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nueva web de Ingenieria Naval

La web de la revista Ingenieria Naval, ubicada dentro
de www.ingenierosnavales.com ha sido modificada
para ofrecer un mejor servicio a sus lectores.

Se trata del primer paso dentro de una serie de acciones
destinadas a mejorar el acceso a la revista en Internet
y a hacer un mejor uso de las tecnologfas a nuestro al-
cance para llegar a todas aquellas personas interesadas
en leerla en este formato.

Bl

¢Quiénes somos?

Esta nueva seccién incluye informacion general sobre la
revista: tirada, perfil del lector, distribucién, contenido...
Ademas, y para promover la participacién de los lecto-
res, es posible leer las normas de publicacion de articu-
los técnicos y se ofrece la posibilidad de escribir una
"carta al director” desde la propia pagina web y man-
darla directamente en formato electrénico. Por este mis-
mo medio, se puede realizar la peticién de los CD de la
revista facil y cdmodamente, como ya han comproba-
do muchos de nuestros lectores.

Desde este punto de la web también se puede acceder
a informacion sobre la presencia de la revista en diver-
sas bases de datos (Latindex, Fluidex, Compendex, ICYT-
CINDOC, DIALNET...), 0 al informe del Ministerio de
Ciencia y Tecnologfa sobre revistas cientificas espafiolas
en el que se destaca, entre otras cosas, que "La revista
con mayor presencia en diferentes paises extranjeros es
Ingenieria Naval".

Revista actual

En dicha seccion se puede ver el indice de la dltima re-
vista que se ha enviado a los lectores de Ingenieria Naval

Archivo

El archivo permite acceder a todas aquellas revistas que
se encuentran subidas a la web en formato pdf (desde
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noviembre de 2003). Se ha cambiado el formato de pre-
sentacion de esta seccién de modo que se pueden lo-
calizar de un modo més cémodo los niimeros atrasados
y proceder a su lectura.

Buscador

En el Buscador de la Revista pueden encontrarse un in-
dice completo de los articulos que se han publicado en
Ingenieria Naval desde que se fundd, en 1929. El mayor
cambio que se ha producido en esta seccién ha sido que
ahora, cuando se realiza la bisqueda de un articulo, pue-
de accederse a la revista de ese nlimero en formato elec-
trénico (si estd en el archivo), facilitando la localizacion
del mismo y su lectura.

Suscripcién

En la zona de suscripcion se puede descargar un pdf edi-
table. Este archivo se puede rellenar directamente des-
de el ordenador, para luego imprimirlo y firmarlo, y
posteriormente proceder al envio.

Publicidad

Aquellas empresas que deseen anunciarse en Ingenieria
Naval pueden encontrar informacién sobre los conteni-
dos de la revista (programa editorial), tarifas de publicidad
y cémo contactar con el Director Comercial de la Revista.
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realiza habitualmente movimientos y operaciones de
manera casi automética, y no suele preguntarse el por
qué puede hacerlas.

La inmensa mayoria de la gente en todo el mundo

Algunas se repiten constantemente y muchas veces cada dia:
accionar un interruptor y tener iluminacion, poner en marcha
infinidad de aparatos eléctricos o accionados por gas, que per-
miten cocinar, tener calor o frio seglin y cémo interese, leer
el periddico, utilizar el transporte publico o privado en pe-
quefias o grandes distancias, y otras muchas. Otras se reali-
zan en periodos no tan cortos: comprar alimentos tales como
pescados y carne, comprar ropa, comprar elementos de trans-
porte como motocicletas o automdviles, teléfonos mdviles,
televisores, ordenadores..., seguramente se podria seguir des-
granando una interminable lista, incrementada cada afio por
los efectos de la globalidad del comercio en el mundo.

Todo esto esta cerca de nuestras manos, con una comodidad
en la que apenas reparamos y sobre la que nunca o casi nun-
ca nos preguntamos su origen.

Pues bien, el 90 % de todo ese volumen de cosas que hacen
posible el grado de civilizacién que nos permitimos, y que tam-
bién es definitivo para que los que no se lo puedan permitir
lleguen a tener posibilidades de hacerlo, llegan hasta noso-
tros por via maritima: productos energéticos, bienes de con-
sumo, materias primas, productos elaborados o semi-elabo-
rados, etc., etc. Todo a través de una tupida red de rutas
maritimas y de explotacién de los recursos marinos que re-
corren el globo, utilizando para ello un elemento seguro y
complejo, que se llama, en general, el buque.

La construccién naval es la industria que hace posible todo
esto. En un periodo de florecimiento del comercio mundial
y de entrada en desarrollo de grandes masas de poblacién
que motivan ese crecimiento de la actividad industrial y co-
mercial como no se habia conocido nunca antes. El buque
se presenta como el eslabdn clave sin el cuél nada de esto
serfa posible.

Asf lo han entendido todos aquellos que han invertido masi-
vamente en la construccién de buques nuevos, y que han he-
cho que, en la actualidad, el valor de los contratos de la car-
tera de pedidos en la construccién naval mundial haya
alcanzado los trescientos mil millones de ddlares, y que, con
una demanda sin precedentes, muchos de estos buques en
construccién hayan cambiado de armador mediante compras

INGENIERIANAVAL junio 2007
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El buque

que han hecho que el valor real de la cartera llegue a los cua-
trocientos mil millones de ddlares.

Es dificil que hoy se pueda contratar un buque, practicamen-
te cualquier buque, para una entrega anterior al fin del afio
2010, y en muchos casos, antes de mediado el 2011.

Estamos seguramente delante de una nueva época en la que
la vieja teorfa de los ciclos pueda ser puesta en cuarentena,
sin que esto quiera decir que siempre las “vacas seran gordas”.

La realidad es que la construccién naval es una industria “de-
finitiva” para el desarrollo, y que ha alcanzado en estos mo-
mentos unos niveles tecnoldgicos y de seguridad muy altos,
ademas de inventar, disefiar y construir los elementos dedi-
cados al transporte, el recreo, el turismo y a otras muchas ac-
tividades, con el menor impacto medioambiental.

La promocién de la construccién naval ha dado en Europa re-
sultados positivos en todos los frentes. Podemos repetir aqui
un parrafo de las conclusiones de la Comisién Europea en su
documento sobre el progreso de esta industria, de 24 de abril
de este afo. (LeaderSHIP 2015 Progress Report):

“...ha contribuido a elevar la percepcién publica del Sectory la
consideracién del mismo por las iniciativas politicas europeas.
Donde antes la construccién naval era vista como una indus-
tria subsidiada y decadente, es ahora ampliamente reconoci-
da como parte de un moderno y eficiente sector industrial eu-
ropeo, que esta actualmente ofreciendo nuevos puestos de
trabajo y conduciendo el crecimiento del transporte, el co-
mercio, el turismo y otras dreas.”

Es hora de que los esparioles también nos percatemos de ello.
jAmén!

595 7
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Construccion naval, una coyuntura anticiclica

Parece que los analistas econémicos definen de
esta manera a lo que parece estar pasando con la
industria de la construccién naval en todo el mun-
do, y por supuesto, con el transporte maritimo,
cuya evolucién la impulsa.

Lo que esta pasando en esta industria, tiene poco
que ver con lo que los lectores estan acostum-
brados a leer y a escuchar respecto de la misma
desde hace muchos afios. Siempre se ha definido
a esta industria por su caracter ciclico, que inexo-
rablemente se hacia sentir de tiempo en tiempo,
y que marcaba claramente los periodos de se-
mi-abundancia, con los de caida del mercado, cie-
rre de astilleros, desempleo, etc.

Decimos semi-abundancia porque los periodos
de bonanza acababan relativamente pronto, y su
terminacién coincidia con la puesta en actividad de
capacidades nuevas de construccién naval, nacidas
al calor de un aumento de la demanda de buques
nuevos, que se ahogaba finalmente porque la sali-
da al mercado de estos astilleros rompia el equili-
brio entre la oferta y la demanda, caian los precios,
se cancelaban contratos, algunos astilleros tenian
que cerrar, y comenzaba le parte baja del ciclo.

Desde mediados del siglo XX, este proceso
se ha repetido varias veces, y a partir de la

Pardmetros nn/cc 2001 2002
Contratos (tpm x 10°) 454 52,8
Contratos (gt x 10°) 29,9 34,4
Contratos (cgt x 10°) 18,8 21
Inversion ($ x 10°) 24,4 22,7
Inversién en ($ / tpm) 5374 430
Inversién en ($ / gt) 816 659,9
Inversién en ($ / cgt) 1298 1081
Variacién precio tpm** —20%
Variacién precio cgt** -17%
Entregas (tpm x 108) 45,6 49,5
Contratos/Entregas (tpm) 0,99 1,06
Contratos/Entregas (cgt) 0,98 1
Cartera de pedidos (tpm x 10°) 112,4 115,6
Cartera de pedidos (cgt x 10°) 47,7 47,7
Desguace (tpm x 108) 28,3 28,7
Edad media. (n° de buques)

2003 2004 2005 2006 2007*
117,2 103,9 79,1 141,6 59,3
77,8 73,5 58 90,2 37,8
45,4 47 40 49,6 20,1
60 77,1 74 105,5 39
512 742 935,5 746 657
7712 1049 2711,5 1170 1032
13216 1640,4 1850 2127 1940
19% 45% 28% —20,20% -12,00%
22% 24% 14% 15,00% —-9,00%
55 61,4 69,3 74,4 219
2,13 1.7 1,14 19 2,7
2,04 1.9 1,45 1,62 2,3
177,3 220,2 2298 304,3 3714
70,9 93,4 106 118,3 138
27,1 10,6 58 6,5 3
29,8 29,6 29,1

(*) Fin de abril

(**) Precios promedio con relacién al afio precedente.

Fuente: LLP, Clarkson y elaboracién propia. Cifras en rojo suponen “récords”

pérdida de la hegemonia europea en la
industria de construccién naval, los “tirones”
que han ido produciendo los desequilibrios
han nacido siempre en paises que de una

manera u otra han funcionado con econo-
mias dirigidas o con politicas industriales
sometidas a directrices por parte de los
gobiernos respectivos.

Tabla 1. Precios de Nuevas construcciones en MUS$

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 (abr)
Petroleros
VLCC (300.000 tpm) 72/76 68/69 72177 70/75 63/68 74177 107/110 120/120 129/129 130/132
Suezmax (150.000 tpm) 44/48 42/45 46/53 46/49 43/45 51/52 68/71 69/71 80/81 82/83
Aframax (110.000 tpm) 34/38 33/37 38/42 36/40 34/37 40/42 58/59 58/59 65/66 65/66
Panamax (70.000 tpm) 30/31 28/31 33/36 32/36 31/32 35/38 47/48 49/50 56/59 56/58
Handy (47.000 tpm) 26/29 25/26 28/30 26/30 26/27 31/32 40/40 43/43 47/47 46/47
Graneleros
Capesize (170.000 tpm) 33/39 33/35 36/41 36/39 35/37 47/48 63/64 59/59 68/68 78/80
Panamax (75.000 tpm) 20/24 20/22 22/24 20/23 20/22 26/27 36/36 35/36 40/40 41/43
Handymax (51.000 tpm) 18/21 18/20 20/21 18/20 18/19 23/24 30/30 30/31 36/37 38/40
Handy (30.000 tpm) 14/17 14/16 15/17 14/16 14/15 18/22 23/27 25/28 28/31 29/33
Portacontenedores
1000 TEU 18/19 17/18 17/18 15/18 15/16 18/19 22/22 23/ 23 22/23 22/ 22
3500 TEU 40/42 36/37 39/42 36/41 33/34 40/43 52/52 52/53 56/57 56/57
6200 TEU — — 67/73 70/72 60/64 71/73 91/92 91/94 101/102 101/103
8000 TEU — — — — — — — — — 108/108
Gaseros
LNG (138.000 m?) 190 165 173 165 150 153/155  180/185  205/205  220/220 220/220
LPG (78.000 m?) 58 56 60 60 58 63 81/83 89/90 92/93 91/91
Ro-Ro
1.200-1.300 — — — 19/19 18/19 22/22 33/33 33/33 38/39 40/41
2.300-2.700 — — — 31/31 31/31 33/33 46/46 48/50 55/56 58/59
Fuentes: Lloyd's- Fairplay, Clarkson, LSE
INGENIERIANAVAL junio 2007 597 9
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Tabla 2: Precios de segunda mano MUS$

2001 2002 2003
Petroleros
VLCC (5 afios) 67 58 60,5
Suezmax (5 afios) 43 39 44
Aframax (5 afios) 36 30 35,5
Panamax (5 afios) 28 22 18,6
Handy
Graneleros
Capesize (5 afios) 16 18 42
Panamax (5 afos) 15 16 24
Handymax (5 afios) 14 14 23
Handy (5 afos) 8 8 15
Portacontenedores
1.000 TEU
3.500 TEU
6.200 TEU
8.000 TEU

2004 2005 2006 2007 (abr)
90 116 115 114
70 69 80 86
40 61 65 65
35 35 45 52
36 41 48 46
63 69 73 93
38 34 42 49
29 28 37 43
24 26 29 32

32 32 32
31 46 50

Figura 3. Cartera de pedidos

En cgt x 106 Contratacién Entregas
Corea del Sur 6,9 32
Japén 1,2 2,6
RP China 8,5 1.2
Europa* 19 1.4
Mundo** 20,1 8,7

Contratacion/  Cartera de Cartera de
Entregas pedidos 06  pedidos 07
2,15 42,9 46,4
0,46 23,7 29,7
7,08 26,6 34,2
1,36 17,4 18,7
2,31 118,3 138

Datos (07) a final de abril 2007

Subindices 06 y 07 corresponden al final del afio 2006 y final de enero 2007, respectivamente de abril 2007

respectivamente

(*)Toda Europa

(**) Total que incluye a los anteriores
Fuente: Clarkson RS

Estos han sido los casos de Japdn, seguido después
por Corea del Sur, y en la actualidad, aunque Corea
sigue manteniendo el liderato, ya se vislumbra co-
mo la Repuiblica Popular de China va tomando po-
siciones y anuncia una clara vocacién de domi-
nar el mercado en pocos afios. (Figs. 4y 7)

Ha sido habitual hasta ahora, que los crecimientos
de actividad en el transporte maritimo hayan sido
asimétricos, o por lo menos no uniformes en lo que
respecta a los segmentos del mismo, especialmente
en los casos del transporte de productos energé-
ticos, los graneles secos y la carga general. Sin em-
bargo, de un tiempo a esta parte, el crecimiento de
la demanda ha sido paralelo en todo estos impor-
tantes segmentos que representan a la inmensa
mayoria del sector del transporte maritimo.

Se ha dicho siempre que el &mbito de la compe-
tencia para la industria de la construccién naval
es global, lo cudl, en la mayorfa de los casos es cier-
to, pero lo que hasta hace poco no era global, (y
en el aspecto geografico planetario sigue sin ser-
lo), desde el impacto producido por la entrada de
grandes masas de poblacién en procesos de cre-
cimiento acelerado, si lo es.

La irrupcion de paises como China, la India, y en
menor grado otros de la fachada Asia-Pacifico (ex-

10 598

cepcionalmente el primero), en procesos acelera-
dos de desarrollo, estd dando lugar a una larga co-
yuntura econémica que rompe de momento con
la teorfa de los ciclos, al menos tal y como esta era
entendida hasta ahora en la industria de la cons-
truccién naval y en la del transporte maritimo.

La demanda creciente de materias primas, pro-
ductos energéticos y bienes de consumo en par-
tes mutuamente alejadas del mundo ha desvela-
do finalmente que la naturaleza acuosa, (oceanica)
del planeta, que nos han ensefiado desde nifios en
la escuela, requiere de manera indefectible el uso
de los mares y océanos para poder ser satisfecha,
y que no hay ninguna otra manera de cumplir con
este desarrollo sin utilizar, precisamente, los me-
dios que puedan moverse por ellos.

ELl nimero de toneladas de registro bruto com-
pensado, cgt, que componen la cartera mundial
de pedidos, ha ido creciendo aceleradamente
en lo que va de siglo, de manera que en seis afios
se ha multiplicado casi por tres, (ver tabla de la

Fig. 1).

Uno de los problemas que este crecimiento, in-
cluso considerando que la cartera de pedidos no
tiene necesariamente que ser el pardmetro que
defina el empleo de la industria, es que, tras una

o

época de recesién importante como la que suce-
dié en la década de los 90 que redujo el nimero
de profesionales de manera muy significativa, es
que ahora resulta dificil hacer frente a los com-
promisos contractuales adquiridos por escasez de
personas que retinan las cualificaciones adecua-
das a este tipo de industria.

Aln considerando que la construccién naval ha pa-
sado de ser una industria de “mano de obra inten-
siva”, a otra de “tecnologfa y capital intensivo”, lo
que haria que las necesidades de profesionales no
tuvieran que haber crecido en la misma propor-
cién del valor del trabajo contratado, (cgt), es més
que admisible que la necesidad se haya doblado
en esos seis afios en los que la cartera de pedi-
dos, en términos de valor, se ha casi triplicado.

Este problema es mas acuciante en Europa, por
ser el drea industrial que més sufrid en la caida de
los afios 90, y la que més se despobld de profe-
sionales, creando ademés una “visibilidad” nega-
tiva de esta industria que poco ha ayudado a fo-
mentar nuevas vocaciones.Aquella percepcion fue
tan profunda, que incluso hoy una parte conside-
rable de la sociedad sigue manteniéndola a pesar
de que la realidad indica claramente el cambio de
situacion. Espafia es uno de los mas claros ejem-
plos de esta evolucién.

El problema es tan importante, que si no se so-
luciona con rapidez, contribuird a desalojar del
mercado a los que lo sufran.

En consonancia con la evolucién de la industria
que se ha comentado, y cuyos pardmetros se pue-
den apreciar en la tabla de la Fig. 1, la inversién por
unidad de valor de los buques contratados, inver-
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Figura 4. Clasificacion por cartera
de pedidos en cgt x 106 Precios de Buques de Segunda Mano
12/2006 abr-07 - Graneleros
1 Corea del Sur 42,9 46,4
2R P China 26,6 34,2 90
3 Japén 23,7 29,7 80 Capesize (5 afios)
4 Alelmania 3,6 3,8 70
5 Italia 2,2 2,5
6 Turquia 16 1,6 bid 60 -
w
7 Polonia 1,4 1,4 S 50
8 Noruega 2 e = w0 Handymax (5 afios) .
9 Taiwan 1,3 1,3 30 A A
10 Croacia 1,2 1,1
11 Holanda 11 11 0
12 Francia 038 09 10 4
13 Brasil 05 09 0 : : :
14 Finlandia e e 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 (abr
15 Espafia 0,7 0,7
16 EEUU 0,6 0,7
17 Dinamarca 0,6 0,6
18 Ucrania 03 03 .
4 Resto 75 87 Precios de Buques de Segunda Mano
. 130 Petroleros
Fin 12/2006, 04/2007
Fuente: Clarkson RS I _
110 .
Figura 5. Comparacion flota existente- VLCC (5 arios)
cartera de pedidos por tipos de buques 90
Petroleros y productos, (incl. quimicos) 3 {lezmax (5 afios)
Flota 3709 8 70
Cartera 150,7 =
Graneleros 50 Aframax (5 afos)
Flota 374,2
Cartera 124,8 30 Handy
LNG. (mill. de m3) &
Flota 28,2 namax (5 anos)
Cartera 24,6 10 : ' ' ' '
LPG. (milL. de m3) 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 (abr)
Flota 15,4
Cartera 7 Figura 2
Portacontenedores. (mill de teu)
Flota 9,8 e z s 2
Evolucién en la inversidn en buques nuevos por tipos
Cartera 48 (Graneles sélidos y liquidos)
Carga general (> 5.000 tpm) 120 -
Flota 50,4
Cartera 10
Frigorificos (mill de pies3) 199 - -
Flota 331,9 Portacontenedores
Cartera 7,8 il M Gaseros
Offshore (mill gt) MGraneleros
Flota 6,58 “ Petroleros
Cartera 1,57 % 60 ——
FPSO/FSU (mill tpm) =
Cartera 1,58 (13 u)*
Cruceros (mill gt) 2 BE BN BN B B
Cartera 3,60 (35 u)* I
Ferries y Ro Ro (mill gt) 20 : :
Cartera 0,75 (55 u)* . . .
= N
(u)* n° de unidades 0 . . T y
Fuente Clarkson RS 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Fin de abril 2007 en millones de tpm. (Salvo otras
indicaciones) Figura 6

Cifras en azul, fin enero 2007

12 600

INGENIERIA NAVAL junio 2007



PAG.

9-18 Panorama

21/6/07 16:28

Pagina 13

——

Evolucion de la cartera de pedidos en la dltima década
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Figura 7

sién por cgt, que de alguna manera general re-
presenta el precio por cgt, se ha duplicado practi-
camente en los seis afios que estamos conside-
rando desde principio de este siglo XX,y esta
tendencia se ha visto casi uniformemente refle-
jada en la evolucién de los precios en délares de
los distintos tipos de buques. (Tabla de Fig 2). Hay
que considerar ademéds que estos precios son con-
tractuales y no tienen que coincidir necesaria-
mente con el valor de los buques en el momento
de su entrega: en el plazo de unos meses, el valor
de las reventas, (resales), durante el periodo de

construccién ha hecho que el valor de la cartera
haya crecido un 25 % en términos reales sobre la
inversién comprometida contractualmente.

La buena situacion del mercado se refleja también
en la evolucidn de la relacién entre los precios
de los contratos de buques de nueva construccion,
cuya entrega en estos momentos se producirfa
ente los afios 2010y 2011, y los de esos tipos
de buque de segunda mano, con aproximada-
mente 5 afios de edad y adecuadamente mante-
nidos, (Fig 9).

En los tipos de los que se dispone de mas infor-
macién, que son ademds los que representan a la
mayoria del mercado, como es el caso de los gra-
neleros de sélidos y liquidos, estos precios de se-
gunda mano superan ampliamente los de nueva
construccion, lo que demuestra el tirén tremen-
do de la demanda.

En laTabla de la Fig 5 se puede apreciar la relacion
entre la flota existente por tipos de buque, a fina-
les de abril de este afio 2007, con la cartera pen-
diente de entregar de esos mismos tipos.

Se puede observar que las proporciones son im-
portantes, y se puede asegurar que las cantida-
des por absorber por el transporte maritimo en
los tres préximos afios corresponden a aumen-
tos de la demanda que no se han dado en déca-
das, salvo en tipos de buque tales como los fri-
gorificos convencionales, cuya demanda casi ha
desaparecido a favor de los buques portaconte-
nedores que puedan transportar contenedores
frigorificos, que presentan ademas ventajas in-
cuestionables, derivadas del uso del transporte
intermodal.

