización foto-luminiscente, sistema de señalización de

rutas de escape.
- Linternas tradicionales de DIODOS. Boyas.
- Calentadores eléctricos (diseñados y certificados para el

sector naval.
- Equipos de aire acondicionado, ventilación y calefacción

naval e industrial.
- Sistemas de comunicacipon, altavoces y Tifones.
- Direcciones hidráulicas (Sistemas de gobierno).
- Rectificadores cargadores de baterías convertidores está-

ticos de frecuencia, unidad de protección catódica,
Sistemas de Alimentación ininterrumpida (SAT).

- Puertas, ventanas, escotillas, bancos para catamaranes.
- Sistemas limpiaparabrisas y vistas claras.
- Asientos y sillas de puente.

María Auxiliadora, 41 - 28220 Majadahonda (MADRID)
Tel.: 91 639 53 00 / 91 639 52 50 - Fax: 91 634 43 50
E-mail: ganaval@arrakis.es
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4.7 Luces de navegación, pro-
yectores de señales. Sirenas

SUMINISTROS ELECTRO-NAVALES 

- Antideflagrante 
- Estanco 
- Aparellaje 
- Conductores halógeno cero 
- Iluminación 
- Luces de navagación 
- Proyectores.

Magallanes, 7 - 11011 CADIZ
Tel.: 956 28 06 98 
Fax: 956 27 88 83
E-mail: sunei@arrakis.es

Sirenas de Niebla de KOCKUM SONICS.
Iluminación de cubiertas y habilitaciones: estan-
ca, antideflagrante, fluorescente, halógena, sodio
de alta y baja presión. de HØVIK LYS y NORSE-
LIGHT.
Proyectores de búsqueda de NORSELIGHT.
Columnas de señalización y avisos de DECKMA.

DIVON, S.L.
C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71
Fax: 915 23 56 70
E-mail: divon@divon.es

5.1 Equipos de comunica-
ción interiores

Teléfonos y Altavoces Zenitel.
Automáticos, Red Pública, 
Autogenerados

EURODIVON, S.L.
C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71
Fax: 915 23 56 70
E-mail: eurodivon@infonegocio.com

5.3 Equipos de vigilancia y
navegación

Correderas SAL de Correlación Acústica.
Registradores de Datos de la Travesía de
CONSILIUM MARINE.

DIVON, S.L.
C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71
Fax: 915 23 56 70
E-mail: divon@divon.es

5.  ELECTRÓNICA    

Radares/Sistemas Integrados 
de Navegación RAYTHEON MARINE
Giroscópicas/Pilotos  Automáticos RAYTHEON ANSCHUTZ
Radiocomunicaciones GMDSS RAYTHEON STANDARD 

RADIO

Sistema de Detección de Incendios THORN
Sistema Integrado de comunicaciones
internas y alarmas generales IMCOS GITIESSE GIROTECNICA
Gonios/Radioboyas/Meteofax TAIYO
Inmarsat-C TRIMBLE
Inmarsat-B/Inmarsat-M NERA
Radiobalizas/Respondedores Radar McMURDO
Radioteléfonos VHF-GMDSS McMURDO
Navtex/Meteofax ICS
Sistema DSC/Radiotelex-GMDSS ICS
Correderas Electromagnéticas BEN-MARINE
Estaciones Meteorológicas OBSERVATOR
Plotters TRANSAS
Ecosondas ELAC
Pilotos Automáticos NECO
Correderas Electromagnéticas WALKER
Estaciones Meteorológicas WALKER

Isabel Colbrand nº 10 - 5º Of. 132 
28050 MADRID - SPAIN
Tel.: +34 91 358 74 50 Fax: +34 91 736 00 22
E-mail: rmi@ctv.es

Radio Marítima Internacional, S.A.

Telégrafos de Órdenes e Indicadores de
Ángulo de Timón de STORK KWANT:
Palanca, pulsador, conmutador, dobles,
incluyendo controles.

DIVON, S.L.
C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71
Fax: 915 23 56 70
E-mail: divon@divon.es

5.4 Automación, Sistema inte-
grado de Vigilancia y control

Automoción y control

C/ Príncipe de Vergara 86
28006 Madrid
Tel.: 91 411 38 61 / 608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48
E-mail: alfaro@alfaenergia.com

ALFA ENERGIA, S.L.