Transporte maritimo

El precio del crudo ha vuelto a subir, para colocarse
en el entorno de 65 $/barril, seglin su proceden-
cia; los paises de la OPEP lo estaban vendiendo a
final de abril a 63 $/barril, frente a 56,5 en el mes
anterior.

65 4

§5 4

($/dia x 1.000)
&

254

i VLCC — Suezmax — Aframax

Flete de Petroleros a 12 meses

* /’\Mﬂ

Ao Sept O Nov Dic Ene Feb Mar Abr May Jun Age Oct  Nov Die AbrO7 15 + - . . v . . - . v - - . . {
5 Ago Sept Oct MNov Dic Eno06 Feb Mar Abr Moy Jun Age Oct HNov D AbrO7

Panamax == Handymax — Handy

($idia x 1.000)
w oA
] =3

—VLCE — Suszmax —Aframax

Flete de Petroleros a 36 meses

Panamay — Handymax — Handy ]

Fletes de Graneleros a 12 meses

70

&0

w
o
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B
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w
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w =
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Fletes de Graneleros a 36 meses

/_,,_/
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Figura 8
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MOTORES PARA TODO TIPO DE BUQUES

T
Li-re
inEw

-

SERIE 60 Y 700

VERSIONES: 41L,6L,8VY 12V

POTENCIAS: 121 kW a 615 kW
164 CV a 386 CV

CONSUMO OPTIMO: 224 grs./kW hora
165 grs./CV hora

SERIE 2000

VERSIONES: 8V,10V,12Vy16V

POTENCIAS: 400 kW a 1492 kW
544 CV a 2030 CV

CONSUMO OPTIMO: 200 grs./kW hora
147 grs./CV hora

SERIE 396

VERSIONES: 8V,12Vy 16V

POTENCIAS: 1000 kW a 2560 kW
1360 CV a 3482 CV

CONSUMO OPTIMO: 196 grs./kW hora
144 grs./CV hora

SERIE 4000

VERSIONES: 8V,12Vy16V

POTENCIAS: 700 kW a 3650 kW
952 CV a 4964 CV

CONSUMO OPTIMO: 194 grs./kW hora
143 grs./CV hora

SERIE 595 y 1163

VERSIONES: 12V, 16Vy20V

POTENCIAS: 3240 kW a 7400 kW
4406 CV a 10065 CV

CONSUMO OPTIMO: 200 grs./kW hora
147 grs./CV hora

TURBINAS A GAS

VERSIONES: TF 40, TF 50, TF 80 Y TF 100
LM 2500 Y LM 2500 +

POTENCIAS: 2983 kW a 30110 kW
4057 CV a 40950 CV

CONSUMO OPTIMO: 228 grs./kW hora
168 grs./CV hora

SERIE 8000

VERSIONES: 20V

POTENCIAS: 8200 kW a 9000 kW
11150 CV a 12240 CV

CONSUMO OPTIMO: 185 grs./kW hora
136 grs./CV hora

I. H .
(eass|

CASLI, S.A.

Copérnico, 26 - 28820 Coslada (Madrid) - Tel.: 916 737 012 - Fax: 916 737 412 - transdiesel@casli.es

o
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Figura 9

Como se puede apreciar en la Fig. 8, los niveles de
fletes a 12 y 36 meses han estado cayendo en ma-
yor o menor grado desde el pasado otofio, ten-
dencia més acusada en el caso de los buques de
mayor tamario. Hubo un pequerio repunte en mar-
zo, pero en abril parece haberse anticipado la si-
tuacién de calma que habitualmente se produce
en la primavera y principio del verano de cada afio.

Sin embargo, aunque el ritmo de incorporacion
a la flota de nuevas unidades debido a la gran car-
tera de pedidos a los astilleros, permanece alto,
(ver tabla de la Fig. 5), el precio de los buques si-
gue estando elevado, y el nimero de “resales”
en grada ha aumentado.

Se da la circunstancia, ademés, de que los precios
de segunda mano (5 afios) contindan claramen-
te por encima de los de contrato de una nueva
construccion equivalente, en especial en el caso
de los VLCC. Incluso, y pese a la salida obligada de
los ultimos buques de doble casco, en el afio 2010,
hay un mercado activo en la venta de los mismos.
Recientemente se han realizado transacciones de
VLCC de casco sencillo por valores no inferiores a
40 millones $, para en periodo de explotacion de
un méximo de tres arios.

Sin embargo, salvo estos casos especiales, mien-
tras en términos promedio, el mercado ha incre-
mentado el precio de los petroleros de doble cas-
co de segunda mano en aproximadamente un
4 %, la légica tendencia en los de casco sencillo
ha llevado su promedio a un descanso de un 14 %,
seguin informacion del broker noruego Platou.

Como se verd més adelante, las expectativas de
desguace para este afio, simplemente extrapo-
lando el primer cuatrimestre, llevan a un volumen
anual de aproximadamente el doble que en 2006,
cifras que siguen siendo bajas para o que deberia
esperarse del cumplimiento de las medidas de la
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OMI. No sabemos con qué expectativas de des-
guace cuentan los compradores de estos VLCC de
casco sencillo, pero si se mantuvieran los precios
pagados en la actualidad por los buques petrole-
ros a desguazar, podriamos estar hablando de en-
tre 15y 20 millones de ddlares por un buque por
el que tres afios antes se han pagado 40 millones.
De acuerdo con la informacidn de la que se dis-
pone, en condiciones de continuidad, el time char-
ter de tres afios para este buque estaria en el ran-
go de entre 20 y 25 $/dia, lo que imaginarfa
suponer que podria ingresar del orden de 7 a 8 mi-
llones de délares cada uno de los tres afios que te-
éricamente la quedarian para salir del servicio. En
el mejor de los casos, si las circunstancias de mer-

cado se mantuvieran, parece que su negocio po-
dria estar alrededor del “break-even” si no hay
grandes alteraciones en el precio de los combus-
tibles, y si la financiacién de la compra la ha po-
dido realizar de manera que los costes de capital
sean bajos.

Desguace en tpm
Afos Toneladas x 10¢
2003 27,4
2004 10,6
2005 57
2006 6,5
2007 12,0
2008 10,0

Esto parece indicar que el supuesto armador tie-
ne alguna confianza en poder explotar el bu-
que mas all4 del término hoy establecido por
la OMI, o que puede ser destinado a algtin tipo
de transformacién que suponga pagar por él una
cantidad sustancialmente superior a su valor de
desguace.

Para el futuro, y de acuerdo con una informacién
que publica LSE, procedente de Maritime Stretegies
Internacional, los niveles de time charter, (TC), pa-
ra lo que queda de afio estaran alrededor de los
45.000 $/dfa.

La media de TC durante 2006, para los VLCC es-
tuvo en 56.800 $/dia, y compariias como Frontline
han informado que su “break-even” a principios
de 2007 estaba en los 30.200 $/d.

Tras ver estos nlimeros, puede apreciarse el es-
plendor de algunas épocas del presente, en las
que se han llegado a pagar 150.000 $/d en el mer-
cado spot.

3.785

Distribucion de los traficos de los VLCC

3.500 |

3.000 {

2,500 |

2.000 {

t-milla

1.000 1

N. América

Europa Otros

Figura 10

603 15



PAG.

9-18 Panorama

21/6/07 16:28

En cuanto a la distribucién de los traficos de los
VLCC, puede apreciarse en la Fig 10, la fotogra-
fia del crecimiento econémico de las zonas geo-
graficas més afectadas por la globalizacién del co-
mercio, retratada en los vollimenes de importacion
de crudo por via maritima, medidos en toneladas-
milla, seguin Lloyd’s.

Como se puede apreciar en la Fig. 8, los niveles de fle-
tes en el mercado de los graneleros, han continuado
sumarcha ascendente, que no ceja desde agosto del
afio pasado, empujada por varias causas que han es-
tado convergiendo en coincidencia temporal.

Estas causas han sido, de manera mas significativa,
la creciente demanda de los paises asiaticos, los pro-
blemas de retrasos y de congestiones en puertos
de exportacién de carbdn, principalmente en
Australia, y la relativa escasez de entregas de gra-
neleros nuevos, debida a que desde hace tres afios,
los astilleros, hasta hace poco han estado prefiriendo
contratar buques de mayor valor afiadido, lo que
ha producido un ritmo de entregas més bajo de lo
que un mercado creciente estaba demandando.Asi,
la aparente situacion de estabilidad se quebrd en
agosto, y los fletes de los buques de este tipo, es-
pecialmente los Capesize, subieron violentamente.
Hoy, la cartera de graneleros pendiente de entre-
gar supone el 33 % de la flota actual, en tonela-
das de peso muerto, que se entregaran mayorita-
riamente durante 2009 y 2010. Las perspectivas
parecen a algunos tan positivas, que se ha llegado
a pagar hasta 100 millones de $ por un “resale”
de un Capesize, cuando el precio de contrato de una
nueva construccion estd en 78/80 millones de $,
y de un Capesize bien mantenido de cinco afios, en
alrededor de 93 millones de $. (ver Fig. 2).

En el caso de los Capesize, se estan registrando fle-
tes del orden de 110.000 $/dia en los traficos de
mineral Brasil-China en el mercado spot, siendo
el nivel a 12 meses del orden de 80.000 $/dia.

En el segmento de los Panamax se estan moviendo
fletes de 35.000 $/dfa. a finales de abril, pero en
tréficos de grano desde EEUU (Golfo de Méjico)
hacia Japdn se estan alcanzando los 40.000 $/dia.
En el caso de los buques portacontenedores, los
picos que se produjeron en el afio 2005, no han
vuelto a repetir desde entonces, pero el merca-
do muestra confianza en los tréficos transpacifi-
cos, coincidiendo con una situacién mas positiva
en los Asia-Europa, durante el primer trimestre de
este afio, que la sufrida durante el pasado ario.

Los voltimenes transportados en el primer trafico
citado crecieron de acuerdo con la previsién, que
erade un 15 %, y se espera que la cifra actual de
200 $/teu en los tréficos hacia Occidente se pue-
da incrementar en el segundo cuatrimestre de 2007.

Dado que este afio se entrega por parte de los as-
tilleros un 15,5% de capacidad nueva y casi un 12
el afio préximo, y que la mayoria del tonelaje co-
rresponde a buques tipo post-Panamax, parece vi-
tal que el crecimiento del tréfico se mantenga, y
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especialmente en el caso de los recorridos més
largos, como pasa en las lineas de Oriente a Europa.

No es obvio decir que sélo si se dan estas circuns-
tancias, el segmento de contenedores tipo feeder
se podria mantener en buenas condiciones.

En conjunto, en cuanto a apreciacién de futuro,
las previsiones de la OMC, (Organizacién Mundial
del Comercio) indican que el comercio mundial
crecera en volumen un 6 % en 2007, cuando en
2008 este crecimiento fue del 8 % segtin informa
LSE. La OMC atribuye esta prediccién a un des-
censo de la actividad econdmica y al encareci-
miento de las materias primas. Este mensaje, que
no sabemos si estd actualizado después del pri-
mer trimestre de este afio, estan produciendo
algunos insomnios a los armadores. Si es cierto
que la subida de los tipos de interés, especialmente
en la zona euro, no ayuda demasiado, y de ma-
nera significativa, en el crecimiento del consumo
en esta zona, que es vital para muchos traficos
maritimos. Veremos.

El desguace gana actualidad

En un mundo cada vez més preocupado por cémo
no continuar dafiando su propio medio ambiente,
el asunto de qué hacer con los buques excedentes
u obsoletos se estd convirtiendo en un asunto de
maxima actualidad en los sectores maritimos.

Esta situacién mas conocida hasta ahora por dis-
poner de una informacién, si no abundante, al me-
nos suficiente, en el caso de los buques mercan-
tes, también afecta de manera importante a los
buques de guerra. Estos buques suelen, en tiem-
po de paz claro estd, tener una vida bastante més
larga que los buques mercantes. Su rotacién es
considerablemente més lenta que en el sector co-
mercial, y su coste hace que generalmente sean
sometidos a trabajos de rejuvenecimiento para
alargar su vida.

o

En estas condiciones, los problemas que general-
mente presentan cuando enfrentan el desguace
son mucho més numerosos que los que puedan
producir los buques mercantes. Ademés, el valor que
pueden representar derivado de la recuperacién de
materiales en el desguace es ciertamente mas ba-
jo que lo que se puede obtener de un buque mer-
cante, y dificilmente pueden resultar, incluso sélo
desde el punto de vista comercial, atractivos para
los desguazadores habituales, que basan su nego-
cio en el achatarramiento de buques lo mas gran-
des posible, y con gran cantidad de acero a reciclar.

Es por esto que los contratos de desguace de bu-
ques de guerra no siguen el camino conocido ha-
bitual, y se realizan en muchos casos en lugares
del mundo en los que las condiciones de protec-
cién medioambiental son altas.

Este es el caso del contrato que consiguid la em-
presa Able UK para reciclar, (desguazar) trece bu-
ques de laArmada de EEUU, en sus instalaciones
de Graythorp, Hartlepool, en el Reino Unido.

El primero de aquellos buques llegé a las instala-
ciones mencionadas, sitas en el rio Tees, cerca de
Middlesbourgh en noviembre de 2003, pero un
ctimulo de barreras y problemas legales han ido
dilatando las operaciones, y han impedido que los
buques que restan, en nimero de nueve que es-
peran amarrados en Virginia, EEUU, hayan podido
salir hacia el Reino Unido.

Parece que finalmente serd muy dificil que estos
buques sean desguazados en el Reino Unido, pues
el debate originado por la operacién, con relacion
al impacto en el medio ambiente de la comarca
y su la vida animal de supuestos materiales po-
tencialmente téxicos que forman parte de los bu-
ques, lo van a impedir.

Por lo que respecta al mercado del desguace de
buques mercantes, en lo que va de afio 2007, has-
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ta fin de abril, se han desguazado 100 buques, (239
en todo el afio 2006), con una edad media de 29,1
afios, que sumaban una capacidad de transporte
de 3 millones de toneladas de peso muerto. Si ex-
trapolamos esta cifra y estimamos una previsién
para los préximos afios, seglin la informacién de
Clarkson Research, la situacion serfa la siguiente:

Bangladesh aparece en estos momentos a la
cabeza en cuanto a las cantidades pagadas por
cada tonelada de peso en rosca (tpr), registran-
dose una compra de un Aframax construido en
1981, de 81.300 tpm, por 506 $/tpr, mientras sus
competidores India y Pakistdn no han pasado de
475 $/tpr para buques de tonelaje similar.

Los desguazadores indios han pagado 400 $/tpr
por un granelero tipo Panamax, mientras que un
petrolero de turbinas tipo Suezmax fue vendido
a desguazadores de Bangladesh en Singapur por
487 S/tpr.

Los desguazadores chinos en cambio, estan que-
dando rezagados ya que el diferencial de posible
beneficio que pudieran obtener ha quedado sen-
siblemente reducido debido al crecimiento del ni-
vel de vida chino en la costa, y por tanto, su difi-
cultad de pagar precios competitivos por los
buques a desguazar.

En otro orden de cosas, el Gobierno Indio piensa
endurecer las exigencias de seguridad en los bu-
ques que acuden en sus costas a talleres de des-
guace, debido a los accidentes sufridos en época
de monzones. El afio pasado, un buque atracado
en la zona de Gujarat fue abandonado por su tri-
pulacién mientras esperaba para ser desguazado,
debido a la inundacién de su cdmara de maquinas
por efecto de las condiciones meteoroldgicas cau-
sadas por el monzén, poniendo en peligro algunas
plataformas de extraccién de petréleo y otras ins-
talaciones consideradas sensibles.

El gobierno italiano decide seguir
con la privatizacion de Fincantieri

El gobierno italiano parece decidido a sacar a bol-
sa hasta el 49 % de Fincantieri, la compafiia pu-
blica de construccién naval italiana, situada en
el holding IR, (Instituto para la Reconstruccién
Italiana).

Fincantieri es actualmente lider mundial en la cons-
truccién de buques de crucero, con mas del 50 %
del mercado en términos de cartera de pedidos
(cgt), y ocupa importantes posiciones en otros
segmentos, como el de los ferries.

La parte de construccién naval militar hace que el
gobierno haya decidido conservar un 51 % de la
propiedad, lo que le permitira seguir controlan-
do la compafiia, considerada de importancia es-
tratégica para el pais.

De la operacidn se esperan obtener alrededor de
400 millones de euros, que contribuiran a llevar
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adelante los planes de desarrollo de Fincantieri
que prevén 800 millones de euros en inversio-
nes durante los préximos cinco afos.

La intencidn es invertir en los astilleros italianos
para hacerlos mas “modernos, eficientes y segu-
ros”, en palabras del Sub-secretario de finanzas del
gobierno, segtin informa Lloyd’s List.

El plan industrial de la compafiia prevé la incor-
poracién de unos 1.500 trabajadores durante los
préximos cinco afios, de los que un buen por-
centaje sustituird a trabajadores actuales que pa-
saran a la condicién de jubilacion.

El apoyo de los sindicatos a esta decisién, dado
ademas el buen momento que atraviesa la com-
pafifa y las perspectivas del mercado, hace que
la decision se vaya a materializar sin trabas.

Espaiia y los riesgos de polucién
maritima

Bajo la ley espariola, la violacidn de las regula-
ciones que previenen la polucién marina que pue-
da ser causada por los buques puede dar lugar a
responsabilidades de tipo civil, administrativo y
penal, segtin informa Lloyd’s List.

En caso de contaminacién, los armadores del buque
en cuestién deberan enfrentarse a la responsabili-
dad de reparar los dafios causados, incluidos aque-
llos medio-ambientales en el drea afectada por el
accidente, asi como la compensacion a pagar a los
que hayan sido, de una u otra manera, afectados por
las consecuencias del accidente. Adicionalmente, se
prevén multas de cardcter administrativo para no
sélo los armadores, sino también los operadores del
buque, el P&l correspondiente, y para el capitan del
buque en caso de derrames contaminantes, en cu-
yo caso se puede incurrir también en responsabili-
dades de tipo criminal.

La Ley de Puertos contempla multas de hasta
tres millones de euros dependiendo de la grave-
dad de los darios causados, asi como la deten-
cién del buque.

DNV reclama atencion al creciente
namero de accidentes maritimos

La Sociedad de Clasificacion, Norske Veritas, lla-
ma la atencién de la implicacién de la creciente
incompetencia de las tripulaciones seguramente
debida a los nuevos reclutamientos con deficien-
te o demasiado rapida formacidn, y al exceso de
trabajo y cansancio de los marinos experimen-
tados, que en parte se debe a la causa anterior, en
el creciente nimero de accidentes acaecidos des-
de el comienzo del presente siglo.

Aunque el nimero y la frecuencia de accidentes
es en la actualidad la mitad de los que se regis-
traban a finales de la década de los 80, seglin ha
manifestado DNV en una conferencia celebrada
en Connecticut, la tendencia tiene claros signos
de inversion en la actualidad.

Seglin DNV, ademés de una mayor falta de ex-
periencia en las tripulaciones, provocada por la dis-
minucién de vocaciones maritimas pese al mo-
mento favorable actual, el considerable aumento
de los trabajos burocraticos que los miembros de
las tripulaciones han de realizar y las inspecciones
crecientes no han sido contrarestados por un au-
mento responsable del niimero de los tripulantes.

Un oleoducto aliviara el trafico
maritimo en el Estrecho de Malaca

Compaiifas petroliferas de Malasia, Indonesia y
Arabia Saudita han llegado a un acuerdo para la
construccion de un oleoducto que trasladara has-
ta un 20 % del volumen de crudo que ahora se
transporta por mar a través del Estrecho de Malaca,
por el que discurren mads del 50 % de los traficos
maritimos mundiales de crudo.

El proyecto prevé la terminacién de la construc-
cién en el afio 2014, aunque el ahorro medio del
tiempo del transporte para las cargas que circu-
len por el Estrecho serd sélo de tres dias, lo cudl,
seglin muchos analistas, no presentara muchos
atractivos para los bancos que pudieran finan-
ciar la iniciativa.
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La Construccion Naval espanola en 2006

la Construccién Naval, de enero de 2006, publicado en la pagina

web de la Gerencia del Sector Naval (www.gernaval.org), durante
el afio 2006 se contrataron un total de 83 buques en los astilleros nacio-
nales con 291.704 gt y 459.106 cgt, frente a los 75 buques de 2005, que
supusieron un total de 391.877 gt y 520.130 cgt. Esto supone un aumen-
to del 9,6 % en el nimero de buques respecto al afio anterior, aunque
con un descenso del 26 % en gt y del 12 % en cgt, respectivamente.

D e acuerdo con los datos recogidos en el Boletin Informativo sobre

De los 83 buques contratados, 44 lo fueron para armadores nacionales, con
160.192 gt y 236.313 cgt (representando un 55 % del total en gty un 51,5
% en cgt) y 39 buques con 131.512 gt y 222.793 cgt lo fueron para ex-
portacion (representando un 45 % del total en gt y un 48,5 % en cgt).
Desglosando el total, se contrataron 67 buques mercantes con 283.521
gty 427.474 cgty 16 buques pesqueros con 8.183 gt y 31.632 cgt.

Hay que destacar en estas cifras que, se ha equilibrado, por tanto, la situa-
cién del afo pasado en la que mas del 80 % de la produccién se destind a
armadores extranjeros, habiendo aumentado el nimero de buques para ar-
madores nacionales en 23 unidades, la diferencia en gt respecto a 2005 ha
sido un aumento de un 172 %y de un 151 % en cgt. En contrapartida se
ha producido un fuerte descenso en la contratacién de pesqueros extran-
jeros (4 buques con 8.138 gt y 31.632 cgt, frente a 13 buques en 2005 con
10.953 gt y 29.554 cgt). Por otro lado, el nimero de buques para expor-
tacién pas6 de 54 en 2005 a 39 en 2006, lo que supone una disminucién
del 61 % en gty de un 48 % en cgt, lo que contrasta con el gran aumento
experimentado en 2005 respecto al afio anterior.

Continuando con la tendencia de afios anteriores, durante 2006 los astille-
ros publicos sélo consiguieron 2 contratos de los 83 buques. El tamafio me-
dio de los buques contratados pasé 2.109 gt a 3.514 gt, mientras que el
coeficiente de compensacién subié de 1,33 a 1,57.

A 31 de diciembre de 2006, la cartera de pedidos de los astilleros espafioles
estaba constituida por 127 barcos con 683.136 gt y 932.304 cgt, frente a los
93 buques con 518.645 gt y 685.310 cgt que habia en la misma fecha del
afo anterior. Sigue, por tanto, la tendencia al alza en las carteras de pedidos. El
ndmero de buques en cartera aumentd en un 27 %, el aumento porcentual de
las gt y cgt fue del 32 % y del 36 % respectivamente. Es necesario destacar el
descenso producido en los pesqueros, tanto en gt (59 %) como cgt (42 %).

De los 127 buques en cartera, 49 de ellos son para armadores nacionales,
con 229.174 gt (34 % del total) y 312.187 cgt (33 % del total). Los otros
78 buques, que suman 453.962 gt y (66 % del total) y 620.117 cgt (67 %
del total) son para exportacion.

De modo anélogo a lo sucedido con los nuevos contratos, la cartera de pe-
didos de los astilleros privados a finales de 2006 estaba constituida por 125
buques con 623.650 gt y 869.844 cgt, mientras que la de los astilleros
publicos estaba constituida por sélo 2 buques, que suman 59.486 gt y 62.460
cgt. Del total de buques en cartera, 117 de ellos, con 677.586 gt y 913.044
cgt eran mercantes, frente a 10 buques pesqueros con 13.545 gt y 19.260
cgt. El tamafio medio de los buques en cartera ha pasado de 5.577 a 5.379
gty el indice de compensacion de 1,32 a 1,37.

La distribucién de la contratacién y de la cartera de pedidos por tipos de
buques se recoge en las tablas 2 y 3. En los nuevos contratos, el mayor to-
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nelaje contratado corresponde a los buques de transporte de productos
petroliferos (9 buques con el 29,70 % del total de gt contratadas) y los Ro-
Ro (2 buques con el 20,39 % del total de gt contratadas). De los buques
que se encuentran en cartera de pedidos, el primer lugar lo ocupan los bu-
ques de transporte de productos petroliferos (14 buques que suponen el
19,80 % de las gt en cartera) seguidos de los cargueros (23 buques con
el 17,41 % de las gt en cartera).

En la tabla 12 se recogen los buques mayores de 100 gt contratados por
los astilleros nacionales durante el afio 2006 y en la tabla 13 se recoge la
cartera de pedidos por astilleros a 31/12/2006.

Las puestas de quilla pasaron de 240.787 gt (320.833 cgt) a 212.165 gt
(338.746 cgt) en 2006, lo que representa una ligera disminucién del 12 %
en gty un aumento del 6 % en cgt respectivamente. Durante 2006 se co-
menz4 la construccién de 74 buques, frente a las 51 puestas de quilla rea-
lizadas en 2005. El tamario medio de las puestas de quilla fue de 1.026 gt
y 1.739 cgt, mientras que el coeficiente de compensacién disminuyé a 1,70
frente a 1,33 del afio anterior.

Las botaduras pasaron de 137.742 gt (245.506 cgt) durante 2005 a 66.333 gt
(125.960 cgt) en 2006, lo que supone un aumento del 63 % en gt y del 25 %
en cgt respecto al afio anterior. Hay que descatar que este aumento se ha de-
bido, casi a partes iguales, tanto a las botaduras nacionales como a las de ex-
portacién. Durante 2006 se botaron 59 barcos, con un tamafio medio de 3811
gty 5.193 cgt frente a las 57 botaduras de 2005, con un tamario medio de 2416
gty 4.307 cgt. El coeficiente de compensacién pasé de 1,78 a 1,36.

Las entregas de buques alcanzaron las 143.701 gt (228.334 cgt) frente a las
91.217 gt (177.515 cgt), entregadas durante 2005. El aumento durante 2006
de las entregas ha sido importante, siendo del 58 % en gt y del 29 % en cgt
y que ha sido debido, principalmente al aumento en las entregas naciona-
les, que ha sido de un 137 % en gt y del 58 % en cgt. Sin embargo el tama-
fio medio de los buques entregados pasé de 1.754 gt en 2005 a 2.874 gt en
2006, mientras que el coeficiente de compensacién pasé de 1,95 a 1,59.

La distribucién de las puestas de quilla, botaduras y entregas por tipos de bu-
ques, se recoge en las tablas 5,6 y 7, respectivamente. El primer lugar en pues-
tas de quilla corresponde a los buques para transporte de productos petroliferos
(6 buques con un 24,23 % de las gt totales). En cuanto a las botaduras son
los buques de transporte de LNG los que ocupan el primer puesto, con 1
buque que suponen el 40,33 % del total de las gt botadas en 2006. En las en-
tregas, los ferries ocupan el primer lugar (3 buques con el 36,21 % del total
de gt entregadas), seguido de los buques de transportes petroquimicos de los
que se entregaron 4 buques con el 32,81 % del total de gt entregadas.

En la tabla 8 se recoge la evolucidn de la actividad ponderada trimestral en
cgt durante 2005 y 2006. Este indice de actividad, que refleja de una for-
ma mas real el trabajo de los astilleros, aumento ligeramente de las 247.340
cgt en 2005 a 294.963 cgt en 2006, lo que representa una aumento del
19,25 % en cgt.

Asimismo, en las tablas 9, 10y 11 se recoge la evolucidn de la contratacion
y de la cartera de pedidos, de las puestas de quilla y botaduras, y de las
entregas y de la produccién ponderada en el dltimo decenio. En los grafi-
cos adjuntos a estas tablas se observa que se aumentan las cgt de las pues-
tas de quilla, y de la cartera de pedidos de nuestros astilleros parecen

607 19

o



mantenerse después de la recuperacién de su descenso vertiginoso que re-
alizaron el afio pasado. Las botaduras siguen aumentando, mientras que se
ha producido un ligero descenso en los contratos.

En las tablas 14, 15y 16 se recogen, respectivamente, los buques mayores
de 100 gt comenzados, botados y entregados por los astilleros nacionales
durante el afio 2006.

Segln las estadisticas de Lloyd’s Register — Fairplay, durante el afio 2006 la
actividad total de contratacion en los paises de la OCDE alcanz6 los 38,719
millones de cgt. De esta cifra, 4,764 millones de cgt correspondieron al total
de paises europeos de la OCDE (12,3 % del total OCDE de cgt contrata-
das), 11,001 millones de cgt (28,40 % del total OCDE) a los astilleros japo-
neses y 21,769 millones de cgt (56,20 % del total OCDE) a los coreanos.

En cuanto a la contratacién mundial, la cifra alcanza los 56,510 millones de
cgt contratadas en todo el mundo, correspondiendo un 57,99 % del total
a Japdn y Corea del Sury un 8,43 % a los paises europeos. La cuota de mer-
cado correspondiente a los astilleros esparioles fue del 0,84 % sobre las cgt
totales contratadas a nivel mundial, mientras que si lo comparamos con
el total de cgt contratadas por la Unién Europea, la cuota de Esparia fue del
11,44 % durante 2006.

Respecto a la cartera de pedidos de los paises de la OCDE, durante el afio
2006 alcanzé los 93,971 millones de cgt, lo que supone un aumento del
15,82 % respecto al afio anterior. De esta cifra, 14,453 millones de cgt
correspondieron al total de paises europeos de la OCDE (15,38 % del to-
tal OCDE de cgt en cartera), 29,635 millones de cgt (31,54 % del total
OCDE) a los astilleros japoneses y 47,125 millones de cgt (50,15 % del
total OCDE) a los coreanos.

La cartera de pedidos a nivel mundial alcanza los 131,681 millones de cgt,
experimentando un aumento del 20,32 % respecto al afio 2005. De este
total, un 58,3 % corresponde a Japén y Corea del Sury un 15,4 % a los
paises Europeos. Se mantiene la lenta recuperacién de Europa frente a Corea
y Japén que comenzd en 2005. La cuota de mercado correspondiente a los
astilleros espafioles fue del 0,8 % del total mundial de cgt en cartera, y
del 6,9 % del total de cgt en cartera en paises de la Unién Europea.

Tabla 1.- Actividad contractual
NUEVOS CONTRATOS

Total afo 2006 Total afo 2005 Variacion %

N° GT CGT N° GT CGT GT CGT

Nacionales 44 160.192 236.313 21 58.891 94.223 172% 151%
- Mercantes 32 152.602 207.053 15 55920 83397 173% 148%
- Pesqueros 12 7.590  29.260 6 2971 10826 155% 170%

Exportacion 39 131.512 222.793 54 332986 425907 -61% -48%
-Mercantes 35 130919 220421 47 325004 407.179 -60% -46%
- Pesqueros 4 593 2372 7 7982 18728 -93% -87%

Total 83 291.704 459.106 75 391.877 520.130 -26% -12%
- Mercantes 67 283.521 427474 62 380924 490.576 -26% -13%
- Pesqueros 16 8183 31632 13 10953 29554 -25% 7%

CARTERA DE PEDIDOS

A 31-12-06 A 31-12-05 Variacion %

N° GT CGT N°  GT CGT GT CGT

Nacionales 49 229.174 312.187 28 94952 147.872 141% 111%
- Mercantes 43 224378 295943 23 89.253 132668 151% 123%
- Pesqueros 6 479 16244 5 5699 15204 -16% 7%

Exportacion 78 453.962 620.117 65 423.723 537438 7% 15%
- Mercantes 74 453208 617.101 59 415877 519.254 9% 19%
- Pesqueros 4 754 3016 6 7846 18184 -90% -83%

TOTAL 127 683.136 932304 93 518675 685310 32% 36%
- Mercantes 117 677.586 913.044 82 505.130 651922 34% 40%

- Pesqueros 10 5550 19260 11 13545 333838 -59% -42%
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Tabla 2.- Buques contratados en 2006
(Resumen por tipos de buques)

Tipo de buque N° GT («e])
Transportes de prod.

Petro-quimicos 9 86.639 83.815
Cargueros 2 6.776 9.148
Portacontenedores 4 12.198 16.468
Ro-Ro 2 59.486 62.460
Ferries 2 44.590 45.125
Pesqueros 16 8.183 31.632
Otros buques 48 73832 210.458
Total 83 291.704 459.106

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 3.- Cartera de pedidos en 31-12-06
(Resumen por tipos de buques)

Tipo de buque N° GT (o)
Transportes de prod.

Petro-quimicos 14 135.264 137.181
Cargueros 23 118.904 160.525
Portacontened. y linea rapidos 10 82.898 92.998
Ro-Ro 2 59.486 62.460
Transportes de LNG 1 90.814 68.117
Ferries 3 64.566 68.097
Pesqueros 10 5.550 19.260
Otros buques 64 125.654 323.666
Total 127 683.136 932.304

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 4.- Actividad productiva

Total afio 2006 Total afio 2005 Variacion %

N° GT CGT N° GT CGT GT CGT
PUESTAS DE QUILLA
- Nacional 33 75900 128690 18 50239 90496 51% 42%
- Exportacion 41 136.265 210.056 33 190.548 230337 -28% -9%
Total 74 212.165 338.746 51240.787 320.833 -12% 6%
Botaduras
- Nacional 31 66333 125960 27 39.701 94270 67% 34%
- Exportacion 28 158521 180.426 30 98041 151236 62% 19%
Total 59 224.854 306.386 57137.742 245506 63% 25%
Entregas (Pruebas Oficiales)
- Nacional 21 79152 134976 28 33435 85660 137% 58%
- Exportacion 29 64549 93358 24 57782 91855 12% 2%
Total 50 143.701 228334 52 91.217 177515 58% 29%
indice de Actividad
Actividad Ponderada (1) 201394 294.963 151.872 247340 33% 19%

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

Tabla 5.- Puestas de quilla en 2006
(Resumen por tipos de buques)

Tipo de buque N° GT (de)
Transportes de prod.

Petro-quimicos 6 51.400 55.775
Cargueros 12 48.093 64.928
Portacontenedores 3 24.600 29.985
Ferries 2 44.590 45.125
Pesqueros 16 11.350 37.700
Otros buques 35 32.132 105.233
Total 74 212.165 338.746

Fuente: Gerencia del Sector Naval
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Tabla 6.- Botaduras en 2005
(Resumen por tipos de buques)

Tipo de buque N° GT CGT
Transportes de prod.

Petro-quimicos 3 17.881 21.963
Cargueros 7 32.695 44.140
Portacontened. y Linea rapidos 1 10.750 12.900
Transporte LNG 1 90.814 68.117
Ferries 2 37.319 42916
Pesqueros 18 9.412 32.888
Otros buques 27 25.983 83.462
Total 59 224.854 306.386

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 7.- Entregas en 2006
(Resumen por tipos de buques)

Tipo de buque N° GT cGT
Transportes de prod.

Petro-quimicos 4 47152 45057
Cargueros 4 11998 16198
Ferries 3 52029 59832
Pesqueros 18 16558 47280
Otros buques 21 15964 59967
Total 50 143701 228334

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 8. - Actividad Ponderada trimestral, en CGT

2005 2006
Actividad Actividad
Ponderada Acumulada Ponderada Acumulada
1€ trimestre 30.762 30.762 63.969 63.969
2° trimestre 59.252 90.014 25.453 89.422
3¢ trimestre 43.798 133.812 62.697 152.119
4° trimestre 113.528 247.340 142.844 294.963

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Actividad ponderada trimestral en 2005 y 2006
Trimestral {Miles de CGT)
160.000 - r 350.000
[ Actividad Ponderada 2005
140.000 | mmm Actividad Ponderada 2006 - 300.000
Acumulada 2005
o ~-Ac:m:|aaa 2006 [0
100.000
+ 200.000
80.000
+ 150.000
60.000 |
40.000 - 100.000
20.000 - 50.000
0 T T + 0
lertrimestre 2°trimestre 3er trimestre  4° trimestre

INGENIERIA NAVAL junio 2007

PAG. 19-34 Constr. naval Espafnola 21/6/07 16:31 Pagina 2$

Tabla 9. - Evolucién de la contratacién y de

la cartera de pedidos en el ultimo decenio

NUEVOS CONTRATOS
NACIONAL EXPORTACION TOTAL
GT CGT GT CGT GT CGT

1996 16,352 51,084 270649 268,759 287,001 319,843
1997 91,937 144965 844210 660,885 936,147 805850
1998 36,080 62,193 76,133 131,689 112213 193,882
1999 87,820 108,518 7,635 26,712 95455 135230
2000 346,404 335459 147917 204899 = 494321 540,358
2001 81,523 139036 231,630 219207 313,153 358,243
2002 37,553 69,630 140813 194374 178366 264,004
2003 62,367 118,803 39,706 77,363 102073 196,166
2004 50,560 115,571 88619 140,776 256,347

2005 58,891 94223 332986 425907 391877 520,130
2006 160,192 236313 131512 222,793 291,704 459,106

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Miles de CGT | Nuevos contratos

900

800 4
CINACIONAL

700 -
EJEXPORTACION ‘

500 TOTAL ] -

CARTERA DE PEDIDOS

NACIONAL EXPORTACION TOTAL
GT CGT GT CGT GT CGT
1996 62,762 25098 582,199 607,479 644961 632577
1997 164,129 99,464 1045819  1242,404 1209948 1341868
1998 157,538 107,608 824,127 952,203 981,665 1059811
1999 183328 145449 555589 571657 738917 717,106
2000 418,185 428561 312285 269457 730470 698,018
2001 313269 328981 465751 473665 779020 802,646
2002 280,108 271878 501,930 498574 82,038 770,452
2003 63,513 112,782 396,788 353901 460,301 466,683
2004 70,212 138389 149,099 204056 219311 342445
2005 94,952 147872 537,438 423,723 685310 518,675
2006 229,174 312,187 453962 620,117 683,136 932,304

Fuente: Gerencia del Sector Naval
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Tabla 10. - Evolucién de las Puestas de Quilla y Botaduras Tabla 11.- Evolucion de las Entregas y de la Produccion

en el ultimo decenio
PUESTAS DE QUILLA

NACIONAL EXPORTACION TOTAL NACI
GT CGT GT CGT GT CGT GT
1996 17,948 38249 437,167 353,036 455115 391,285 199 24,789
1997 21,375 51,818 455662 400381 477,037 452,199 1997 15,188
1998 36,187 63,724 443205 340,569 479392 404,293 1998 19,748
1999 74,057 99337 217237 225453 291294 324,790 1999 34,090
2000 61,281 114,594 15,439 45,444 76,720 160,038 2000 100,827
2001 296,413 304984 119,733 171,695 416,146 476,679 2001 68,048
2002 30,615 67,261 382094 364215 412,709 431476 2002 171,189
2003 82,527 141,024 107,785 153909 190,312 294933 2003 67,606
2004 44,975 100,750 74689 106961 119664 207,711 2004 52,833
2005 50,239 90,49 190,548 230,337 240,787 320,833 2005 39,701
2006 212,165 338746 136265 210,056 212,165 338,746 2006 66,333

Ponderada en el ultimo decenio
ENTREGAS

ONAL EXPORTACION TOTAL
CGT GT CGT GT CGT
49,748 437,077 338,884 461,866 388,632
48,367 362,638 322,313 377,826 370,680
48,646 371,609 307,650 391,357 356,296
53314 439,112 374,592 473,202 427,906
141,027 152,635 158,811 253,462 299,838
123,572 49,349 85,399 117,397 208,971
193781 247436 237011 418625 430,792
122,440 247,025 278,767 314,631 401,207
94,545 68,873 98,185 121,706 192,730
94,270 98,041 151,236 137,742 245,506
125,960 158,521 180,426 224,854 306,386
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PRODUCCION PONDERADA

CGT
448,3 16 375,096
365,140 361,471
412,804 380,595
413,179 382,397
241,592 290,031
290,470 363,910
364,056 398,572
308,827 400,726
185,604 242,488
151,872 247,340
201,394 294,963

NACIONAL EXPORTACION TOTAL

GT CGT GT CGT GT CGT 199
1996 24,789 49,748 437077 338884 461866 388,632 1997
1997 15,188 48367 362638 322313 377826 370,680 1998
1998 19,748 48646 371609 307650 391357 356,296 1999
1999 34,090 53314 439112 374592 473202 427906 2000
2000 100,827 141,027 152635 158811 253462 299,838 2001
2001 68,048 123,572 49,349 85399 117,397 208971 2002
2002 171,189 193,781 247,436 237,011 418625 430,792 2003
2003 67,606 122,440 247,025 278,767 314631 401,207 2004
2004 52,833 94,545 68,873 98,185 121,706 192,730 2005
2005 39,701 94,270 98,041 151236 137,742 245506 2006
2006 66,333 125960 158,521 180,426 224854 306,386

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Fuente: Gerencia del Sector Naval Produccién Ponderada = (Q + 2B+ E)/4
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Tabla 12.- Buques mayores de 100 gt contratados por los astilleros nacionales en 2006 (Clasificacién por astilleros)

Astillero Nim Tipo Armador Pais GT CGT tpm
Astilleros Armon, S.A. B-242 Pesqueros PESQ.ANTONIO S. Espaiia 438 1.752
B-246 Pesqueros FRIG. HNOS. VIDAL Espafia 455 1.820
B-268 Pesqueros SALVORA MAR, S.L. Espafia 113 452
C-632 Pesqueros PELAGICOS DEL NORTE, SAR.L. Marruecos 120 480
C-633 Pesqueros PELAGICOS DEL NORTE, SAR.L. Marruecos 120 480
C-636 Pesqueros PESQUERIAS SAVINELA Espafia 370 1.480
C-637 Otros Buques REMOLQUES UNIDOS, SA. Espafia 428 2.140
C-638 Otros Buques REMOLQUES UNIDOS, SA. Espafia 428 2.140
C-639 Pesqueros PESQUERAS ORRATZ Espafia 279 1.116
C-640 Pesqueros EUSTAQUIO SAGARZAZU Espafia 279 1.116
C-641 Otros Buques TRIPNAVI, SR.L. Italia 482 2.410
C-647 Otros Buques UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST BLE Bélgica 308 1.540
C-648 Otros Buques UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST BLE Bélgica 308 1.540
C-649 Otros Buques FAIRPLAY Alemania 307 1.535
C-650 Otros Buques FAIRPLAY Alemania 307 1.535
C-651 Otros Buques RIMORCHIATORI RIUNITI, SPA Italia 694 3.470
C-652 Pesqueros AKILLAMENDI, S.A. Espafia 399 1.596
C-654 Otros Buques LES PILOTES DE LA LOIRE Francia 499 2.495
Astilleros Armoén Vigo C-051 Pesqueros CELEXUR Espaiia 497 1.988
C-059 Portacontenedores NAVIERA DE GALICIA S.A. Espafia 3.100 4.185
C-060 Portacontenedores NAVIERA DE GALICIA S.A. Esparfia 3.100 4.185
Astilleros Gondén C-437 Otros Buques BOREAS SHIPPING LTD Reino Unido 1.500 4.800
C-438 Otros Buques BOREAS SHIPPING LTD Reino Unido 1.500 4.800
C-443 Otros Buques EDDA SUPPLY SHIPS UK LTD Reino Unido 3.950 7.900 4.000
Astilleros M. Cies S.L. C-062 Pesqueros PESQUERA SANTA TECLA Espaiia 440 2.220
C-070 Otros Buques NAVIERA PIZARRO Esparfia 370 1.850
C-092 Pesqueros PESQUERA LAURAK BAT Espafia 835 4175
C-121 Pesqueros VALIELA Espafia 545 2.725
Astilleros Murueta, S.A. C-213 Pesqueros INPESCA Espaiia 2.940 8.820
C-267 Portacontenedores VIZCAINA BALEAR DE NAVEGACION Espafia 2.999 4.049 4.500
C-268 Portacontenedores VIZCAINA BALEAR DE NAVEGACION Espafia 2.999 4.049 4.500
C-279 Otros Buques ARMADA DEL ECUADOR Ecuador 1.800 5.760 2.500
Astilleros de Pasaia, S.A. C-657 Otros Buques SEABULK A. Holandesas 282 1.410 182
C-658 Otros Buques SEABULK A. Holandesas 282 1410 182
C-659 Otros Buques SEABULK A. Holandesas 282 1410 182
C-660 Otros Buques SEABULK A. Holandesas 282 1410 182
La Parrilla C-204 Pesqueros AIXEGUI BELICE CORP. Belice 133 532
Astilleros Ria de Avilés, S.L. C-112 Otros Buques DIANCA Venezuela 327 1.635
C-113 Otros Buques DIANCA Venezuela 327 1.635
C-114 Otros Buques GOLDENDELTA MARINER LTD Chipre 1.046 3.347 1.060
F. Cardama, S.A. Astilleros y Varaderos C-216 Pesqueros SARL ALYSIA BEY Angola 220 880
C-225 Otros Buques SATO Espafia 990 4.950
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Tabla 12.- Buques mayores de 100 gt contratados por los astilleros nacionales en 2005 (Clasificacién por astilleros) (Cont.)

Astilleros Zamacona, S.A.

Balenciaga, S.A.

C.N. Freire

Factorias Vulcano, S.A.

F.N. Marin, S.A.

H.J. Barreras, S.A.

Metalships & Docks

Uni6n Naval de Valencia, S.A.