5.5 Ordenador de carga

Calculador o simulador de Esfuerzos
Cortantes, Momentos Flectores, Calados,
Estabilidad y otras variables relacionadas
con la Distribución Optima de la Carga. 
LOADMASTER de KOCKUM SONICS.

DIVON, S.L.
C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71
Fax: 915 23 56 70
E-mail: divon@divon.es

6.1 Reboses atmosféricos,
Indicadores de nivel de tanques

6.  EQUIPOS AUXILIARES DE CASCO    

Indicación a distancia de NIVEL, TEMPERA-
TURA Y ALARMAS. Presión directa, “de bur-
buja” KOCKUM SONICS.

DIVON, S.L.
C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71
Fax: 915 23 56 70
E-mail: divon@divon.es
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6.3 Sistema de ventilación, cale-
facción y aire acondicionado

Aire acondicionado y ventilación

C/ Príncipe de Vergara 86
28006 Madrid
Tel.: 91 411 38 61 / 608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48
E-mail: alfaro@alfaenergia.com

ALFA ENERGIA, S.L.
NOSKE-KAESER

6.6 Sistemas de detección
y extinción de incendios

Equipo contraincendios fijo y portátil a
bordo. Revisiones reglamentarias homologa-
das internacionalmente.

Ed. F.L. Smidth - Ctra. La Coruña, Km 17,8 - 28230
Las Rozas (Madrid)
Tel.: 91 636 01 88
Fax: 91 637 19 98

Servicios navales S.A.

6.8 Equipos de generación
de agua dulce

Generadores de agua dulce

C/ Príncipe de Vergara 86
28006 Madrid
Tel.: 91 411 38 61 / 608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48
E-mail: alfaro@alfaenergia.com

ALFA ENERGIA, S.L.
DESAL GMBH

Especialistas en fabricacion de generado-
res de agua dulce para buques. Programa
de fabricación desde 0,7 m3/ día hasta 160
m3/ día. Otras capacidades a petición.

CONSTRUCCIONES ELECTROMECANICAS, S.L.
c/ Ingeniero Ruiz de la Cuesta, nº 33 - 35
Pol. Ind. Las Salinas de Levante
11500 El Pto. de Santa maría (Cadiz) SPAIN
Telf.: +(34) 95 654 27 79 - Fax: +(34) 95 654 15 28
E-mail: marnorte@marnorte.com
Web: www. marnorte.com

Detección y extinción de incendios

C/ Príncipe de Vergara 86
28006 Madrid
Tel.: 91 411 38 61 / 608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48
E-mail: alfaro@alfaenergia.com

ALFA ENERGIA, S.L.
NOSKE-KAESER

6.14 Planta Hidraúlica

Más de 1.000 pesqueros avalan nuestras
transmisiones hidráulicas, embragues,
ampliadores, etc.

Alfonso Gómez, 25 - 28037 MADRID
Tel.: 91 754 14 12
Fax: 91 754 54 04

7  EQUIPOS DE CUBIERTA    

7.1 Equipos de fondeo y amarre

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.

Representación en Madrid
Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77
HATLAPA Alemania
Tel.: 00 49 41227110
Fax: 00 49 412 2711104
Web:http://www.hatlapa.de

MARINE EQUIPMENT

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.

Avda. Cataluña, 35-37 bloque 4, 1º Izquierda
50014 Zaragoza (España)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Anclas y cadenas para buques
Estachas y cables

GRAN STOCK PERMANENTE

7.4 Equipos de salvamento (botes,
pescantes, balsas salvavidas)

Sistemas de evacuación. Pescantes 
de botes.

Avda. Cataluña, 35-37 bloque 4, 1º Izquierda
50014 Zaragoza (España)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Camino de la Grela al Martinete, s/n - 
Pol. Industrial “La Grela Bens”

15008 A Coruña
Tlf.: 981 17 34 78   Fax 981 29 87 05

Web: http://www.rtrillo.com  E-mail: info@rtrillo.com

8  ESTABILIZACIÒN, GOBIERNO Y MANIOBRA  

8.2 Timón, Servomotor

Servotimones: de cilindros y rotativos

Representación en Madrid
Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77
HATLAPA Alemania
Tel.: 00 49 41227110
Fax: 00 49 412 2711104
Web:http://www.hatlapa.de

MARINE EQUIPMENT

Servotimones.