Navantia Puerto Real - S. Fernando

C-630
C-648
C-649
C-650
C-651
C-652
C-661
C-662

C-390
C-400
C-436

C-637
C-638
C-644
C-645

C-492
C-508
C-509
C-510
C-532
C-533

C-154
C-155

C-1654
C-1655

C-286
C-287

C-376
C-387
C-388
C-389
C-394
C-395
C-39
C-399
C-461
C-462
C-463
C-464

C-509
C-510

Prod. Petroquimicos
Otros Buques
Otros Buques
Otros Buques
Otros Buques
Otros Buques
Otros Buques

Otros Buques

Otros Buques
Otros Buques

Otros Buques

Cargueros
Cargueros
Otros Buques

Otros Buques

Prod. Petroquimicos
Prod. Petroquimicos
Prod. Petroquimicos
Prod. Petroquimicos
Otros Buques

Otros Buques

Otros Buques

Otros Buques

Ferries

Ferries

Otros Buques

Otros Buques

Otros Buques
Otros Buques
Otros Buques
Otros Buques
Prod. Petroquimicos
Prod. Petroquimicos
Prod. Petroquimicos
Prod. Petroquimicos
Otros Buques
Otros Buques
Otros Buques

Otros Buques

Ro-Ro
Ro-Ro

SUARDIAZ SERVICIOS MARIT. DE BARCELONA

VIKING OFFSHORE SERVICES
VIKING OFFSHORE SERVICES
VIKING OFFSHORE SERVICES
REYSER

REYSER

REBARSA

REBARSA

ESNAAD
ADAMS CHALLENGE LTD.
GEORGE CRAIG GROUP LTD

CARISBROOKE SHIPPING
CARISBROOKE SHIPPING
LOUIS THOMAS & CIE
LOUIS THOMAS & CIE

BRADFORD TANKER S.L.U
ARCTIC SHIPPING LIMITED
ARCTIC SHIPPING LIMITED
ARCTIC SHIPPING LIMITED
RIEBER SHIPPING AS
RIEBER SHIPPING AS

REMOLCADORES NOSA TERRA, S.A.
REMOLCADORES NOSA TERRA, S.A.

NAVIERA ARMAS, S.A.
BALEARIA S.A.

NORTH SEA COMMANDER SHIPPING AS
NORTH SEA COMMANDER SHIPPING AS

SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS, S.A.
SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS, S.A.
REMOLCAD. Y BARCAZAS DE LAS PALMAS, SA.

AUXILIAR MARITIMA DEL SUR, SA.
COMPARIA CIRESA BUNKER, SA
COMPARIA CIRESA BUNKER, SA
COMPANIA CIRESA BUNKER, SA
COMPARIA CIRESA BUNKER, SA
SASEMAR

SASEMAR

SASEMAR

SASEMAR

ACCIONA TRANSMEDITERRANEA
ACCIONA TRANSMEDITERRANEA

Espafia
Reino Unido
Reino Unido
Reino Unido
Espana
Esparfia
Espafia

Espania

EAU.
Reino Unido

Reino Unido

Holanda
Holanda
Francia

Francia

Espafia

Reino Unido
Reino Unido
Reino Unido
Reino Unido

Reino Unido

Espania

Esparia

Espania

Esparia

Noruega

Noruega

Espana
Esparfia
Espafia
Espana
Esparia
Espafia
Espaia
Esparia
Espafia
Espaia
Esparia

Espafia

Esparia

Espafia

2.739
1.550
1.550
1.550
324
324
370
370

975
3.980
2.955

3.388
3.388
250
250

13.500
19.900
19.900
19.900
7.450
7.450

256
256

19.976
24614

11.000
11.000

395
236
236
758
2.600
2.300
2.900
2.900
912
912
912
912

29.743
29.743

3.150
4.960
4.960
4.960
1.620
1.620
1.850
1.850

4875
7.960
9.456

4574
4574
1.250
1.250

14175
15.920
15.920
15.920
14.900
14.900

1.280
1.280

22972
22.153

22.000
22.000

1.975
1.180
1.180
3.790
4.160
5.290
4.640
4.640
4.560a
4.560
4.560
4.560

31.230
31.230

4.600
1.550
1.550
1.550

210
210

21.600
30.100
30.100
30.100
3.000
3.000

3.350
4370

10.500
10.500

58

58
435
4.290
3.290
5.290
5.000

9.325
9.325
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Tabla 13.- Cartera de pedidos de los astilleros nacionales en 31-12- 06 (Clasificacién por astilleros)

Astillero Nim Tipo Armador Pais GT () tpm
Astilleros Armén, S.A. B-240 Pesqueros A. SANTOS ALONSO Espaiia 380 1.520
C-576 Pesqueros SOCIETE PECHERIE SAHARIENNE DE Marruecos 281 1.124
C-588 Pesqueros CHEYMAPA Espaia 428 1.712
C-633 Pesqueros PELAGICOS DEL NORTE S.AR.L. Marruecos 120 480
C-636 Pesqueros PESQUERIAS SAVINELA Espafia 370 1.480
C-639 Pesqueros PESQUERAS ORRATZ Espaia 279 1.116
C-641 Otros Buques TRIPNAVI, SR.L Italia 482 2.410
C-647 Otros Buques UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST BLE Bélgica 308 1.540
C-648 Otros Buques UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST BLE Bélgica 308 1.540
C-649 Otros Buques FAIRPLAY Alemania 307 1.535
C-650 Otros Buques FAIRPLAY Alemania 307 1.535
C-651 Otros Buques RIMORCHIATORI RIUNITI, SPA Italia 694 3.470
C-652 Pesqueros AKILLAMENDI, S.A. Espafia 399 1.596
C-654 Otros Buques LES PILOTES DE LA LOIRE Francia 499 2.495
Astilleros Armoén Vigo C-054 Prod. Petroquimicos &L SHIPPING LTD Espaiia 4.200 6.720 6.000
C-059 Portacontenedores NAVIERA DE GALICIA, S.A. Espaiia 3.100 4.185
C-060 Portacontenedores NAVIERA DE GALICIA, S.A. Espafia 3.100 4.185
Astilleros Gondén S.A. C-430 Otros Buques EUROMARINE INDUSTRIES INC. Reino Unido 3.000 6.000
C-432 Otros Buques EDDA SUPPLY VESSEL Reino Unido 3.950 7.900
C-437 Otros Buques BOREAS SHIPPING LTD Reino Unido 1.500 4.800
C-438 Otros Buques BOREAS SHIPPING LTD Reino Unido 1.500 4.800
C-443 Otros Buques EDDA SUPPLY SHIPS UK LTD Reino Unido 3.950 7.900 4,000
Astilleros de Huelva, S.A. C-820 Cargueros SEATRUCK FERRIES LTD Reino Unido 14.700 19.845 3.800
C-821 Cargueros SEATRUCK FERRIES LTD Reino Unido  14.700 19.845 3.800
C-822 Cargueros SEATRUCK FERRIES LTD Reino Unido  14.700 19.845 3.800
C-823 Cargueros SEATRUCK FERRIES LTD Reino Unido ~ 14.700 19.845 3.800
C-826 Prod. Petroquimicos MARITTIMA ETNEA Italia 8.600 9.030 10.000
C-827 Prod. Petroquimicos MARITTIMA ETNEA Italia 10.240 10.752 12.500
Astilleros Murueta, S.A. C-213 Pesqueros INPESCA Esparia 2.940 8.820
C-257 Cargueros NAVIERA MURUETA, SA. Espafia 3.919 5.291 5.750
C-258 Cargueros NAVIERA MURUETA, SA. Espafia 3919 5.291 5.750
C-263 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4049 4.500
C-264 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4049 4.500
C-265 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4.049 4.500
C-266 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4049 4.500
C-267 Portacontenedores VIZCAINA BALEAR DE NAVEGACION Espafia 2.999 4.049 4.500
C-268 Portacontenedores VIZCAINA BALEAR DE NAVEGACION Espaiia 2.999 4049 4.500
C-279 Otros Buques ARMADA DE ECUADOR Ecuador 1.800 5.760 2.500
Astilleros de Pasaia, S.A. C-657 Otros Buques SEABULK A. Holandesas 282 1.410 182
C-658 Otros Buques SEABULK A. Holandesas 282 1410 182
C-659 Otros Buques SEABULK A. Holandesas 282 1410 182
C-660 Otros Buques SEABULK A. Holandesas 282 1.410 182
La Parrilla C-204 Pesqueros AIXEGUI BELICE CORP. Belice 133 532
Astilleros Ria de Avilés, S.L. C-112 Otros Buques DIANCA Venezuela 327 1.635
C-113 Otros Buques DIANCA Venezuela 327 1.635
C-114 Otros Buques GOLDENDELTA MARINER LTD Chipre 1.046 3.347 1.060
F. Cardama, S.A. Astilleros y Varaderos C-216 Pesqueros SARL ALYSIA BEY Angola 220 880
C-225 Otros Buques SATO Espania 990 4950
Astilleros Zamacona, S.A. C-619 Otros Buques SOCIEDAD DE SALVAMENTO Y SEGURIDAD Espafia 3.010 6.020 3.130
C-630 Prod. Petroquimicos SUARDIAZ SERV. MARITIMOS DE BARCELONA  Espafia 2.739 3.150 4600
C-636 Otros Buques REMOLCADORES DE BARCELONA, S.A. Espaiia 370 1.850 210
C-637 Otros Buques REMOLCADORES DE BARCELONA, S.A. Espafia 370 1.850 210
C-642 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-643 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-644 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-645 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-646 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-647 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-648 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-649 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-650 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-651 Otros Buques REYSER Esparfia 324 1.620
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Tabla 13.- Cartera de pedidos de los astilleros nacionales en 31-12- 05 (Clasificacién por astilleros) (Cont.)

Astilleros Zamacona, S.A. (Cont.) C-652 Otros Buques REYSER Espaia 324 1.620
C-661 Otros Buques REBARSA Esparfia 370 1.850 210
C-662 Otros Buques REBARSA Espafia 370 1.850 210
Balenciaga, S.A. C-390 Otros Buques ESNAAD EAU. 975 4875
C-400 Otros Buques ADAMS CHALLENGE LTD Reino Unido 3.980 7.960
C-433 Otros Buques George Craig Group LTD. Reino Unido 1.130 3616
C-434 Otros Buques George Craig Group LTD. Reino Unido 1.130 3616
C-435 Otros Buques George Craig Group LTD. Reino Unido 3.250 6.500
C-436 Otros Buques George Craig Group LTD. Reino Unido 2.955 9.456
C.N. Freire S.A. C-600 Otros Buques CsIC Espafia 2.758 8.826
C-631 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4.049
C-632 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4049
C-633 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4049
C-634 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4.049
C-635 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4049
C-636 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4049
C-637 Cargueros CARISBROOKE SHIPPING Holanda 3.388 4574
C-638 Cargueros CARISBROOKE SHIPPING Holanda 3.388 4574
C-644 Otros Buques LOUIS THOMAS & CIE Francia 250 1.250
C-645 Otros Buques LOUIS THOMAS & CIE Francia 250 1.250
Factorias Vulcano, S.A. C-489 Trans. Prod. CANACA Shipping Chipre 13.500 14.175 20.750
C-490 Trans. Prod. GLENCLOVE LV Consultadoria Portugal 13.740 14.427 21.600
C-491 Trans. Prod. AUGUSTA Due, SR.L. Italia 12.085 12,689 21.300
C-508 Prod. Petroquimicos ~ ARCTIC SHIPPING LIMITED Reino Unido  19.900 15.920 30.100
C-509 Prod. Petroquimicos ~ ARCTIC SHIPPING LIMITED Reino Unido  19.900 15.920 30.100
C-510 Prod. Petroquimicos ~ ARCTIC SHIPPING LIMITED Reino Unido  19.900 15.920 30.100
C-521 Otros Buques BOA Deep ClI. AS. Noruega 15.800 23.700 11.000
C-532 Otros Buques RIEBER SHIPPING AS Reino Unido 7.450 14.900 3.000
€533 Otros Buques RIEBER SHIPPING AS Reino Unido 7.450 14.900 3.000
F.N. Marin, S.A. C-149 Carguero NAVEIRO Transportes Maritimos, S.A. Portugal 3.100 4185 4.400
C-150 Carguero NAVEIRO Transportes Maritimos, S.A. Portugal 3.100 4.185 4.400
C-151 Carguero NAVEIRO Transportes Maritimos, S.A. Portugal 3.100 4185 4.400
C-152 Carguero CEFERINO Nogueira, S.A. Espaiia 3.100 4.185 4.400
G153 Carguero CEFERINO Espaiia 3.100 4.185 4.400
C-154 Otros Buques REMOLCADORES NOSA TERRA, S.A. Espafia 256 1.280
C-155 Otros Buques REMOLCADORES NOSA TERRA, S.A. Espafia 256 1.280
H. ). Barreras, S.A. C-1651 Portacont. CIA. TRANSATLANTICA Espafia 13.850 12.465 16.500
C-1652 Portacont. CIA. TRANSATLANTICA Espafia 13.850 12.465 16.500
C-1653 Ferry MARITIMA de Barlovento, S.L. Espafia 2.999 6.748 3.350
C-1654 Ferries NAVIERA ARMAS, S.A. Espafia 19.976 22972 3.350
C-1655 Ferries BALEARIA S.A. Espafia 24614 22.153 4370
Metalships & Docks C-283 Otros Buques NORTH SEA COMMANDER SHIPPING AS Noruega 8.400 16.800 7.000
C-286 Otros Buques NORTH SEA COMMANDER SHIPPING AS Noruega 11.000 22.000 10.500
C-287 Otros Buques NORTH SEA COMMANDER SHIPPING AS Noruega 11.000 22.000 10.500
Naval Gijon, S.A. C-700 Portacont. KOMROWSKI Alemania 10.750 12.900 8.000
C-701 Portacont. KOMROWSKI Alemania 10.750 12.900 8.000
C-702 Portacont. KOMROWSKI Alemania 10.750 12.900 8.000
C-703 Portacont. KOMROWSKI Alemania 10.750 12.900 8000
Unidn Naval Valencia, S.A C-376 Otros Buques SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS, S Espafia 395 1.975
C-385 Otros Buques SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS, S Espafia 290 1.450 58
C-386 Otros Buques CIA VALENCIANA DE REMOLCADORES, S.A. Espaiia 290 1.450 0
C-387 Otros Buques SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS, S.A. Espafia 236 1.180 58
C-388 Otros Buques REMOLCAD. Y BARCAZAS DE LAS PALMAS, SA. Espafia 236 1.180 58
C-389 Otros Buques AUXILIAR MARITIMA DEL SUR, S.A. Espaiia 758 3.790 435
C-394 Prod. Petroquimicos COMPANIA CIRESA BUNKER, SA Espafia 2.600 4.160 4.290
C-395 Prod. Petroquimicos COMPANIA CIRESA BUNKER, SA Espafia 2.300 5.290 3.290
C-39% Prod. Petroquimicos COMPAN(IA CIRESA BUNKER, SA Espaiia 2.900 4640 5.290
C-399 Prod. Petroquimicos COMPANIA CIRESA BUNKER, SA Espafia 2.900 4.640 5.000
C-461 Otros Buques SASEMAR Espaiia 912 4.560
C-462 Otros Buques SASEMAR Espafia 912 4.560
C-463 Otros Buques SASEMAR Espafia 912 4.560
C-464 Otros Buques SASEMAR Espaiia 912 4.560
Izar - Factoria de Sestao C-331 LNG KNUTSEN Noruega 90.814 68.117 68.200
Navantia Puerto Real - S. Fernando C-509 Ro-Ro ACCIONA TRANSMEDITERRANEA Espafia 29.743 31.230 9.325
C-510 Ro-Ro ACCIONA TRANSMEDITERRANEA Espafia 29.743 31.230 9.325
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Tabla 14.- Buques mayores de 100 gt comenzados por los astilleros nacionales en 2006 (Clasificacién por astilleros)

Astillero Nim Tipo Armador Pais GT () tpm
Astilleros Armon, S.A. B-242 Pesqueros PESQ.ANTONIO S. Esparia 438 1.752
B-246 Pesqueros FRIG. HNOS. VIDAL Esparfia 455 1.820
B-268 Pesqueros SALVORA MAR, S.L. Esparfia 113 452
C-631 Otros Buques ADRIATOW, SR.L. Eslovenia 498 2.490 283
C-632 Pesqueros PELAGICOS DEL NORTE, S.AR.L Marruecos 120 480
C-633 Pesqueros PELAGICOS DEL NORTE S.AR.L Marruecos 120 480
C-636 Pesqueros PESQUERIAS SAVINELA Espania 370 1.480
C-637 Otros Buques REMOLQUES UNIDOS, S.A. Espaiia 428 2.140
C-638 Otros Buques REMOLQUES UNIDOS, SA. Espafia 428 2.140
C-639 Pesqueros PESQUERAS ORRATZ Espafia 279 1.116
C-640 Pesqueros EUSTAQUIO SAGARZAZU Espania 279 1.116
C-641 Otros Buques TRIPNAVI, SR.L Italia 482 2.410
C-647 Otros Buques UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST BLE Bélgica 308 1.540
C-648 Otros Buques UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST BLE Bélgica 308 1.540
C-649 Otros Buques FAIRPLAY Alemania 307 1.535
C-652 Pesqueros AKILLAMENDI, S.A. Espaiia 399 1.596
Astilleros Armén Vigo C-051 Pesqueros CELEXUR Espafia 497 1.988
C-052 Pesqueros SALEM CHABAHAR PRODUCTS FOOD, CO. Irén 3.300 6.600
C-054 Prod. Petroquimicos J&L SHIPPING LTD Espaiia 4.200 6.720 6.000
C-059 Portacontenedores NAVIERA DE GALICIA, S.A. Espaiia 3.100 4.185
Astilleros Gondan, S.A. C-437 Otros Buques BOREAS SHIPPING LTD Reino Unido 1.500 4.800
C-438 Otros Buques BOREAS SHIPPING LTD Reino Unido 1.500 4.800
Astilleros de Huelva, S.A. C-821 Cargueros SEATRUCK FERRIES LTD Reino Unido 14.700 19.845 3.800
C-826 Prod. Petroquimicos MARITTIMA ETNEA Italia 8.600 9.030 10.000
Astilleros M. Cies S.L. C-062 Pesqueros PESQUERA SANTATECLA Espafia 440 2.220
C-070 Otros Buques NAVIERA PIZARRO Espaiia 370 1.850
C-092 Pesqueros PESQUERA LAURAK BAT Espaiia 835 4175
C-121 Pesqueros VALIELA Espaia 545 2.725
Astilleros Murueta, S.A. C-213 Pesqueros INPESCA Esparia 2.940 8.820
C-261 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4049 4.500
C-262 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4049 4.500
C-263 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4049 4.500
C-264 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4049 4.500
Astilleros Ria de Avilés, S.L. C-112 Otros Buques DIANCA Venezuela 327 1.635
C-113 Otros Buques DIANCA Venezuela 327 1635
C-114 Otros Buques GOLDENDELTA MARINER LTD Chipre 1.046 3.347 1.060
F. Cardama, S.A. Astilleros y Varaderos C-216 Pesqueros SARL ALYSIA BEY Angola 220 880
C-225 Otros Buques SATO Espania 990 4950
Astilleros Zamacona, S.A. C-625 Otros Buques ENTERPRISE PROTUAIRE DE BEJAIA Argelia 80 400 29
C-636 Otros Buques REMOLCADORES DE BARCELONA, S.A. Espaiia 370 1.850 210
C-637 Otros Buques REMOLCADORES DE BARCELONA, S.A. Espania 370 1.850 210
C-642 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-643 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-644 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
C-645 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
Balenciaga, S.A. C-394 Otros Buques REMOLCADORES DE PUERTO Y ALTURA, SA Espania 466 2.330
C-432 Otros Buques George Craig Group LTD. Reino Unido 1.130 3616
C-435 Otros Buques George Craig Group LTD. Reino Unido 3.250 6.500
C.N. Freire S.A. C-632 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4.049
C-633 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4049
C-634 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4049
C-644 Otros Buques LOUIS THOMAS & CIE Francia 250 1.250
C-645 Otros Buques LOUIS THOMAS & CIE Francia 250 1.250
Factorias Vulcano, S.A. C-489 Trans. Prod. CANACA Shipping Chipre 13.500 14.175 20.750
C-508 Prod. Petroquimicos ARCTIC SHIPPING LIMITED Reino Unido  19.900 15.920 30.100
F.N. Marin, S.A. C-150 Carguero NAVEIRO Transportes Maritimos, S.A. Portugal 3.100 4.185 4.400
C-151 Carguero NAVEIRO Transportes Maritimos, S.A. Portugal 3.100 4.185 4.400
C-152 Carguero CEFERINO Nogueira, S.A. Esparfia 3.100 4.185 4.400
C-153 Carguero CEFERINO Espaiia 3.100 4.185 4.400
C-154 Otros Buques REMOLCADORES NOSA TERRA, S.A. Espaiia 256 1.280
H. ). Barreras, S.A. C-1654 Ferries NAVIERA ARMAS, S.A. Espaiia 19.976 22972 3.350
C-1655 Ferries BALEARIA SA. Espaiia 24614 22.153 4370
Metalships & Docks C-283 Otros Buques NORTH SEA COMMANDER SHIPPING AS Noruega 8.400 16.800 7.000
Naval Gijon, S.A. C-700 Portacont. KOMROWSKI Alemania 10.750 12.900 8.000
C-701 Portacont. KOMROWSKI Alemania 10.750 12.900 8.000
Unidn Naval Valencia, S.A C-383 Otros Buques G&P RIMORCHIATIORI SR.L. Italia 450 2.250 343
C-384 Otros Buques SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS, S Espaiia 290 1.450 0
C-385 Otros Buques SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS, S Espaiia 290 1.450 58
C-386 Otros Buques CIAVALENCIANA DE REMOLCADORES, S.A. Espaiia 290 1.450 58
C-387 Otros Buques SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS, S.A. Espaiia 236 1.180 58
C-388 Otros Buques REMOLC. Y BARCAZAS DE LAS PALMAS, S.A. Espaiia 236 1.180 58
C-395 Prod. Petroquimicos COMPAN(A CIRESA BUNKER, SA Espaiia 2.300 5.290 3.290
C-399 Prod. Petroquimicos COMPANIA CIRESA BUNKER, SA Espaiia 2.900 4640 5.000
30 618 INGENIERIA NAVAL junio 2007
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Tabla 15.- Buques mayores de 100 gt botados por los astilleros nacionales en 2005 (Clasificacién por astilleros)

Astillero Nim Tipo Armador Pais GT () tpm
Astilleros Armén, S.A. B-240 Pesqueros A. SANTOS ALONSO Espafia 380 1.520
B-242 Pesqueros PESQ.ANTONIO S. Espaiia 438 1.752
B-246 Pesqueros FRIG. HNOS. VIDAL Espana 455 1.820
B-268 Pesqueros SALVORA MAR, S.L. Espana 113 452
C-587 Pesqueros CHEYMAPA Espafia 428 1.712
C-626 Otros Buques HIDRAUMAR, SRL Portugal 498 2.490 283
C-631 Otros Buques ADRIATOW, SR.L. Eslovenia 498 2.490 283
C-632 Pesqueros PELAGICOS DEL NORTE, S.AR.L. Marruecos 120 480
C-633 Pesqueros PELAGICOS DEL NORTE SAR.L Marruecos 120 480
C-634 Pesqueros ARMEMENT PERAULT Francia 187 748
C-637 Otros Buques REMOLQUES UNIDOS, S.A. Espaiia 428 2.140
C-638 Otros Buques REMOLQUES UNIDQOS, S.A. Espaiia 428 2.140
C-639 Pesqueros PESQUERAS ORRATZ Espafia 279 1.116
C-640 Pesqueros EUSTAQUIO SAGARZAZU Espaiia 279 1.116
C-641 Otros Buques TRIPNAVI, SR.L. Italia 482 2410
C-647 Otros Buques UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST BLE Bélgica 308 1.540
Astilleros Armén Vigo C-016 Pesqueros PESCAROS, SL Espafia 427 1.708 294
C-045 Pesqueros POMBO, LDA Espana 349 1.39
C-051 Pesqueros CELEXUR Espafia 497 1.988
C-052 Pesqueros SALEM CHABAHAR PRODUCTS FOOD, CO. Irén 3.300 6.600
Astilleros Gondén S.A. C-432 Otros Buques EDDA SUPPLY VESSEL Reino Unido 3.950 7.900
Astilleros de Huelva, S.A. C-820 Cargueros SEATRUCK FERRIES LTD Reino Unido 14.700 19.845 3.800
Astilleros M. Cies S.L. C-062 Pesqueros PESQUERA SANTA TECLA Espana 440 2.220
C-070 Otros Buques NAVIERA PIZARRO Espafia 370 1.850
C-092 Pesqueros PESQUERA LAURAK BAT Espafia 835 4175
121 Pesqueros VALIELA Esparfia 545 2.725
Astilleros Murueta, S.A. C-261 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4049 4.500
C-262 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4049 4.500
C-264 Cargueros ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.999 4049 4.500
Astilleros Ria de Avilés, S.L. C-112 Otros Buques DIANCA Venezuela 327 1.635
C-113 Otros Buques DIANCA Venezuela 327 1.635
F. Cardama, S.A. Astilleros y Varaderos C-216 Pesqueros SARL ALYSIA BEY Angola 220 880
Astilleros Zamacona, S.A. C-618 Otros Buques SOCIEDAD DE SALVAMENTO Y SEGURIDAD Esparia 3.010 6.020 3.130
C-619 Otros Buques SOCIEDAD DE SALVAMENTO Y SEGURIDAD Espaiia 3.010 6.020 3.130
C-625 Otros Buques ENTERPRISE PROTUAIRE DE BEJAIA Argelia 80 400 29
C-642 Otros Buques VIKING OFFSHORE SERVICES Reino Unido 1.550 4.960 1.550
Balenciaga, S.A. C-394 Otros Buques REMOLCADORES DE PUERTO Y ALTURA, SA Espaiia 466 2.330
C-431 Pesqueros George Craig Group LTD. Reino Unido 1.130 3616
C-432 Otros Buques George Craig Group LTD. Reino Unido 1.130 3616
C.N. Freire, S.A. C-600 Otros Buques csic Espaiia 2.758 8.826
C-631 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4049
C-632 Carguero CARISBROOKE SHIPPING Holanda 2.999 4049
C-644 Otros Buques LOUIS THOMAS & CIE Francia 250 1.250
C-645 Otros Buques LOUIS THOMAS & CIE Francia 250 1.250
Factorias Vulcano, S.A. C-491 Trans. Prod. AUGUSTA Dug, SR.L. Italia 12.085 12.689 21.300
F.N. Marin, S.A. C-146 Cargueros NAVINORTE, S.A. Espaia 3.000 4.050 4.500
H. J. Barreras, S.A. C-1646 Ferries NAVIERA NORMANDIE,S.L. Esparia 17.343 19.944 2.850
C-1653 Ferry MARITIMA de Barlovento, S.L. Espaiia 2.999 6.748 3.350
Naval Gijon, S.A. C-700 Portacont. KOMROWSKI Alemania 10.750 12.900 8.000
Unién Naval Valencia, S.A C-371 Prod. Petroquimicos CIRESA BUNKER, S.A. Espaiia 2.896 4634 5.000
C-383 Otros Buques G&P RIMORCHIATIORI SR.L. Italia 450 2.250 343
C-384 Otros Buques SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS, S Espaiia 290 1.450
C-385 Otros Buques SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS, S Espania 290 1.450 58
C-386 Otros Buques CIA VALENCIANA DE REMOLCADORES, S.A. Espafia 290 1.450 58
C-392 Otros Buques REMOLCADORES de Puerto y Altura, S.A. Espafia 466 2.330
(=393 Otros Buques REMOLCADORES Espafia 466 2.330
C-399 Prod. Petroquimicos COMPANIA CIRESA BUNKER, SA Espaiia 2.900 4640 5.000
Factorias Juliana C-370 Otros Buques INSTITUTO SOCIAL DE LA MARINA Espaia 2623 8394 670
C.N.N. Sestao C-331 LNG KNUTSEN Noruega 90.814 68.117 68.200
32 620 INGENIERIA NAVAL junio 2007
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Buque Hospital Juan de la Cosa

Social de la Marina (ISM), como barco propio, con base en San-

tander, partié hacia el Atlantico Norte para atender fundamen-
talmente a la flota pesquera que faena entre los paralelos 30 y 50 y
los meridianos 3 al 45. Tiene previsto que atienda a unos 1.000
buques de distinto registro bruto, con una poblacién total aproxima-
da de 10.000 personas.

El buque sanitario juan de la Cosa fue fletado por el Instituto

Es el segundo en Espafia con estas caracteristicas junto al Esperanza
del Mar, que atiende al banco canario-sahariano. Ademas, este nuevo
buque asistiré a parte de la flota pesquera, a los marinos mercantes y
prestard apoyo técnico y logistico a los buques de la zona.

En su inauguracién, en junio de 2006, el secretario de Estado de la
Seguridad Social, Octavio Granado, destacé que la Seguridad Social
espariola cuenta con hospitales en la mar, tnica en Europa y una de
las pocas en el mundo.

El responsable médico de este buque hospital, Losé Manuel Gonzalez,
explicé que el buque estd disefiado para prestar asistencia en cual-
quier caso, dado que, en muchas ocasiones, se encontrara fuera del
radio en el que pueden recibir ayuda y cifré entre 200 y 300 las asis-
tencias anuales en la zona, de las cuales 30 6 40 suponen un riesgo
vital para el afectado.

El buque fue construido por el astillero Gijén de Izar Construcciones
Navales S.A., por importe de 16.750.000 €, modificado con posterio-
ridad, siendo el importe final de 17.008.426 € entre la construccién
y equipamiento.

INGENIERIANAVAL junio 2007

Ademds de la zona hospitalaria propiamente dicha, el barco, que tiene
una tripulacién de 28 personas, cuenta con un equipo sanitario for-
mado por 2 médicos, un ATS/DUE y un mozo sanitario y dispone de
camarotes, dreas comunes y zonas de servicio y unos camarotes para
enfermos equipados con conexiones informaticas y de televisién.
Tiene capacidad para atender simultdneamente hasta 20 personas.

La seguridad esta presente en todo momento, tanto en amplitud de
camarotes, disposicion de las camas o sistemas de compartimentos
en los mismos, como en lo que respeta a los dispositivos de puesta a
flote y recuperacién de lanchas salvavidas. Esta es una operacién
clave tanto en la salida urgente de los médicos para atender a los

Caracteristicas principales:

Eslora total 75m
Eslora entre perpendiculares 62 m
Manga de trazado 14m
Puntal a cubierta plataforma 5m
Puntal a cubierta superior 7m
Calado medio de trazado 4m
Registro bruto 2623t
Peso en Rosca 1.650t
Capacidad de gasoil propio 150 m3
Capacidad gasoil de suministro a otros buques 94 m?
Capacidad de agua dulce propia 150 m3
Capacidad de agua dulce de suministro a otros buques 100 m3
Capacidad de los tanques de aceite 25 m?
Capacidad de bodega 273 m?
623 35
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enfermos a bordo de sus propios buques, como para subir a éstos al
buque hospital.

Cobertura de pescadores

Aunque asistird a cualquier embarcacién de pesca o mercante, con
independencia de su nacionalidad, su actividad est orientada princi-
palmente a la flota del pez espada, del bonito y la de la anchoa,
durante el desarrollo de las siguientes campafias, asistiendo a un
total de 960 barcos y 9.700 trabajadores:

« Campana del pez espada (de enero a marzo y de octubre a diciem-
bre) a un total de 110 barcos y 1.500 trabajadores.

- Campania del bonito (de junio a septiembre) a un total de 600 bar-
cos y 5.000 pescadores.

+ Campana de la anchoa, es decir, flota dedicada a la captura del
bocarte (de abril a mayo), asistencia a unos 250 barcos y 3.200 tra-
bajadores.

Relacion de servicios prestados

« Asistencia sanitaria mediante consulta telemédica a los buques que
lo soliciten.

« Asistencia sanitaria a bordo de los buques asistenciales cuando la
situacién lo requiera, mediante la presencia del personal sanitario
que se considere indicado y con la ayuda del material médico por-
tatil que sea preciso.

+ Asistencia sanitaria a bordo de los buques para consulta ambulato-
ria u hospitalizacién cuando asi se aconseje por los médicos, y las
condiciones técnicas y sanitarias lo permitan.

+ Realizacién de las intervenciones quirtirgicas menores y terapéuti-
cas que conduzcan a la curacién o, en su caso, a la estabilizacién cli-
nica para el traslado a centros especializados.

+ Gestidn de las evacuaciones de los pacientes que lo precisen, en coor-
dinacién con los correspondientes Centros de Coordinacion de Salva-
mento (Marine Rescue Coordination Center - MRCC), centros asisten-
ciales del ISM en el extranjero, y autoridades consulares espafiolas.

* Revision de los botiquines e informacién sobre su uso adecuado.

36 524

16:33 Pé%%na 36

Consejo médico a bordo, y en materia de prevencién de riesgos.

« Asistencia maritima - buceadores, aguada, combustible, reparacio-
nes, electricidad y/o propulsién a los buques que lo requieran, cuan-
do esté afectada su seguridad, debido a enganches de redes en las
hélices o averias en el motor, etc.

+ Colaboracién con entidades publicas o privadas, mediante conve-
nios, en programas de investigacién encaminados al mejoramiento
de las condiciones sanitarias y de vida en la mar, asi como a la pre-
servacion del medio marino.

El buque, con toda su maquinaria y equipos, ha sido construido segtn
los reglamentos: Bureau Veritas para alcanzar la cota de Clasificacion
| @ HULL @ MACH, Special Service/Hospital and Salvage Ship, Unres-
tricted Navigation @ AUT-UMS, SYS-IBS, SYS-NEQ 1, ICE CLASS 1C,
COMEF-3 Cargo Ship.

Camara de maquinas

El buque estd equipado con dos motores propulsores diesel de la
marca Mak, suministro de Barloworld Finanzauto, tipo 9M20, que
desarrollan una potencia unitaria de 1.710 kW. cada uno a 1.000 rpm.

El consumo especifico de los motores principales es de 189 g/kWh.

El consumo diario a velocidad punta, al 90 % MCR, es de 14 t.Y el
consumo diario a velocidad de crucero de 14 nudos, con margen de
mar, es de 7 t.

La velocidad punta que alcanza el buque, con Beaufort 4, al 90 %
MCR, de 16 nudos.

La autonomia con gasoil propio es de 6.000 millas y la total es de
9.600 millas.

Planta eléctrica

La planta eléctrica del buque ha sido suministrada por Pasch y Cia., y
estd compuesta por tres grupos generadores, cada uno compuesto
por un motor auxiliar diesel de MAN, tipo D2840 LE 301 junto con
los correspondientes alternadores de la marca Leroy Somer, tipo
LSAM 49.1 S4 cada uno, de 400 kW. a 1.500 rpm.

El generador de emergencia de Pasch, estd compuesto por un motor
diesel de la marca MAN, modelo D2842 LE 201 con un alternador
Leroy Somer LSAM 49.1 M75, de 500 kW. a 1.500 rpm.

Toda la instalacién eléctrica del buque ha sido suministrada por Pine
Instalaciones y Montajes que inclufa: cuadros eléctricos, alumbrado
normal y de emergencia, y red y UPS informdtica, etc.

Equipo propulsor

Posee 2 hélices azimutales propulsoras, de cuatro palas, de paso varia-
ble marca Lips, de Wartsild, de 2.400 mm. de didmetro a 266 rpm.

Ademas en proa tiene una hélice propulsora de emergencia y de
maniobra, de tipo azimutal retractil marca HRP Thruster Systems de
1 m. de didmetro y una potencia de 350 kW. Esta hélice estd alimen-
tada a través del cuadro principal y del cuadro del generador de
emergencia, con objeto de asegurar el suministro de energia eléctrica
en cualquier situacion.

Equipos de cubierta

El buque posee en proa una gria de la marca Hydromarine, con una
capacidad de elevacién de 5ty 14 m de alcance.
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En popa posee otra gria de la misma marca pero con una capacidad
de elevacién de 2,5 t y radio de accién de 14 m.

Para el auxilio contra incendios a otros buques dispone de un cafién
en una plataforma a popa de la cofa, alimentada por una bomba de
agua salada, de accionamiento eléctrico de 400 m3/h a 12 bar.

Dispone de un helipuerto en la cubierta del hospital para tener
acceso directo a la zona hospitalaria. Se han habilitado doce pun-
tos de anclaje en la cubierta para sujetar el helicdptero a la heli-
plataforma cuando aterrice.

Alrededor del perimetro, excepto en los puntos de acceso, las
barandillas son abatibles. Dichas barandillas pueden colocarse en
posicion vertical cuando no se realicen operaciones en esta zona.
El helipuerto dispone de un equipo contra incendios.

Dispositivos de salvamento

El Juan de la Cosa estd equipado de medios de rescate de naufragos
en la mar asi como remolque y asistencia varios tales como incen-
dios, averias, contaminacién maritima o desastres naturales.

En el buque se han instalado:

+ Un bote de rescate rédpido FRDC, modelo MP-1000, de 10,27 m de
eslora, propulsado mediante dos waterjet de 230 CV. cada uno que
le proporcionan una velocidad de 30 nudos.

Esta embarcacién se maneja gracias al pescante de Hydromarine,
HDM G67, SWL 6,7 t con cabezal de fijacidn. Se ha disefiado para el
manejo de camillas con heridos por proa de la embarcacion.

+ Una lancha de trabajo modelo Alusafe 770 FRC, certificada como
fast rescue boat, de 7,70 m de eslora total y que alcanza entre los 40
y los 42 nudos de velocidad.

Esta lancha se maneja mediante el pescante de la marca Hydroma-
rine modelo HDM G40, SWL 4t.

Dos lanchas de trabajo y rescate modelo MP-660 Springer, certifica-
das como fast rescue boat, de 6,60 m de eslora total y que alcanza
una velocidad comprendida entre los 28 y los 29 nudos.

Estas lanchas se manejan mediante pescantes de Hydromarine
modelo HDM G25, SWL 2,5 t.

« Cinco balsas salvavidas para 16 personas cada unidad.

+ Un gancho de remolque situado a popa, de Industrias Ferri, de 15 t,
provisto de un mecanismo disparador de accionamiento local
manual a una distancia de seguridad.

Los pescantes tipo “G"” de Hydramarine, ademas del cabezal de fija-
cién que impide el movimiento pendular de las embarcaciones
durante el arriado, disponen de unos tangones de remolque que
mantienen las embarcaciones separadas del casco del buque nodriza
y en paralelo con el mismo, aumentando la seguridad y sencillez de
servicio y la recuperacién de las embarcaciones.

Asistencia a otros buques

Como ya se ha mencionado en apartados anteriores, el buque esta
provisto de sistemas contra incendios para otros buques y de cables
de remolque, entre otros dispositivos.

En la zona de popa se han incluido tomas para los siguientes sumi-
nistros a otros buques:

— Combustible.
—Agua dulce.

—Aire a 7 kg/cm?.

— Corriente eléctrica.

INGENIERIANAVAL junio 2007
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Habilitacién y hospital

Este buque, cuenta con el mejor equipamiento sanitario y los ultimos
avances técnicos. Toma como base un hospital que ocupa una cubier-
ta completa desde proa, con acceso directo al helipuerto y a la
cubierta, lo que facilita el traslado de enfermos y ndufragos a la zona
hospitalaria.

Para los 28 tripulantes se han dispuesto la cubierta superior (16 tri-
pulantes y 12 reservas). La totalidad de la cubierta de oficiales se ha
dispuesto para la ubicacién de todos los camarotes y zonas comunes
para 10 oficiales.

En la cubierta hospital se han dispuesto las estancias para el desem-
pefio de las labores del personal que presta la asistencia médica: 1
ATS, 1 mozo sanitario y 8 enfermos.

Por lo tanto, 48 personas en total, distribuidas en 30 camarotes indi-
viduales para oficiales, tripulantes y 2 enfermos, 3 camarotes dobles
en el hospital y 4 camarotes triples de reserva para ampliacién del
hospital o uso diverso.

La zona hospitalaria se ha dividido en varias éreas, la zona asistencial,
la zona de hospitalizacién y la de zona de estar de enfermos.

En la cubierta hospital, se dispone, entre otros servicios, de los
siguientes espacios:

+ Un camarote de aislamiento.
+ Un camarote individual para enfermos psiquiatricos agudos, de uso
polivalente.
+ Tres camarotes dobles para enfermos.
+ Un quiréfano.
+ Un laboratorio, compuesto por los siguientes elementos:
— Microscopio binocular con éptica completa.
— Centrifuga microhematocrito.
— Gradillas, densimetros, medidor de hematocrito, etc.
— Un equipo autoanalizador para bioquimica.
— Un analizador de iones (Na K Ca).
— Un analizador hematoldgico.
— Un analizador de gases.
— Un coagulédmetro.
+ Una sala de curas, que incluye los siguientes elementos:
—Varias camillas, una l[dmpara de exploracién y una l[dmpara portatil.
— Un optotipo.
— Una béscula.
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— Una unidad de monitorizacién de constantes clinicas en criticos
(temperatura, pulso, tensién arterial, pulsioximetria transcuténea),
en la cabecera de la mesa exploratoria.

— Un electrocardidgrafo portatil.

— Un oftalmoscopio y otoscopio, de pared.

— Un tondmetro ocular de aplanacién portétil con prisma.

— Un negatoscopio de dos cuerpos.

— Un oftalmoscopio y otonoscopio portétil.

— Un sala de cirugfas, de la que se destacan los siguientes sistemas:

— Diversas ldmparas quirtrgicas y de hendidura.

— Una ldmpara germicida.

— Una mesa de quiréfano con accionamiento eléctrico.

— Dos sistemas de soporte para las camas de la UCI.

— Lupas y bisturf eléctrico.

+ Una sala de cuidados intensivos. Destacamos los siguientes ele-
mentos:

— Una unidad de monitorizacién de constantes clinicas en criticos.

— Un electrocardidgrafo de 6 canales.

— Un desfibrilador con monitor.

— Un neuroestimulador.

— Un pulsioximetro portatil.

— Una comba de percusion por jeringa.

— Dos aspiradores de secreciones eléctrico-portatil.

+ Una sala de esterilizacion.

+ Una farmacia.

+ Una sala de exploraciones radiogréficas. El equipo de radiologia estd
dotado de una mesa y un tubo de disparo, para chasis de revelado
en seco, completado con una consola de visualizacién digital, con
mecanismo sincronizado de disparo, software integrado de trata-
miento de imagenes y transmisién y almacenamiento de datos.
Estd compuesto del siguiente equipamiento:

— Un generador de rayos X de alta frecuencia y control a micropro-
cesador. Potencia de 50 kW (150 kV-630 mA).

— Un tubo de rayos X con una potencia de 27/75 kW y con focos de
0,6/1,2 mm y ademds con un juego de cables.

— Una consola telemando separada.

— Una unidad lectora de radiologia computerizada estdndar/mdvil
de digitalizacién de imagenes radioldgicas.

— Una estacién de diagndstico con pantalla téctil.

— Este equipo de radiologia tiene la capacidad de imprimir directa-
mente de la placa desde la unidad lectora.

—Ademds posee un software de procesado para cambios de con-
traste.

— Un ecdgrafo digital.

— La estacidn de trabajo es de Skynet, que permite la transmisién de
imagenes radiolégicas de alta calidad a través del sistema de
video conferencia.

+ Un pafiol de limpieza, tres camarotes individuales para el despacho
del médico, del ATS y del mozo sanitario, un aseo, una sala de estar.
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En la sala de esterilizacion destacamos los siguientes elementos:

+ Un esterilizador autoclave por presién y vapor, con un generador de
vapor propio de secado y con capacidad de eliminacién del aire
mediante una bomba de vacio, con un registrador grafico de la tem-
peratura, con un termostato de lectura digital, y con diversos acce-
sorios de carga.

+ Un esterilizador de calor seco.

+ Una selladora térmica para envases estériles.

Ademas, dispone de una instalacién centralizada de gases medicina-
les (oxigeno y aire medicinal) y vacio, con los correspondientes ele-
mentos de control y equipamiento necesario, con tomas en la sala de
cirugia menor, sala de curas, UCl y los camarotes de enfermos.

Se ha tenido en cuenta durante la construccién del buque, la posibili-
dad de ampliar la capacidad hospitalaria mediante la transformacién
de las dreas que no estuviesen destinadas a tal fin. Por ello se ha dis-
puesto de una escalera independiente del resto de la acomodacién
para acceder del hospital a la zona de los cuatro camarotes de reser-
va que se podrfan utilizar para este fin.

En la cubierta superior se dispone de dos laboratorios con tanques
para cultivos marinos y totalmente equipados para la realizacién de
estudios e investigaciones pesqueras, oceanograficas e hidrogréficas
puesto que colabora con diversos Departamentos Ministeriales e Ins-
titutos Maritimos de Investigacion.

El 4rea de estar de enfermos se han habilitado, entre otros, de los
siguientes locales: comedor de enfermos, con capacidad para 12 per-
sonas; sala de estar de enfermos; y oficio bien comunicado con la
cocina principal por medio de montaplatos.