Avda. Cataluña, 35-37 bloque 4, 1º Izquierda
50014 Zaragoza (España)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34
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8.3 Hèlices transversales
de maniobra

Hélices de maniobra.

Avda. Cataluña, 35-37 bloque 4, 1º Izquierda
50014 Zaragoza (España)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

9  EQUIPAMIENTO Y HABILITACIÒN   

9.3 Puertas, portillos, ventanas,
limpiaparabrisas, vistaclaras

Buques de pasajeros, de carga, atuneros,
supply vessels, plataformas de perforación,
etc. Homologadas por todas las Sociedades
de Clasificación/ SOLAS

PUERTAS HIDRAULICAS DE CORREDERA ESTANCAS AL AGUA
Javier López-Alonso
Avda. San Luis 166 - 8ºE / 28033 - Madrid
Tel. /Fax: 91 - 383 15 77 
Web: http://www.schoenrock-hydraulik.com

SCHOENROCK HYDRAULIK
MARINE SYSTEMS GMBH

ALEMANIA

Fabricación de ventanas, portillos, limpiapa-
rabrisas y vistaclaras para todo tipo de
buques

Gabriel Aresti, 2 - 48940 LEIOA (VIZCAYA)
Tels.: 94 463 68 00 - 94 463 69 11 - Fax: 94 463 44 75
E-mail: laauxiliarnaval@infonegocio.com

LA AUXILIAR NAVAL

Pinturas de alta tecnología para la protección de super-
ficies. Antifoulings auto-pulimentables para 60 meses de
navegación. Epoxy alto espesor para superficies trata-
das deficientemente (surface tolerant).

Polígono Santa Rita - C/ Estática, 3
08755 CASTELLBISBAL - Barcelona
Tel.: 93 771 18 00 - Fax: 93 771 18 01
E-mail: iberica@jotun.es

JOTUN 
IBERICA, S.A.

Pinturas de calidad:
Marinas, Industriales, Decoración, Náutica, Deportiva,
25.000 colores.

9.5 Recubrimientos, pintura.
Tratamiento de superficies

Plastificado superficies metálicas (Rilsán,
Poliester). Bombas de agua. Carcasas y
tapas de enfriadoras. Carcasas de 
generadores de agua. Filtros. Maquinaria
procesado de pescado

Pol. Pocomaco, D-31 - 15190 Mesoiro (La Coruña)
Tel.: 981 29 73 01 - Fax: 981 13 30 76

GAREPLASA

Limpiaparabrisas barrido recto, pantógrafo
pendular de SPEICH. 
Vistaclaras de IVER C. WEILBACH.

DIVON, S.L.
C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71
Fax: 915 23 56 70
E-mail: divon@divon.es

PINTURAS SANTIAGO S.L.
Avda. del Puerto 328. 46024 Valencia

Telf.: 96 330 02 03/00 - Fax: 96 330 02 01

9.6 Protección catódica

Pinturas marinas de alta tecnología para
todo tipo de necesidades.

Ctra. De Sentmenat, 108 - 08213 Polinya (BARCELONA)
Tel.: 93 713 00 00
Fax: 93 713 03 68

PINTURAS
HEMPEL, S.A.

Lider Mundial en Pinturas Marinas de Alta
Tecnología. Para construir o reparar cual-
quier zona del buque. En cualquier parte del
mundo

Pol. Industrial Can Prunera - 08759 Vallirana
(Barcelona)
Telf.: 93 680 69 00  
Fax: 93 680 69 36

Akzo Nobel Industrial Paints, S.L.

Protección catódica
Anodos de sacrificio aleación de Zinc
Suministros navales

Rúa Tomada, 46 Navia  36212 Vigo (PONTEVEDRA)
Tel.: 986 24 03 37 - Fax: 986 24 18 35
E-mail: cingal@cingal.net - http://www.cingal.net

Ánodos de zinc de protección catódica
marca “son”

C/ Erandiondo, 14 - La Campa 48950 Erandio (Vizcaya)
Tel.: 94 453 15 47 - Fax: 94 471 03 10
E-mail: irazinc@irazinc.com - Web: www.irazinc.com

9.7 Aislamiento, revestimiento

Paneles, techos, módulos de aseo y puertas

Bajada a La Laguna en dirección Espiñeiro - Teis
Apartado de correos 4092 - 36207 Vigo (Pontevedra)
Tel.: 986 26 62 95 - Fax: 986 26 62 95
E-mail: panelfa@panelfa.com

Fabricación de paneles, techos y
puertas para aislamiento térmico
y acústico

9.13 Habilitación, llave en
mano

Habilitacion Llave en mano. Suministro de
elementos de habilitación. Aislamiento y 
carpintería en general

Bajada a La Laguna en dirección Espiñeiro - Teis
Apartado de correos 4076 - 36207 Vigo (Pontevedra)
Tel.: 986 27 92 82 / 37 70 37 - Fax: 986 26 48 40
E-mail: regenasa@regenasa.com

Habilitación naval. Módulos de aseo

C/ Príncipe de Vergara 86
28006 Madrid
Tel.: 91 411 38 61 / 608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48
E-mail: alfaro@alfaenergia.com

ALFA ENERGIA, S.L.
Rheinhold & Mahla.
Habilitación Naval
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Habilitacion "Llave en mano". Suministro de
elementos de habilitación.

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

NSL

Polígono Río San Pedro, 26/28 - 11519 Puerto Real (CÁDIZ)
Tel.: 956 47 82 64 - 47 83 43  Fax.: 956 47 82 79
E-mail: nsl@nslourdes.es    Web: www.nslourdes.es

Habilitación “Llave en mano”. Suministro de mobiliario
y elementos de habilitación para buques y hoteles.

NN..SS..LLOOUURRDDEESS,,  ss..ll..
120444

10  PESCA

10.5 Embarcaciones auxi-
liares

Speed-Boats para atuneros. Respetos YAN-
MAR y CASTOLDI. Reparaciones.

Polígono A Tomada parcela n° 62
15940 Pobra  de  Caramiñal (A Coruña)
Tel.: 981  870 758 - Fax: 981 870 762
e-mail: speed-boats@tallereslopezvilar.e.telefonica.net

TALLERES LÓPEZ VILAR, S.L.

12  EMPRESAS DE INGENI-
RÍA Y SERVICIOS

12.1 Oficinas técnicas

• Oficina Técnica de Ingeniería Naval
• Proyectos de nueva construcción
• Proyectos de modificaciones
• Cálculos de Arquitectura Naval
• Homologaciones
• Peritaciones

PASEO JUAN DE BORBÓN, 92 4ª PLANTA
08003 BARCELONA
CIF B-63258800

tel:+34 93 221 21 66
fax:+34 93 221 10 47
email: info@isonaval.net

Documentación técnica: Planes de Mantenimiento,
calendarios, 
PIDAS, TML, Inmovilizaciones, varadas, etc. 
Reingeniería de Procesos. 
Soluciones avanzadas de planificación. 
Asistencia técnica en ingeniería naval. 
Sistema Gestión de Recursos del mantenimiento.
Sistemas de Información: Mantenimientos de soportes, 
Migración de sistemas a tecnología en base web, etc. 

C./ Hermosilla 101, Esc. B, 1º ; 28006 Madrid
Tlfno./Fax:  +34 91 431 92 61
E-mail: ali@alisl.com
Web: www.alisl.com

INGIENERIA NAVAL / INFORMATICA

a.l.i.
Apoyo Logístico Integrado, s.l.

Ingeniería naval, consultoría pesquera y de acuicultura.
Yates y embarcaciones de recreo. Patrulleras. Buques
de pesca y auxiliares. Dragas. Remolcadores, etc.

Méndez Núñez, 35 - 1° - 36600 Vilagarcía de Arousa
Tel.: 986 50 84 36 / 50 51 99 - Fax: 986 50 74 32
E-mail: info@gestenaval.com
Web: www.gestenaval.com

Diseño conceptual. Diseño de Interiores.
Desarrollo de proyectos. Habilitación naval.

Estrada Diliz, 33 - 48990 Getxo (VIZCAYA)
Tel.: 94 491 10 81 / 491 40 54 - Fax: 94 460 82 05
E-mail: oliver@oliverdesign.es - http://www.oliverdesign.es

OLIVER DESIGN

Proyecto de yates a vela y motor. Modificaciones.
Composites. Lanchas rápidas y embarcaciones
especiales. I+D. MAXSURF/HIDROMAX - software
de arquitectura naval.