Otros sistemas médicos

+ Una grda para movilizacién de pacientes encamados.

+ Unassilla de ruedas

+ Un espirémetro con constantes clésicas.

+ Un aplicador de crioterapia externa mediante botella de CO..

+ Dos botellas de CO, de reserva cada una de 10 litros.

« Dos bolsas de via aérea dotada adecuadamente.

+ Un colchdn de vacio.

+ Un broncoscopio de fibra éptica con un sistema de videocdmara.

+ Un respirador "OXILOG".

+ Varias botellas de oxigeno de 5 litros cada una.

+ Un desfibrilador portatil dotado de marcapasos.

+ Un electrocardidgrafo portatil.

+ Una férula cérvico-toracico-lumbar de estricacion.

+ Camillas de rescate, arneses de seguridad...

+ Material quirdrgico general

+ Un especulo nasal.

+ Un laringoscopio y diapasones.

+ Un oftalmoscopio y otoscopio portétiles.

- Diversos fonendoscopios, varios esfigmomandmetros de sobremesa
y aeroides.

+ Un oscilémetro.

+ Un rinoscopio.

+ Un espirémetro.

+ Un especulum vaginal.

Automatizacién y control
El buque estd provisto de un sistema integrado de vigilancia, control
y alarmas, realizado por PDI Beiramar, adecuado para mantener la

cdmara de méquinas periédicamente sin personal, bajo condiciones
normales de navegacion.
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Puente de gobierno

Las labores de disefio y la fabricacién de las consolas del puente de
gobierno han sido llevadas a cabo por Sintec. El puente de gobier-
no, situado en la cubierta puente, es el centro del control, operacién
y comunicacién del buque, pudiendo navegar con un solo hombre
de vigilancia en el puente y cumple con la notacién BV SYS-IBS,
cuidando al méximo que su ergonomia haga posible que los equi-
pos instalados resulten faciles, cémodos y seguros de manejar para
el oficial de guardia.

Las consolas tienen maxima accesibilidad a los elementos y cableado
interior, facilitando la conexién, inspeccién y mantenimiento de los
equipos. Se permite el acceso por la parte anterior inferior, posterior
y externa horizontal y vertical de los aparatos de navegacion
mediante bandejas desmontables o abatibles.

Cuenta el buque con las siguientes consolas: consola de navegacion
compuesta por 9 médulos y dos alerones interiores, consola GMDSS,
consola comunicaciones exteriores, consola telemedicina, consola de
seguridad y mesa de derrota.

Los mdédulos de radar se han previsto con el disefio funcional para
que el navegante pueda manejarlo desde la silla y pueda entrar con
los pies sin molestia alguna para acceder al teclado.

Equipos electrénicos y de navegacion

Crame ha suministrado e instalado los equipos electrénicos de nave-
gacion, comunicaciones exteriores y telemedicina que garantizan el

F. CARCELLER

PAG. 35-40 Constr. naval Juan de la Cosa 21/6/07 16:33 Pé%%na 39

funcionamiento y los requerimientos especificos de este tipo de
buque, con la fiabilidad, eficacia y garantias propias de la naturaleza
de las misiones encomendadas.

Equipos de comunicaciones para telemedicina

El buque dispone de dos equipos de comunicaciones via satélite de
Nera, modelo F77 (Deck). Se trata de un sistema global de comunica-
ciones con servicio de voz, datos a alta velocidad, fax, e-mail o Internet.

Consola de telemedicina

La consola de radiocomunicaciones para consulta radio médica ha
sido realizada en metal y estd preparada para situarse encima de una
mesa, incluyendo cableado interno y fuentes de alimentacién. En ella
se alojan las siguientes unidades:

+ Dos unidades de control de radioteléfono de VHF Skanti, modelo
1000DSC.

+ Dos unidades de control de radioteléfono de MF/HF Skanti, modelo
TRP-1500.

+ Una unidad de conexidn a la terminal de comunicaciones Inmarsat
F-77 de Nera, de alta velocidad para voz y datos.

Por dltimo, mencionar que el sistema de video conferencia que se ha
instalado en el buque, es de la marca Sony, modelo PCS 11P. Realiza
internamente una funcién de mdltiplex accién para poder mezclar
dos canales RDSI de 64 kbps, pudiendo asi llegar a 128 kbps. Incorpo-
ra un software para control de varias cdmaras, varias entradas de
audio y transferencia de ficheros.

C./ Montero Rios 30, 1°
36.201 Vigo

Telf.: +34 986 43 05 60
Fax.: +34 986 43 07 85
fcarceller@carceller.com
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Ecologico Primero y Ecologico Segundo

Segundo a la empresa armadora Ayora Puertos y Obras. Se trata

de unos buques autopropulsados por dos colas azimutales tipo Z,
accionadas por dos motores diesel marinos, del tipo ganguil partido, “Split i
Hopper Barge”, autodescargante y de dos cascos, construidas en acero
naval grado “A", con una capacidad de cantara de 935 m?.

Caracteristicas principales

N odosa ha entregado las dragas Ecoldgico Primero y Ecoldgico

Colas
Potencia

2 Colas azimutales SCHOTTEL SRP 330
2 x 720 HP (537 kW) a 1800 rp.m.

Material del casco Acero naval grado “A”

Clasificacion

Grupo 1}
Clase T

Capacidades

Capacidad tanques de lastre 150 m?
Capacidad Gas-Oil 82m?
Capacidad Aceite lubricacién motores 6,6 m?
Capacidad Aceite hidraulico 6,6 m3
Capacidad Tanque de Aguas Aceitosas 20m?3
Capacidad Valvulina 20m?3

Fondeo

Cada uno de los buques dispone de tres anclas tipo Hall reglamentarias
de 900 kg de masa unitaria, cada una de estas anclas lleva 357,5 m de ca-
dena con contrete, de didmetro nominal 28 mm (Calidad K,), pudiendo ser
de 30 mm (Calidad K,) 6 24 mm (Calidad K5).

Para el manejo de las anclas, se dispone de dos molinetes de ancla de ac-
cionamiento hidraulico apropiados (uno en cada casco de proa) con cabi-
rén y carretel para 250 m de estaca de 60 mm de didmetro, para 2 lineas
de fondeo. Dichos molinetes irdn situados sobre respectivos polines.
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Eslora total 5500 m
Eslora L 52,90 m
Eslora entre perpendiculares 5290 m
Manga de trazado 12,00 m
Puntal de construccion 4,50 m
Calado méximo 3,904 m
Calado de Escantillonado 4,15m
Longitud de la cantara: 3740 m
e e LE0m Ademés, para fondeo se dispone de cuatros amarras de 140 m de longi-
Al de, ezl 075m tud unitaria y 80 kN de carga de rotura y de un cable de remolque de
Volumen de la céntara 935 m? .
Alcien Bt 845 t 180 m de longitud y 175 kN de carga de rotura.
Arqueo Neto 254t . .
Desplazamiento a Plena carga Maquma"a propulsora
(Calado de Escantillonado) 2467t

La embarcacién autopropulsada por dos colas tipo Z de la marca Schottel,
modelo SRP 330 accionadas cada una de ellas por un motor diesel marino.

Velocidad a plena carga 9 nudos Cada uno de dichos grupos esta situado en cada una de las dos cdmaras de

Didmetro de las hélices 1400 mm méquinas.

Grupos auxiliares 2 Caterpillar 3054 NA a 1500 r.p.m.

VoltaJe.Alternadores SR Los motores son de la marca Caterpillar modelo 3412 C-TA de 537 kW

Potencia Alternadores 75 kVA . .

Potencia hélice de maniobra S (720 HP) de Potencia a 1.800 r.p.m. (Rating B). Se trata de motores de 12

Tripulacién minima para operacion o cilindros enV, el didmetro de los mismos es 137 mm y la carrera del pistén
en Aguas Abrigadas 2 aTeES es de 152 mm. La cilindrada es de 27 .

Tripulacién minima para Navegacién costera 6 Personas

El sistema de admisién de aire es turboalimentado y post-enfriado, mien-
tras que el sistema de refrigeracion es por haces tubulares. El sistema de
arranque es eléctrico y la inyeccion, directa.

Cada uno de los motores principales dispone por proa de toma de fuerza
para accionamiento de una bomba hidrdulica de 100 C.V. para atender el
“powerpack” necesario para apertura de la cantara. El giro de las mismas es
independiente y se gobierna mediante dos tillers eléctricos instalados en el
puente de mando.

El gobierno del buque se realiza mediante dos colas azimutales tipo Z si-
tuadas una en cada casco del buque, de la marca Schottel, modelo SRP 330.
Tienen una potencia de 537 kW a 1.800 rpm y se ha utilizado una reduc-
cién de 4,041:1. El radio de giro continuo es de 360° y el peso completo de
cada unidad es de 3.600 kg.

Cada una de esas colas esta acoplada a motor principal mediante un em-
brague neumatico marino, K 305, que permite desacoplar la propulsién y
operar las bombas hidraulicas del buque con los Motores Principales. Esta
integrado en el sistema hidraulico de Schottel que trabaja a 4,5 MPa (45 bar).
Las revoluciones méaximas son 800 rpm y el par maximo de entrada es de
3.000 N:m, mientras que las revoluciones méximas de entrada son
2.000 rpm. El voltaje de la vélvula solenoide es de 24 V.

Hélices
La transmisién de la potencia se realiza mediante dos hélices acopladas a

cada una de las colas. Dichas hélices tienen un didmetro de 1,40 m, apro-
piado para aprovechar la potencia propulsiva de los motores.

629 41

o



Las hélices son de cuatro palas fijas, elaboradas en CuAl1ONi y giran a
445,4 rpm.

A proa (bajo los pafioles), para ayudar a la maniobra, el buque lleva instala-
da una hélice de accionamiento, alimentada desde las bombas hidrdulicas
montadas en los Motores Principales. Se trata de una hélice de 700 mm de
didmetro, situada en un tinel cuyo didmetro exterior es de 750 mm.Tiene
4 palas y absorbe 126,8 kW (170 CV) de potencia hidraulica. La presién de
aceite necesaria es de 33 MPa (330 bar) con un caudal de 240 /min.

Motores Auxiliares

2 grupos electrégenos auxiliares marinos (uno en cada una de las dos ca-
maras de maquinas) marca Caterpillar, modelo 3054NA, formados por dos
motores turboalimentados, cada uno de los cuales llevan acoplado un alter-
nador de 75 kVA para cumplir independientemente con el balance eléctrico
del buque, en bancada comuin. Tienen 89,5 kW (120 CV) a 1.500 rpm, son de
4 cilindros en linea de 100 mm de didmetro y con una carrera de 127 mm.
La cilindrada es de 4 . Estan refrigerados mediante un intercambiador de agua
dulce. El sistema de arranque es eléctrico a 24V, y la inyeccién es directa.

Los alternadores tienen una potencia aparente de 75 kVA (factor de po-
tencia 0,8). Trabajan a 1.500 rpm y consiguen una tensién de 380V a
50 Hz. El aislamiento es de clase H con una proteccién IP23.

Instalacion hidraulica

Para la maniobra de apertura y cierre de los cascos, se dispondrd de un
sistema servido por una Central hidrdulica, compuesta de un tanque de
aceite de 1.000 litros de capacidad, y dos bombas hidraulicas de caudal va-
riable y LS de 100 CV a 1.500 rpm y de 130 litros/minuto, accionadas por
los motores principales a través de una toma de fuerza por proa de los mis-
mos. Cada una de ellas estard dimensionada para cubrir el 100 % de las ne-
cesidades de la instalacion.

Este sistema dispondra de un circuito principal para los cilindros de aper-
tura, y un circuito secundario para el resto de consumidores (hélice de ma-
niobra, molinetes...).

Otros equipos

En ambos buques se ha instalado también:

« Enfriadores de quilla.

« Compresor de aire de 1,5 kW (2 CV).

« Separador de Sentinas, SKIT, modelo S.1.0.

+ 4 Bombas de servicios generales, marca Azcue. Dos de ellas corresponden
al modelo CA-50/7 de 25 m*/ha 29,4 N (3 kgf) y 5,5 kW, y las otras dos
son de 10 kW.

+ Dos grupos hidréforos para servicio de agua dulce, y de agua salada. Cada
uno de ellos situado en uno de los cascos, y comunicando el grupo de agua
dulce con el tanque del otro casco.

+ Una bomba sanitaria de agua dulce, marca Azcue, modelo CP-25/160 de
4 m?/h con un calderin de acero inoxidable de 25 litros.

+ Una bomba sanitaria de agua salada, marca Azcue, modelo CP-25/160 de
4 m?/hy un calderin de acero inoxidable de 25 litros.

+ Una bomba para el servicio de lodos, Azcue, modelo BT-IL-38.

+ Dos bombas de reserva del servicio de aceite del motor principal, Azcue
modelo BT-IL-45 D2, de tornillos, de 11 m?/h, 5,5 kW a 2.850 rpm.

+ Dos bombas de trasiego de combustible de 2,2 kW (3 CV).

+ Dos ventiladores para cdmara de maquinas, Letag modelo HAY-700.40,
de 20.000 m3/h.

Elementos de salvamento

La embarcacion, dispone los elementos de salvamento que se citan a con-
tinuacion:
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+ Un bote de rescate SV-400C de 4,00 m de eslora minima, con capacidad
para 6 personas, y motor fueraborda de 18,6 kW (25 CV) arriable por las
dos bandas del buque.

» Dos balsas salvavidas con capacidad para 8 personas (una a cada banda)
situadas sobre soportes de acero inoxidable AlSI 304 y con lanzaderas del
mismo material.

« Proyectores (2) para iluminar cada zona de embarque (ambos costados).

+ 8 Aros salvavidas:

- Dos Aros salvavidas con luz de encendido automatico y sefial fumigena
flotante, que puedan ser lanzados rapidamente desde el puente.

- Dos Aros salvavidas con luz de encendido automatico.

- Dos Aros salvavidas con rabiza de 27,5 m (uno a cada banda).

- Dos Aros salvavidas.

+ 12 chalecos salvavidas de tipo aprobado: uno por cada tripulante a bordo,

estibados en los respectivos camarotes, mds otros 4, estibados cerca de

las balsas.

Un Aparato Lanzacabos capaz de lanzar una guia a 230 m como minimo.

« Dos Sefiales fumigenas flotantes.

+ 12 cohetes o proyectiles que lanzan una luz roja brillante con paracaidas.

+ Un botiquin tipo “B”, con instrucciones de primeros auxilios de acuerdo
en lo dispuesto en el R. D. 258/1999.

« Sistema de Alarma general: Con pulsador de Alarma general en el Puente
de Gobierno, y alarma correspondiente en maquinas y habilitacion.

« 2 Pasarelas de embarque

Medios contraincendos

El buque dispone de los siguientes elementos para la lucha contraincen-
dios, de acorde con su clasificacion en el Grupo I, Clase “T".
+ 2 moto-bombas contraincendios.
+ Una bomba contraincendios de emergencia adicional.
+ 5 bocas contraincendios.
* 4 mangueras contraincendios + una de respeto (total 5 mangueras).
+ Una conexién internacional a tierra.
« Sistemas fijos de extincién de incendios: El buque dispone de un sistema
fijo de extincion de incendios a base de CO, en cada una de las cdmaras
de méquinas
« Central de deteccién de incendios compuesta por:
- Una central de deteccién de incendios.
- Siete detectores de humos.
- Un detector de calor.
- Pulsadores de alarma C.1,, situados en las salidas de maquinas, habili-
tacién y Puente de Gobierno.
- Alarma correspondiente.
« Extintores de incendio:
- 2 extintores portdtiles de polvo seco de 6 kg.
- 4 extintores portatiles de polvo seco de 9 kg.
- 4 extintores portatiles de CO, de 5 kg.

« Dos Equipos de bombero.

« Paradas de ventilacion.
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Equipo radioeléctrico y de comunicaciones

El buque efectuara viajes en las zonas maritimas A1 - A2, y por lo que lle-
va los siguientes Equipos a efectos de GMDSS:

+ 1 Estacion radiotelefénica VHF con DSC incorporado, Sailor RT 4822,
clase A, de 25W de potencia, con 55 canales internacionales, y previsto
para alimentacién a 12V DC. Estd provisto de dos antenas de l4tigo, una
para uso como VHF y la segunda para la recepcién constante del CH70.

« 1 Estacion radiotelefénica MF/HF con DSC, Sailor 4000, de 250 W con
unidad de control HC 4500 y antenas Kum.

+ 1 Receptor Navtex con sistema de telegrafia de impresién directa de ban-
da estrecha para recibir informacién de seguridad maritima (recepcién de
boletines meteoroldgicos, avisos a la navegacion,...) de tipo homologado
para cumplir con GMDSS, marca ISC, modelo NAV 5 plus GMDSS, con ali-
mentacién de 9a 30V DC.

+ 1 Radiobaliza (406 MHz) de localizacién de siniestros por satélite (RLS por
satélite), Serpe-lesm modelo Kannad-406 Pro GPS, provista de envase y
liberador hidrostético, que funcione autométicamente en caso de nau-
fragio y que permite su accionamiento manual si se hubiera de trans-
portar a bordo de una embarcacién de supervivencia.

« 3 Radioteléfonos bidireccionales portétiles, Saracon GMDSS IMO, estan-
cos con baterfas, cargador y baterfas de emergencia, trabajan con las mis-
mas frecuencias de socorro que los VHF principales.

+ 2 Sart/Transpondedores, proveen el medio de localizacién de una embar-
cacién de supervivencia por unidades de rescate una vez que se ha reci-
bido una alerta. Operan en la banda de frecuencias de 9 GHz. El trans-
pondedor genera una serie de sefiales de respuesta una vez han sido
interrogadas por transmisores de radar marino, estas respuestas aparecen
como marcas distintivas en las pantallas radar.

+ Una fuente de alimentacién GMDSS PCH 4652.

Otros equipos instalados en el Puente:

N
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+ Un radar marca Koden, modelo MDC-3510/PS IMO 10 kW TRC 72 Mn.

+ Una tarjeta S Arpa Modelo MRE 240.

+ Una etiqueta de funcion Telex.

+Un GPS.

+ Una sonda marca ELA, modelo LAZ 5100 IMO con transductor DF 28 kHz.
+ Un plotter marca Koden, modelo GND 110 de 10,4" con pantalla a color.
+ Una impresora OKI, modelo ML280/24.

Para las comunicaciones internas: El buque dispone de un sistema de co-
municaciones internas con terminales en el Puente de Gobierno, Comedor,
y Cémaras de maquinas. (4 terminales).
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MOTORES MARINOS SCANIA

Nada surca los mares con tanta potencia y menos consumo.

NUEVO MOTOR DI-16 L

Economia operativa = Propulsores y auxiliares marinos para salas de maguinas desasistidas
Minimo consumo de combustible y aceite * Certificacion de todas las sociedades clasificatorias * Potencia continua sin limitacion de horas ni factor de carga
Garantia de cuatro afos de acuerdo con las condiciones generales de garantias sin costo alguno para el cliente.

La larga experiencia y los constantes avances tecnoldgicos del grupo Scania, han hecho posible crear
motores marinos capaces de conseguir la maxima potencia sin aumentar el consumo. Estas cualidades y
los continuos estudios y aportaciones del Departamento de Investigacién y Desarrollo, han contribuido a
posicionar estos motores como lideres en el sector maritimo.




palangrero de fondo al fresco de 32 metros de eslora total llamado

Breogan tres (B-256). Este buque pesquero es para el armador
Hermanos Galdo S.L. de Celeiro (Lugo) y se entregé el pasado mes de
mayo del presente afio. Tanto el casco, como el puente y el palo de
radares estan construidos en acero naval.

Caracteristicas principales

Los astilleros del Grupo Armén han llevado a cabo la construccién del

Eslora total 32,00 m
Eslora entre perpendiculares 26,25m
Manga de trazado 8,00 m
Puntal de construccién a la cubierta superior 570m
Puntal de construccion a la cubierta principal 3,50m
Calado de disefio 3,11m
Volumen de la bodega de carga 92 m? (aprox.)
Volumen del local de carnadas 54 m?3 (aprox.)
Volumen neto de tanques de combustible 89 m? (aprox.)
Volumen neto de tanques de agua dulce 4,8 m? (aprox.)
Volumen neto de tanques de aceite 5,4 m?3 (aprox.)
Registro Bruto 149t
Arqueo Bruto 336t
Tripulacién 16 personas

Camara de Maquinas

El equipo propulsor esta formado por un motor diesel de la marca Caterpillar
modelo 3512 TA-4C tarado a 500 CV y de arranque eléctrico. Presenta un
reductor Reintjes modelo WAF-763L con reduccién de 4,625:1. La linea
de ejes es de paso fijo y posee una hélice de 4 palas fijas tipo troost con-
vencional con un didmetro de 2.200 mm de bronce-manganeso.

El Breogdn tres esté equipado con 2 grupos electrégenos: con motor mar-
ca Caterpillar modelo C9 de 253 CV a 1.500 rpm con arranque eléctrico y
alternador Stamford de 219 kVA.

Magquinaria Auxiliar

El buque dispone de los siguientes sistemas que conforman la maquinaria
auxiliar:

+ Un servotimdn, Fluidmecanica ST-2000-CD, de 2,5 t:m de par nominal,
2x4CV.

+ 1 separadora de combustible marca Alfa Laval modelo MAB-103 de
1.150 litros/h.

« 1 filtro de gasoil con alarma Facet modelo VFCS-21-C.

+ 1 filtro de combustible marca CJC tipo PTU127/27 P-EPW (recircula-
cién tanque diario).

+ 1 contador digital de gasoil referencia 03-12-LM (Interbon).

« 1 potabilizadora por evaporacién Fontemar modelo TCS-2 de 4.000 li-
tros/dfa.

+ 1 potabilizadora por 6smosis inversa Marnorte modelo MN-400-1 de
5.000 litros/dia.

+ 1 esterilizador UV Petion modelo Petuva 412 con prefiltracién Big Blue
de 10”".

+ 1 electrocompresor de aire, marca Fiac modelo CA-AB100 a 220V, de
25 litros/mina 10 bary 2 CV.

+ 1 sistema de proteccién catddica Petion modelo A-385-TF.
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Breogan tres

Maquinaria para maniobra de pesca

La maquinaria para la maniobra de pesca esté formada por:

+ Un Halador de palangre de fondo Halpa 2000 modelo HPF-649/250 de
accionamiento hidrdulico, con una capacidad de recogida de 85 m/min.
+ 1 Halador de palangre de fondo Halpa 2000 modelo HPF-649/160 de
accionamiento hidraulico, con una capacidad de recogida de 100 m/min.
+ 2 Cabrestantes hidrdulicos Nuriez Vigo tipo CN-750 en acero inoxidable,

para carga nominal de 750 kg.