C/ Arquitecto Gaudí 11, Bajo Exterior, 28016 MADRID
Tel.: 91 359 17 54
Fax: 91 359 33 49
Móvil: 629 25 46 46
E-mail: nautatec@nautatec.com
Web site: www.nautatec.com

INGENIERIA NAVAL
DISEÑO DE YATES

• Pruebas de Mar: Medidas de Potencia, Vibraciones y Ruidos. 

• Predicción de Vibraciones y Ruidos. (Fases de Proyecto y
Construcción).

• Análisis Dinámico: Analítico (E.F.) y Experimental (A. Modal)

• Mantenimiento Predictivo de Averías (Mto. según condición):
Servicios, Equipamiento y Formación.

• Sistemas de Monitorización de Vibraciones: Suministro “llave
en mano”. Representación DYMAC (SKF)-VIBRO-METER.

• Consultores de Averías: Diagnóstico y Recomendaciones.
Arbitrajes

¡MAS DE 25 AÑOS DE EXPERIENCIA NOS AVALAN!

EDIFICIO PYOMAR, Avda. Pío XII, 44, Torre 2, bajo Ida - 28016 MADRID
Tel.: +34 91 345 97 30 - Fax: + 34 91 345 81 51

E-mail: tsi@tsisl.es / www.tsisl.es

TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIERIA, S.L.
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Proyectamos todo tipo de buques desde
hace más de 50 años. Expertos en buques
pesqueros en todas sus modalidades.
Especialistas en reformas y homologaciones.

Avda. Pasajes de San Pedro, 41 - 20017 San Sebastián
Tel.: 943 39 05 04
Fax: 943 40 11 52
E-mail: grupolasa@yahoo.es

FRANCISCO LASA S.L.
OFICINA TECNICA NAVAL

INGENIERÍA NAVAL Y OFFSHORE
Ingeniería Conceptual y de Aprobación: Buques y Unidades
Offshore
Ingeniería de detalle: Acero y Armamento
Gestión de Compras
Integración en Equipos de Proyecto
Estudios Especiales: Seguridad, Transportes, Fondeos,
Ensayos, Elementos Finitos.
Herramientas: FORAN/AUTOCAD 2000/ANSYS/MOORSPREAD

c/ BOLIVIA, 5 - 28016 MADRID
Tel.: + 34 91 458 51 19 / Fax: + 34 91 344 15 65
E-mail: seaplace@seaplace.es / shipl@idecnet.com
web: www.seaplace.es

12.6 Empresas de servicios

Rectificados in situ de muñequillas de cigüeñal
Alineado y mecanizado de bancadas
Mecanizado in situ de asientos sistema Voith
Mecanizados líneas de ejes
Mandrinado encasquillado bloques de motor 

Cm. Romeu, 45. 36213 VIGO 
Tel.: 986 29 46 23 - Fax: 986 20 97 87
E-mail: halfaro@halfaro.con - www.halfaro.com

Mantenimiento, reparación y repuestos 
de todo tipo de turbocompresores 
de sobrealimentación.

C/ Luis I, 23 y 26 Pol. Ind. de Vallecas - 28031 Madrid
Tel.: 91 778 12 62 / 13 11 / 13 63 - Fax: 91 778 12 85
E-mail: turbos@premenasa.es
Web: www.premenasa.es

Publicidad, Catálogos, Ferias, Congresos,
Libros, etc.

Corazón de María, 25  1º A 28002 Madrid
Tel: 91 510 20 59   Fax: 91 510 22 79

BAU
PRESS

Agencia Gestora de Medios, S.L.

13  ASTILLEROS

Reparación general de buques. Construcción
de embarcaciones y buques de pesca con
casco de aluminio

Camino de las Moreras, 44 - 46024 Valencia
Tel.: 96 367 42 16 / 40 53 - Fax: 96 367 40 06

- 2 varaderos de 3200 tn y 130 m.
- 2 varaderos de 2500 tn y 110 m.
- 1 varadero de 1200 tn y 110 m.

C/ Cía. Transatlántica Dársena ext. Puerto de Las Palmas
Apdo. 2045 35008 Las Palmas de Gran Canaria
Tel.: 928 46 61 68 - Fax: 928 46 61 77
E-mail: repnaval@repnaval.com - http://www.repnaval.com

REPNAVAL
Reparaciones 
Navales Canarias, S.A.
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