+ Equipo hidrdulico de accionamiento de Nuifiez Vigo con 2 electrobombas do-
bles (66+37 |/min) accionadas por motores eléctricos de 40 CV, 1 enfriador
de aceite, 1 tanque de aceite hidraulico de 600 litros, distribuidores, etc.

+ 1 Minicentral Oil-System tipo KE sin depdsito con bomba de 3,2 cm?/rev
y motor de 2 kW a 24V (para el arriado de emergencia del bote con pluma).

Instalacion Frigorifica
La instalacion frigorifica del buque comprende las siguientes instalaciones:

A) Instalacién de bodega bitémpera (a 0°C y —20°C) y local de carnadas
bitémpero (a 0°C y —20°C), con refrigerante R-22 (preparado para
R-404a):

+ 1 Electrocompresor Bitzer modelo 4H.2Y accionado por motor de
20 CV.

+ 1 Condensador tipo horizontal, 1 separador de aceite, 1 electrobomba
de 1,5 CV, serpentines, etc.

B) Circuito de méaquina de hielo:
+ 1 Maquina de hielo tipo vertical, Geneglage Frigofrance F-100M,
de 2.500 kg/dia de capacidad con agua dulce.
+ 1 Electrocompresor Bitzer modelo 4H.2Y accionado por motor de
20 CV.
+ 1 Condensador tipo horizontal, 1 electrobomba de 1,5 CV, etc.

Comin a los circuitos de bodega y a la méaquina de hielo son:

+ Un Electrocompresor Bitzer modelo 4H2.Y accionado por motor de
20 CV, con un condensador tipo horizontal y 1 electrobomba de 1,5 CV.

+ Un Cuadro eléctrico.

+ Un Registrador de temperaturas.

C) Lagambuza de frescos trabaja a 0 °C, mientras que la gambuza de
congelados trabaja a—18 °C. Para ello disponen de una unidad frigo-
rifica con compresor Bitzer modelo [V-Y de 3 CV, 2 evaporadores,
1 electrobomba de 0,75 CV, cuadro eléctrico, etc.
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D) Aire acondicionado. Esta formado por una unidad acondicionadora
compacta marca SOVA de 22.445 kcal/h con resistencias (18 kW), con
compresor hermético, condensador, electrobomba de 1,5 CV, humidi-
ficador, cuadro eléctrico, etc.

Equipos del parque de pesca
Los equipos con los que cuenta el parque de pesca son:

+Un Camino de rodillos de entrada a cinta de palangre, construido en
acero inoxidable AISI-316 con rodillos de polipropileno (INMI).

+ Una Cinta transportadora de palangres entre el parque de pesca de proa
de la cubierta principal y el parque de pesca de popa de la cubierta supe-
rior. Esté construido en acero inoxidable AlSI-316 con uma banda trans-
portadora en goma nervada. El accionamiento hidraulico se realiza por
medio de 4 motores tipo OMR-200 (INMI).

+ La estanteria del parque de pesca de popa tiene una capacidad para 140
cajas, mientras que la estanteria del parque de pesca de proa tiene una ca-
pacidad de 80 cajas. Hay 10 mesas de alistir y pilares, todo ello de acero
inoxidable AISI-316, suministrado por Reparaciones Galicia S.L.

Maquinaria de fondeo y amarre

El buque dispone de dos anclas de tipo Hall de 570 kg cada una cuyas ca-
denas, con concrete Q2 de 20,5 mm de didmetro, son de acero de 12,5 me-
tros de longitud, y estédn equipadas con sus correspondientes grilletes
y giratorios. Ademas se dispone de 227 m de cable de acero galvanizado
Warr-Seale de 20 mm de didmetro (tipo 6x37+1).

Cuenta con un molinete de anclas eléctrico marca Talleres Carral modelo
CH-2019/1-E, accionado por medio de motor eléctrico de 12,5 CV con un
electrofreno con traccién de 1.500 kg a 18 m/min. Con un carretel, para
cable y cadena, y un cabirén para maniobras auxiliares.

También se ha dispuesto de un cabrestante vertical Fluidmecanica,
modelo CV-1000-1C-E con traccién de 750 kg a 230 mm de didmetro, ve-
locidad de 25 m/min y accionamiento eléctrico por un motor de 7,5 CV.

Se ha instalado a bordo una maquinilla auxiliar de dos cabirones,
Fluidmecanica modelo M.AUX-2100-E-7,5CV, con traccién de 750 kg a
25 m/min, accionada por un motor eléctrico de 7,5 CV.

Bombas

Se han instalado a bordo las siguientes bombas suministradas por Bombas
Azcue:

+ 3 bombas de achique, baldeo y contra incendios CA-50/7A con un cau-
dal de 30 m?/h a 3 bares y una potencia de 7,5 CV.

+ 1 bomba de trasiego de combustible BT ILEOD2 con un caudal de 13 m*/h
a 2 bares y una potencia de 4 CV.

+ 1 bomba de achique para el tanque de lodos BT-MB25D con un caudal de
1m3/h a 4 bares y una potencia de 0,5 CV.

+ 1 bomba de achique para el tanque de aguas fecales VRX-50/17 de
25m3/ha0,7 bary con una potencia de 3 CV.

+ 4 bomba de achique en el parque de pesca VRX-50/17 cada una de
15m?*/h a 0,7 bar y una potencia de 3 CV.

+ 1 bomba de achique en el parque de pesca VRX-50/17 de 23 m?h
a0,7 bary 1,5 CV de potencia.

+ 1 grupo hidréforo A.D. MO-19/20 con un caudal de 2 m?/h a 3 bares y
1,5 CV de potencia.

+ 1 grupo hidréforo A.S. MO-19/20 con un caudal de 2 m3/h a 3 bares y
1,5 CV de potencia.

+ 2 dep6sitos para los hidréforos de 50 litros en inoxidables (uno por grupo).

+ 1 reserva de acite de lubricacién M.P. BT IL-52D2 de 20,4 m3/h a
3,79 bary 10 CV de potencia.
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+ 1 bomba de trasiego de agua dulce CP-25/160 de 2 m3/h a 2,5 bary
15CV.

Ventilacion

Para la ventilacién se ha dispuesto en la cdmara de méquinas 2 electro-
ventiladores de la marca Woods de 3.000 m3/h equipados con un silen-
ciador tipo B1D. En la cocina y aseos se ha dispuesto en cada uno de un
electroventilador Woods de 3.000 m?/h. Finalmente, en el parque de pes-
ca se ha instalado otro electroventilador Woods de 3.000 m3/h.

Otros sistemas

+ A bordo se dispone de una grua hidraulica, articulada y plegable, Toimil
modelo T-7000/1, de 1.350 kg a 5,20 m de alcance (alcance maximo de
5,2 m). Con cabrestante hidraulico de 4 t de SWL (Safe Working Load).
Instalacion hidréulica (tuberia, racores, casquillos, etc.) en acero inoxida-
ble.

+ 2 Transformadores 380/220V de 30 kVA (Clarkia).

+ 1 Fuente de alimentacién de 80A con salida a 24V de CC.

+ 1 Mando del motor propulsor tipo electrénico, con 2 puestos de mando
(Secnavi).

« 2 Limpiaparabrisas WYNN de barrido horizontal a 220V, con sus paneles
de control.

« Equipo de extincién de incendios por CO, para cdmara de maquinas
(Tecnoship).

+ 1 Central de deteccién de incendios (Tecnisa).

+ 1 Equipo de teléfonos autogenerados con 3 teléfonos TD-6HD, alimenta-
dor y relé (La Eléctrica)

« 2 Balsas de salvamento de 16 plazas.

+ 1 Bote de rescate Valiant RB-400 con gancho de disparo modelo Simples
1.1, con motor fueraborda Tohatsu de 25 CV.

+ Cuadro eléctrico principal suministro de Temsal para funcionamiento de
dos alternadores principales con sistema de acoplamiento en paralelo.
Obtencidn de servicio de 220V mediante transformadores.

« 1 Bit4cora Ludolph en fibra de vidrio con compas de 160 mm.

+ 1 Compas Ludolph de 160 mm.

+ 1 Sirena tifén Geomar A/B 130 dB.

« 1 Botiquin tipo A para 16 tripulantes + 1 maletin equipo de reanimacién
(Promasa).

+ 1 Plancha de desembarco de aluminio de 5 m.

+ 1 Equipo completo de soldadura autégena Rollerflam Minitop.

« 1 Proyector de blisqueda halégeno Seematz de 1.000W a 220V, con man-
do manual desde el interior del puente.

+ 1 Cocina eléctrica Buraglia modelo CPE/80.C.2 (3 placas + 1 homo). Potencia
total de 10 kW.

« 2 Calentadores eléctricos Thermor de 100 litros.
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arrastrero al fresco de 36 metros de eslora total llamado Playa Do Torno
(C-636). Este buque pesquero es para Pesquerias Savifiela S.L. de Burela
(Lugo) y fue entregado en mayo de 2007.

Los astilleros del Grupo Armén han llevado a cabo la construccién del

El casco y el puente son de acero de calidad naval A. El forro de cubierta del
parque de pesca es de Spray Guard, el forro de la cubierta superior entre
amuradas es de madera de iroko de 50 mm y el forro de la cubierta supe-
rior por el exterior de las amuradas es de Spray Guard.

Caracteristicas principales

Eslora total 36,00m
Eslora entre perpendiculares 28,15m
Manga de trazado 850m
Puntal de construccion a la cubierta principal 3,60m
Calado de disefio 345m
Tonelaje de Registro Bruto 201,25t
Tonelaje de Arqueo Bruto. 370t
Tripulacion 12 personas

Capacidades

190 m? (aprox.)

)
)

Volumen total de bodegas de carga (0°C) (

Volumen neto de los tanques de combustible 109 m? (aprox,
(aprox)
(

Volumen neto de los tanques de agua dulce 20 m? (aprox.
Volumen neto de los tanques de aceites motor e hidraulico 3,4 m? (aprox.

Equipo Propulsor

Este buque cuenta con un motor propulsor de la marca Caterpillar mode-
lo 3512 TA-4C que estd tarado a 500 CV y dispone de un arranque de ti-
po neumético. Este motor esta unido a una toma de fuerza mediante un
embrague situado a proa (para la bomba hidraulica de tambor de red de
emergencia). Se ha dispuesto ademas un reductor Reintjes modelo WAF-
763 con reduccion de 5,136:1. La linea de ejes es de paso fijo.

El buque dispone de una hélice de paso fijo de 4 palas tipo Kaplan en to-
bera de 2.400 mm de didmetro y el material es una aleacién de Cu-Ni-Al

Grupos Auxiliares

Dispone de un grupo auxiliar formado por un motor de la marca Caterpillar
tipo 3480 de 456 CV a 1.500 rpm de arranque eléctrico. Este lleva acopla-
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do, en el lado del volante-motor, un generador de corriente continua para
el accionamiento de la maquinilla de pesca y por su proa lleva acoplado
elasticamente un alternador Leroy Somer de 150 kVA, de eje pesante, al
que se acopla entre medias, de un embrague y un acoplamiento elstico,
la bomba hidrdulica para accionar el tambor de red.

Ademads cuenta, con un grupo electrégeno formado por un motor Caterpillar
tipo C9 de 217 CV a 1.500 rpm de arranque eléctrico, que lleva acoplado
elasticamente un alternador Leroy Somer de 150 kVA.

Por ultimo, el buque lleva instalado un grupo electrégeno de puerto for-
mado por un motor Caterpillar tipo 3056 de 124 CV a 1.500 rpm y de arran-
que eléctrico, que lleva acoplado eldsticamente un alternador Leroy Somer
de 105 kVA.

Magquinaria Auxiliar

+ Un servotimén Fluidmecanica modelo ST-2000-CD de 2,5 t:m con dos
electrobombas de 4 CV.

+ 1 timdn de tipo articulado con flap.

+ 1 separadora de combustible Alfa Laval modelo MAB-103 de 1.150 litros/h.

« 1 filtro de combustible con alarma marca Facet modelo VFCS-21-C, a la
salida del diario.

+ 1 filtro de combustible marca CJC tipo PTU127/54 P-EPW (recircula-
cién tanque diario).

+ 1 potabilizadora por evaporacién Fontemar modelo TCS-1 de 2.000 li-
tros/dfa.

+ 2 electrocompresores de aire de arranque marca Atlas Copco a 30 bar de
55CW.

+ 2 botellas de aire de arranque a 30 bar.

Bombas

El buque dispone a bordo de las siguientes bombas, suministradas por
Bombas Azcue:

+ 2 bombas de achique, baldeo y contra incendios, CA-50/7A de 30 m*/h a
3 bary una potencia de 7,5 CV.

+ 1 bomba para el trasiego de combustible BT IL52D2 de 10 m?/h a
2,5 bary 3 CV de potencia.

+ 2 bombas de achique en el parque de pesca, marca VRX-50/17 tipo
cafia de 1.500 mm, con un caudal de 20 m*/h a 0,5 bar de presiény 2 CV
de potencia.

+ T bomba de achique del tanque de lodos BT-MB25D de 1 m*/h a 4 bar
y 0,5 CV de potencia.

+ 2 grupos hidréforos (Agua Dulce y Agua Salada) CP-25/160 de 2 m*/h
a 3 bar de presién y con 1,5 CV de potencia.
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+ 2 depésitos de 25 litros en acero inoxidable.

+ Unareserva de aceite de lubricacién de los motores principales BT IL.-52D3
de 20,4 m3/h a 3,7 bary 10 CV de potencia.

» Un circuito de Agua Salada de refrigeracién de hidraulica CP-40/160 de
10 m*/h a2 bary 2 CV de potencia.

+ Un circuito de Agua Salada de circulacién del enfriador del aceite de ca-
ja multiplicadora de hidrdulica CP-25/130 de 1,2 m3/ha 1,2 bary 1CV
de potencia.

+ 1 circuito de Agua Salada de circulacién del enfriador del aceite del circui-
to hidraulico CP-25/130 de 2,1 m*/h a 2 bar y con una potencia de 1 CV.

Instalacion frigorifica

La instalacion frigorifica del Playa Do Torno esté formada por los siguientes
equipos:

A) Circuito para mantenimiento de bodega de carga a 0°C (R-404a):
+ 1 electrocompresor Bitzer modelo 2N.2Y accionado por motor de 10
CV.
+ 1 separador de aceite, 1 condensador tipo horizontal, 1 electrobom-

ba de circulacién de 1 CV, serpentines, etc.

B) Circuito de méaquina de hielo (R-404a):

+ 1 mdquina de hielo tipo vertical marca Geneglace modelo F-100M
para producir 2.500 kg/dia trabajando con agua dulce.

+ 1 electrocompresor Bitzer modelo 4N.2Y accionado por motor de
15CW.

+ 1 condensador tipo horizontal, 1 electrobomba de 1,5 CV, etc.
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Elementos comunes a circuitos de bodega y méquina de hielo:
+ Cuadro eléctrico

« Detector de fugas

« Depdsito de refrigerante, etc.

Q) Instalacion para gambuza de frescos a 0°C (R-404a): un compresor
Bitzer tipo Il accionado por un motor eléctrico de 1 CV, evaporador,
electrobomba, termostato, cuadro eléctrico, etc.

Elementos para la maniobra de pesca

El buque dispone de una maquinilla de pesca combinada Carral modelo
BM3R/TR-3/4 de accionamiento eléctrico. Ademas lleva instalados, cua-
tro carreteles, 2 para cable y malleta y otros 2 para la red.

Dispone de control neumatico desde puente y manual local, dos cabirones
e indicadores de traccién analdgicos. Las caracteristicas principales de es-
tos equipos son:

Capacidad de cable y malleta 2.550 m de 20 mm de didmetro + 400 m
de 40 mm de didmetro

Capacidad de Red 2x46m3
Tiros a medio carretel 9,6ta 110 m/min.
Tiros a medio tambor 8,5t a68 m/min.

+ Un grupo Ward-Leonard para accionamiento de la maquinilla formado por:
- 1 motor de CC KN-280-L-B de 275 CV a 1.000 rpm.
- 1 generador de CC KN-280-S-B de 220 kW a 1.500 rpm.
- 1 freno tipo LFM-530.
- 1 combinador para regulacién velocidad.
- 1 rectificador de 5 kW de 380V de C.A.a 220V de C.C.
- 1 armario de resistencias.
- 1 ralentizador F16-310C-S7.
- 1 rectificador para ralentizador.

+ 1 tambor de red doble marca Carral modelo TR2-06/18-H de acciona-
miento hidraulico, con capacidad de 6 + 12 m3. Accionamiento por me-
dio de motores hidraulicos directos Poclain (uno en cada costado).Tiro en
12 capa de 12,6 t a 30 m/min.

+ 2 bombas hidréulicas Linde HPV105 para accionamiento del tambor (una
principal acoplada a motor auxiliar principal y una de emergencia acopla-
da al motor propulsor).

+ Una central electrohidraulica de 20 CV para accionamiento de pastecas,
compuerta de pescado y rompeolas.

« 2 pastecas de pescante Carral n® 3 serie 210, con suspension articulada.

Maquinaria de fondeo y amarre
El sistema de fondeo y amarre se compone de 2 anclas tipo Hall de 570 kg

cada una con una cadena de 12,5 metros de longitud con concrete Q2 de
20,5 mm de didmetro, con grilletes y giratorios.
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Ademas se ha dispuesto de 227 m de cable de acero galvanizado de 20 mm
de didmeto tipo 6x36+1.

Se dispone de un molinete de anclas eléctrico, Carral modelo CH-2019/1-E,
accionado por medio de motor eléctrico de 12,5 CV con electrofreno con
traccién de 1.500 kg a 18 m/min. Con un carretel (para cable y cadena) y
un cabirén para maniobras auxiliares.

Por ltimo de dispone de una maquinilla auxiliar marca Fluidmecanica
modelo M.AUX-2100-E-7,5 CV de dos cabirones, traccién de 750 kg a
25 m/min, accionada por motor eléctrico de 7,5 CV.

Otros sistemas

El sistema de ventilacion esté formado por 2 electroventiladores Woods de
10.000 m3/h en la cdmara de maquinas; un ventilador Woods de 5.000 m*/h
para la ventilacién forzada en las acomodaciones; un ventilador Woods de
2.000 m*/h en la cocina; un ventilador Woods de 3.000 m?/h en el parque
de pesca.

Hay instalada a bordo una grua hidraulica, articulada y plegable, Toimil
modelo T-12500/3 de 1.030 kg de capacidad y con 10,1 m de alcance. El
cabrestante hidraulico de 4 t de SWL.Tubos, racores, casquillos, etc. en ace-
ro inoxidable.

+ 1 mando del motor propulsor SecnaV! electrénico con 3 puestos (proa
babor, proa estribor y popa).

+ 1 fuente de alimentacion estabilizada de 80 A con entrada de 380V
de CA.ysalidaa24VdeC.C.

+ 1 limpiaparabrisas marca L.A.N. de barrido recto a 220V.

- Sistema fijo de extincién de incendios por CO, para cdmara de méquinas
(Tecnoship Marine).
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+ 1 bote de rescate Valiant modelo RB-400, con gancho de disparo.

+ 1 motor fueraborda de eje largo marca Tohatsu de 25 CV.

+ 2 balsas de salvamento de 12 plazas marca Duarry.

+ 1 sirena tifén Geomar A/B 130 dB.

+ El cuadro eléctrico principal es de Temsal (con 2 alternadores de 150 kVA
+ 1 alternador de 105 kVA) en transferencia de carga, con obtencién de
servicio de 220V a partir de las lineas tomadas de fase-neutro.

+ 1 plancha de desembarco de aluminio de 5 m.

+ Central de deteccién de incendios (Tecnisa).

+ 1 bitacora Ludolph en fibra de vidrio con compés de 160 mm.

+ 1 compas Ludolph de 160 mm.

+ 1 cocina eléctrica Buraglia modelo CPE/80.C.2, de tres placas y un horno.
Potencia total de 10 kW.

+ 1 calentadore eléctrico de agua Thermor de 100 litros.
+ 1 asiento de patrén Norsap 800 Comfort.

ﬂL Calidad, Fiabilidad, Servicio ...

* Equipos de proteccion y
manipulacion de cargas.

+ Ro-Ro, Escotillas,Gruas.

+ Servicio 24 horas.

« Mantenimiento Preventivo e
Inspecciones.

+ Repuestos.

+ Conversiones,Modernizaciones.

MacGREGOR (ESP) S.A.

Edificio Inbisa

Amaya 2,1°D

48940 Leioa (Vizcaya) Spain

Tel. +34.94.4807339 / Fax. +34.94.4316945
24 Hours Service: +34.609.428066

Oficina Vigo: Tel/Fax. +34.986.296774
Oficina Cadiz: Tel/Fax.+34.956.205221

Visit us at www.macgregor-group.com
E-mail: Ramon.lturre@macgregor-group.com

MacGREGOR
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palangrero de fondo al fresco de 35,40 metros de eslora total llama-

do Akillamendi Berria (C-652). Este buque pesquero es para el arma-
dor Akillamendi S.A. de Ondarroa (Vizcaya) y se entregd el pasado mes de
mayo del presente afio.

Los astilleros de Grupo Armdn han llevado a cabo la construccién del

Para la construccion del casco, del puente y del palo de radares se ha em-
pleado acero naval y para la tejabana de proa aluminio naval.

Caracteristicas principales:

Eslora total 3540m
Eslora entre perpendiculares 2825m
Manga de trazado 800m
Puntal de construccion a la cubierta superior 585m
Puntal de construccion a la cubierta principal 365m
Calado de disefio 320m
Volumen de la bodega de carga 129 m? (aprox.)
Volumen del local de carnadas 59 m3 (aprox.)
Volumen neto de tanques de combustible 98 m? (aprox.)
Volumen neto de tanques de agua dulce 14 m? (aprox.)
Volumen neto de tanques de aceite 2,9 m? (aprox.)
Registro Bruto 195t
Arqueo Bruto 399t
Tripulacién 17 personas

Equipo Propulsor

El buque esta equipado con un motor propulsor de la marca MITSUBISHI
modelo S12R-MPT14A de 540 CV a 1.600 rpm., con arranque neumatico
y eléctrico. Se dispone de un reductor Reintjes modelo WAF-763L con re-
duccién de 5,75:1. La linea de ejes es de paso fijo.

Se dispone de una hélice de 4 palas fijas tipo Troost convencional, de 2.150
mm de didmetro, y de fabricada con un material compuesto de Bronce y
Manganesio.

Grupos Generadores

Se ha equipado para este buque con 2 grupos electrégenos: con motor mar-
ca Mitsubishi modelo 6D24 de 113 kW a 1.500 rpm (un grupo con arran-
que eléctrico y otro con arranque neumatico) a 1.500 rpm y alternador
Leroy Somer de 133 kVA.

Por Ultimo, cuenta con un grupo electrégeno de puerto con motor Mitsubishi
modelo 6D16 de 65 kW a 1.500 rpm, con arranque eléctrico, y con alter-
nador Leroy Somer de 75 kVA.

Magquinaria Auxiliar
La maquinaria auxiliar a bordo cuenta con los siguientes elementos:

— 1 servotimén marca Fluidmecanica modelo ST-2000-CD de 2,5 tm de
par nominal, 2x4 CV.

— 1 separadora de combustible marca Alfa Laval modelo MAB-103 de 1.150
litros/h.

— 1 filtro de gasoil con alarma Facet modelo VFCS-21-C.

— 2 potabilizadoras por 6smosis inversa Marnorte modelo MN-400-1 de
5.000 litros/dia.

— 1 electrocompresor de aire, marca ABC modelo VA-30-E-PC, refrigerado
por aire, 30 bary 4 CV.

— 1 botella de aire de 200 litros a 30 bar (Integasa).
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Akillamendi Berria

Bombas

El buque dispone en de las siguientes bombas a bordo:

— 3 bombas de achique, baldeo y contra incendios marca Azcue CA-50/7
de 30 m*/h a 3 bar y con una potencia de 7,5 CV, cada una.

— 1 bomba detrasiego de combustible marca Azcue BT IL52D3 de 10 m?/h
a 2,5 bary 3 CV de potencia.

— 1 bomba de achique del tanque de lodos tipo Azcue BT-MB25D de Tm*/h
a4bary0,5CV de potencia.

— 1bomba de achique del tanque de aguas fecales tipo Azcue VRX-50/160
de 20m*/h a 0,5 bary de 2 CV de potencia.

— 2 bombas de achique del parque de pesca modelo Azcue VRX-50/17
cada una de 20 m*/h a 0,5 bar y una potencia de 2 CV.

— 1 grupo hidréforo A.D.Azcue MO-19/20 de 2 m*/h a3 bary 1,5 CV de
potencia.

— 1 grupo hidréforo A.S. Azcue MO-19/20 de 2 m3/h a3 bary 1,5 CV de
potencia.

— 2 dep6sitos para los hidréforos de 100 L en inoxidable (uno por grupo).

— 1 bomba de reserva de aceite de lubricacién M.P. Azcue BT IL-60D3 de
30,6 m¥ha5/6bary 15 CV de potencia.

— 1bomba de reserva de agua dulce de refrigeracién M.P.Azcue MN-65/125
de 102 m*/h a 1,5/2 bary 15 CV de potencia.

Amarre y fondeo

Para el sistema de fondeo y amarre se ha equipado con 2 anclas de tipo Hall
de 570 kg cada una. Cuentan con una cadena de 12,5 m. de longijtud de
acero con concrete Q2 de 20,5 mm de didmetro, con sus correspondien-
tes grilletes y giratorios.

Existen 227 m de cable de acero galvanizado Warr-Seale de 20 mm de dia-
metro (tipo 6x37+1).

Se ha dispuesto un molinete de anclas eléctrico marca Talleres Carral mo-
delo CH-2019/1, accionado por medio de motor hidraulico de 12,5 CV con
traccion de 1.500 kg a 18 m/min. Con un carretel (para cable y cadena) y
un cabirén para maniobras auxiliares.

Ademas existe una maquinilla auxiliar de dos cabirones marca Fluidmecanica

modelo M.AUX-2100-E-7,5CV, con traccién de 750 kg a 25 m/min, accio-
nada por motor eléctrico de 7,5 CV.
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Sistemas para la maniobra de pesca
Estos son:

— 2 haladores de palangre de fondo HALPA 2000 modelo HPF-649/160.

— 1 cabrestante hidraulico Hidramarin para 500 kg en acero inoxidable, con
motor de 400 cm?.

— 1 halador de platos hidraulico Hidramarin en acero inoxidable para ca-
brita, con motor de 200 cm?.

— 1 equipo hidraulico de accionamiento con 3 electrobombas dobles (56+35
[/min.) accionadas por motores eléctricos de 35 CV, 1 enfriador de acei-
te, 1 tanque de aceite hidrdulico de 600 litros, distribuidores, etc.

— 1 estibador para la tira en acero inoxidable con rodillo estibador de 3 m,
con distribuidor rotativo correspondiente.

Equipos del parque de pesca

— 1 camino de rodillos de entrada a cinta de palangre, construida en acero
inoxidable AISI-316 con rodillos de polipropileno (INMI).

— 1 cinta transportadora de palangres entre parque de pesca de proa de
cubierta principal y parque de pesca de popa de cubierta superior, en
acero inoxidable AISI-316 con banda transportadora en goma nervada.
Accionamiento hidraulico por medio de 4 motores tipo OMR-200 (INMI).

— Estanterias de parques de pesca de proa y popa, mesas de alistir, arma-
rios para cestos, mesa de largada, tubo de retenida, tinas, trancanil, me-
sa de colocacion de cajas y canaleta (Reparaciones Galicia S.L.).

Instalacion Frigorifica

A) Instalacién de bodega a 0°C y local de carnadas a —20°C, con refrige-
rante R-22 (preparado para R-404a):

— 1 Electrocompresor Bitzer modelo 4H2.Y accionado por motor de 20 CV.

— 1 Condensador tipo horizontal, 1 separador de aceite, 1 electrobomba de
1,5 CV, serpentines, cuadro eléctrico, etc.

B) Circuito de maquina de hielo:

— 1 Méquina de hielo marca Scotsman tipo vertical modelo EVE-301 FW
de 2.500 kg/dia de capacidad.

— 1 Electrocompresor Bitzer modelo 4H2.Y accionado por motor de 20 CV.

— 1 Condensador tipo horizontal, 1 electrobomba de 1,5 CV, cuadro eléc-
trico, etc.

Comun a circuitos de bodega y maquina de hielo:

— 1 Electrocompresor Bitzer modelo 4H2.Y accionado por motor de 20 CV,

con condensador tipo horizontal y 1 electrobomba de 1,5 CV.

C) Gambuza frigorifica a 0°C y otra gambuza a —15°C: una unidad frigori-
fica semihermética con compresor Bitzer modelo Il de 2 CV, 2 evapo-
radores, 1 electrobomba de 0,75 CV, cuadro eléctrico, etc.

D) Aire acondicionado: una unidad climatizadora con evaporador ECVB
7-801 con resistencias, con electrocompresor Bitzer modelo 2N.2 de
10 CV, electrobomba de 1,5 CV, condensador-recipiente tipo marino,
cuadro eléctrico, etc.
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Otros sistemas

El buque se ha equipado en la cdmara de mdaquinas con dos electroventi-
ladores Woods de 10.000 m3/h. En la cocina y en el parque de pesca cuen-
tan cada uno con un electroventilado Woods de 3.000m3/h.

A bordo del Akillamendi Berria existe una grda hidraulica, articulada y ple-
gable, marca Toimil modelo T-9500-M/2, de 1.120 kg a 8,00 m de alcance
(alcance méximo de 8,1 m). Con cabrestante hidraulico de 4 t. de SWL.
Instalacion hidraulica (tuberfa, racores, casquillos, etc.) en acero inoxidable.
Mando a distancia con botonera y 12 m. de cable.

Ademas lleva instalados:

— 2 Transformadores de 30 kVA (Clarkia).

— 1 Fuente de alimentacién de 80A con salida a 24V de CC.

— 3 Cargadores de baterfas ENAG 24/50 de 50 A.

— 1 Mando del motor propulsor tipo electrdnico, con 2 puestos de mando
(SecnaVvi).

— 1 Limpiaparabrisas de barrido horizontal a 220V (LAN.).

—Equipo de extincién de incendios por CO, para cdmara de maquinas
(Tecnoship).

— 1 Central de deteccién de incendios (Tecnisa).

— 1 Sistema de TV y radio AM terrestre, con antena de AM, antena de TV,
amplificador, repartidor, 18 tomas de TV y 18 tomas de AM (Edimar).

— 1 Equipo de teléfonos autogenerados con 3 teléfonos TD-6HD, alimen-
tador y relé (La Eléctrica).

— 1 Equipo de teléfonos autogenerados con 3 teléfonos TD-6HD, alimen-
tador y relé (La Eléctrica).

— 4 teléfonos TD-6HD (La Eléctrica).

— 2 Balsas de salvamento Duarry de 20 plazas, con desprendimiento hi-
drostético.

— 1 Bote de rescate Valiant RB-400 con gancho de disparo modelo Simples
1.1, con motor fueraborda Tohatsu de 25 CV.

— Cuadro eléctrico principal suministro de Temsal para dos alternadores
principales con sistema de acoplamiento en paralelo y alternador de puer-
to en transferencia de carga con los principales. Obtencién de servicio de
220V mediante transformadores.

— 1 Bitdcora Ludolph en fibra de vidrio con compés de 160 mm.

— 1 Compés Ludolph de 160 mm.

— 1 Sirena tifén Geomar A/B 130 dB.

— 1 Botiquin tipo B para 17 tripulantes + 1 maletin equipo de reanimacién
(Promasa).

— 1 Proyector de bisqueda halégeno Seematz de 1.000W a 220V, con man-
do manual desde el interior del puente.

-1 Cocina eléctrica Buraglia modelo CPE/80.C.2 (3 placas + 1 horno).
Potencia total de 10 kW.

— 2 termos eléctricos de 75 litros.

— 1 Lavadora.

— 1 Secadora.
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La construccion naval publica en Espana
parece resurgir de la crisis

L sector naval publico muestra signos de reactivacién después de va-
E rias crisis encadenadas que provocaron la eliminacién de mas de 21.000
empleados y pérdidas por encima de los 5.000 millones de euros.
El sector de los astilleros publicos pierde dinero desde el afio 1973. Entre
1984 y 1999 las pérdidas ascendian a un total de 3.089,9 millones de eu-
ros (cubiertos por el Estado) y destruyé 21.635 empleos.

En el afio 2000 los astilleros publicos esparioles salian de su crisis por la de-
cision de la Sociedad Estatal de Participaciones Industriales (SEPI) de que los
astilleros militares (Bazan) absorbieran a los astilleros civiles (AESA) para pro-
ceder a la posterior integracién de ambas. La intencién era la de terminar
con dos décadas de crisis y con la pérdida de mas de 12.000 empleos. En el
afio 2000 se presentaba la nueva empresa, |zar, con 11.000 trabajadores, pe-
ro en menos de cinco afios ya estaba a punto de liquidacion, especialmen-
te por los expedientes que tenia AESA abiertos en Bruselas y no lograr la nue-
va Empresa cerrar contratos en su rama civil (a pesar del desarrollo de los
contratos existentes en AESA en el momento de la fusién) por la compe-
tencia de los astilleros orientales y perder mas de 600 millones de euros. Los
expedientes referidos suponian la obligacién de devolver un importante mon-
to de ayudas ilegales de AESA, segin los criterios de la UE, recibidas por los
astilleros civiles por un importe global de 1.100 millones de euros.

Ello obligo a creacion forzada de una nueva divisién de los astilleros de
Izar en militares (que permanecen en Navantia) y civiles (privatizados) y
queda solo pendiente de resolver el futuro de la Fabrica de Motores de
Manises en Valencia, sobre la que hay una oferta de compra del grupo Ros
Casares. En estas instalaciones todavia se encuentran 128 trabajadores a la
espera de su destino, puesto que mientras estos activos pertenezcan a
Izar (en liquidacién) no pueden contratar carga de trabajo. El futuro de la
planta estd en manos de la SEPI, del Consejo de Privatizaciones y por Ulti-
mo del Consejos de Ministros.

Los otros tres astilleros de Izar que han sido privatizadas se han adjudica-
do. El astillero de Gijén, que ocupa a 160 personas y construyo reciente-
mente dragas y quimiqueros, estad en manos de Factorias Juliana, SAU,
constituida por Astilleros Vulcano. Sevilla, con 150 trabajadores y especia-
lizada en reparaciones y pequefios barcos, fue a adjudicada a Astilleros
de Sevilla (formada por Astilleros de Hueva y Contenemar). Sestao, el ma-
yor y con capacidad para hacer buques gaseros, fue comprado por
Construcciones Navales del Norte, participada a su vez por Astilleros
Murueta, Inversora para el Desarrollo de Iniciativas Empresariales SL, Marlon
25 SLy Naviera Nervidn.

Sestao es el tnico de los astilleros civiles que en el proceso de venta vivié un
expediente de regulacién de empleo adicional al de Izar por el que se jubila-

ron 229 trabajadores. Ahora cuenta con una plantilla de solo 350 personas.
Los sindicatos no ven problemético el futuro de Navantia, ya que posee la
doble garantia de empresa publica y pertenecer al sector de defensa, en-
tendiendo que como tal forma parte del esfuerzo en seguridad y defensa
y, por lo tanto, este sector no tiene el control de la Unién Europea.

En cambio, las fuentes sindicales consideran que la vida de los astilleros
civiles dependerd en gran medida de la situacién del mercado, que ahora
se encuentra en un gran momento.

Seguin Navantia, las pérdidas de 2005 por valor de 128 millones de euros
se redujeron hasta los 35 millones en 2006 y caminan hacia el equilibrio en
este ejercicio y la previsién de beneficios en el préximo.

Navantia cerr6 el ejercicio 2006 con una cartera de pedidos de 42 barcos
por valor superior a los 5.500 millones de euros, un récord histdrico.
Légicamente, el principal cliente es la Armada Espariola, aunque se han lo-
grado contratos en el extranjero. La carga de trabajo actual coloca el nivel
de actividad en el conjunto de los astilleros en el 95 % y con expectativas
de incrementarse.

Navantia, que por mandato de la Unién Europea no puede contratar mas
de un 20 % de su facturacién en buques civiles, ha reestructurado sus as-
tilleros en cuatro centros: Ferrol-Fene, Cadiz, Cartagena, y Puerto Real - San
Fernando. El astillero Ferrol-Fene es el que ha presentado en los dltimos
tiempos mayores problemas, ya que Fene, que por empefio sindical en 2004
se incluyd entre los astilleros militares, solo puede trabajar directamente en
bloques para el astillero militar de Ferrol, pues ni en ese astillero ni en San
Fernando se pueden construir buques civiles hasta 2015, segtin los acuer-
dos firmados con la Unién Europea.

S

HERMANOS

* Cierres mecanicos sublime - IHC Lagersmit.

e Servicio asistencia plegadoras y cizallas “MEBUSA”.
e Maquinas procesadoras de pescado.

* Mantenimientos industriales.

* Repuestos motores A.B.C.

Camino Romeu, 45

36213 Vigo - Espana
E-mail: halfaro@halfaro.com
Web: www.halfaro.com
Tel.: +34 986 29 46 23

Fax: +34 986 20 97 87
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La construccion naval podria mejorar en 2007
el récord historico de 2006

obtenido en el ejercicio 2006 los mejores balances de los tltimos

veinte afos, resultados que reflejan el excelente momento por el
que atraviesa el sector espafiol de la construccién naval, segin han
puesto de manifiesto el presidente y el consejero delegado de PYMAR,
José Francisco Gonzalez Vifias y Antonio Sanchez-Jauregui Martinez,
respectivamente, durante la presentacién de los informes de la socie-
dad en la Junta General de Accionistas celebrada a principios de junio.

Los pequefios y medianos astilleros integrados en PYMAR han

Uno de los capitulos mas positivos por su proyeccion futura es el récord his-
térico de 298.000 trbc alcanzado en 2006 en el apartado de las puestas en
quilla (un 27 % superior a 2005), resultado que se reflejara de manera
significativa en los afios 2007 y 2008, lo que permite prever la continuidad
de la bonanza en la evolucién de este sector industrial.

La produccién ha pasado de 204.000 trbc en 2005 a 239.000 trbc en 2006,
con un aumento del 17 %. El resultado contable neto de los astilleros tam-
bién ha mejorado, pese a los importantes incrementos en el coste de ace-
ro, equipos, energia, salarios, etc., pasando de 17 M€ en 2005 a casi 19 M€
en 2006, el mejor resultado global alcanzado por los astilleros en los 21
afios de vida de PYMAR. Asimismo, la facturacién de los astilleros ha pa-
sado de 652 M€ en 2005 a 799 M€ en 2006.

Las mejores cifras del ejercicio son las relacionadas con la demanda: las
730.000 trbc de la cartera de pedidos de 2006 representan un incremen-
to del 24 % sobre la del afio 2005, y supone un nuevo record histdrico. Y
lo que alin es mas relevante, la actual cartera estd compuesta casi inte-
gramente por contratos de calidad, con unos precios de venta que permi-
ten prever que una significativa mejora en facturacion y resultados se re-
flejard en los ejercicios 2007 y 2008.Asi como en afios anteriores, los nuevos
contratos se firmaron mayoritariamente con armadores extranjeros (s6lo
el 18 % del tonelaje contratado en 2005 estaba destinado a la flota de ban-
dera espafiola), sin embargo, en el afio 2006 el 45 % de las trbc contrata-
dos lo han sido para armadores nacionales.

A pesar de que estos éptimos resultados hacian pensar que la demanda de
nuevas construcciones en 2007 no podria mantenerse en cuotas similares,
con los datos correspondientes al primer trimestre del afio en curso la
previsién anual apunta a que a finales del ejercicio se mejorara incluso el
récord de 2006.

De cara al futuro, la construccién naval espafiola apuesta por potenciar
al maximo sus capacidades de |+D+i, a través de la participacién con-
junta en proyectos de alto contenido tecnoldgico, y la colaboracién con la
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industria auxiliar, en varios &mbitos, como I+D+i, formacién y otros, que
les permita conseguir la masa critica necesaria para hacer frente a los re-
tos tecnoldgicos, organizativos y de gestién que imponen los mercados in-
ternacionales.

El Fondo Patrimonial de Garantias de PYMAR

En el ejercicio 2006, el Fondo Patrimonial de Garantias (FPG), una he-
rramienta solidaria creada en 1988 en el seno de PYMAR por los pe-
querios y medianos astilleros esparioles para hacer frente a la necesidad
de disponer de los elevados recursos financieros aparejados a los con-
tratos de construccién, ha garantizado parcialmente el 67 % de las GT
entregadas en el afo.

La gran actividad de contratacién de los astilleros, formalizada en un al-
to porcentaje con el respaldo del Fondo, ha generado a su vez un im-
portante incremento de la actividad de PYMAR. El FPG tramité duran-
te 2006 un total de 163 operaciones, sin contar las garantias finalizadas,
cifra que en comparacion con las 141 del afio anterior supone un in-
cremento del 15,6 %. Si ademds tenemos en cuenta el crecimiento del
143 % que se registré en 2005 en relacién con el afio 2004, se confir-
ma, una vez mds, el periodo de muy alta actividad que ha supuesto los
dos Ultimos afios para los pequefios y medianos astilleros privados es-
pafioles miembros del FPG de PYMAR. El afio pasado entraron en vigor
37 operaciones, por un importe total de 266,98 M€, lo que permitia con-
tabilizar en 900,2 M€ los afianzamientos en vigor a finales de 2006,
cuantia que constituye un nuevo récord del FPG.

Durante 2006 se han incorporado al FPG los astilleros Francisco Cardama,
S.A,; Astilleros M. Cies S.L., y Astilleros Canarios, S.A.; en el primer trimestre
del afio 2007 lo han hecho Factorias Juliana, S.A.U., y Astilleros de Sevilla,
S.A.Tras estas incorporaciones, la practica totalidad de los astilleros priva-
dos espafioles medianos y pequefios dedicados a nuevas construcciones
son miembros del FPG.

indices de solvencia

En diciembre de 2006, la agencia internacional de calificacion FITCH Ratings
confirmé para el Fondo Patrimonial de Garantias de PYMAR las valoracio-
nes A+ estable a largo plazo y F1 a corto plazo, algo que ya habia validado
en los afios 2005, 2004 y 2003, lo que es un hecho muy relevante de cara
al cumplimiento de los fines del FPG, al significar el reconocimiento del buen
concepto financiero de PYMAR y del propio Fondo. Igualmente mantuvo
como reducida (rating watch = none), la perspectiva o probabilidad de cam-
bio del rating y la estabilidad (Rating Outlook = stable) para el inmediato
periodo de hasta dos afios.
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La estabilidad de la calificacién financiera, la calidad de las inversiones en
las que materializa los recursos que administra y el histéricamente bajo
indice de ejecuciones de garantias, contribuyen a mantener la alta valo-
racién de las garantias de PYMAR entre la comunidad bancaria nacional
e internacional.

Hechos relevantes

Un hecho de especial relevancia ocurrido en 2006 en el sector espa-
fiol de la construccién naval ha sido la completa realizacién del pro-
ceso de venta de activos de IZAR en liquidacién. En este marco, dos de
los socios de PYMAR han conseguido la plena adquisicién de dos de
las factorfas privatizadas (Factorias Vulcano ha adquirido las instala-
ciones de la antigua Izar-Gijon, y Astilleros de Huelva, S.A., ha adqui-
rido las instalaciones de la antigua lzar-Sevilla); por afiadidura, un
tercero, Astilleros de Murueta, ha participado con una significativa
representacion societaria en la compra de la tercera de las factorias « La elaboracién de la Agenda Estratégica de Investigacion, en estrecha co-
privatizadas, Izar-Sestao. laboracién con Innovamar, la Gerencia del Sector de Construccién Naval
y otros agentes del Sector.

Una relacién de otras iniciativas o actividades a destacar en las que ha par-

ticipado PYMAR a lo largo de 2006 es la siguiente: + La constitucién del Cluster Maritimo Espafiol —suscrito por Aedimar;
Anave; Aine; Anen; CC.00.; UGT; Foro Maritimo Vasco; Gerencia del
« El estudio sobre la posibilidad de la creacién del “Fondo Europeo de Sector Naval; Fundacién Innovamar; Uninave y PYMAR—, a través del
Garantias” promovido por la Comisién Europea en el contexto del pro- que se pretende desarrollar una visién integrada del sector mariti-
grama “Leader SHIP 2015". mo, en sintonia con las iniciativas avanzadas en el “Libro Verde” so-
bre la Politica Maritima Europea elaborado recientemente por la

« El disefio de la Plataforma Maritima Espafiola “Waterborne”. Comisién Europea.

VRIS
GR NDE‘_S EN SUS PRESTACIONES...

www.vetus.com

N ... LOS “PEQUENOS" DIESEL DE VETUS

Leos navegantes saben como nadie el arte de aprovechar dptimamente su tiempo libre. Todo se puede hacer sin
obligaciones. En un ambiente relajado y con calma, descubir las mejores zonas de navegacion y pesca no es una
ficcion sino una realidad.

Con un motor marino diesel VETUS digno de su confianza, cada viaje s un placer, sin imitantes vibraciones o exce-
sivo fuido del mator. No importa si tiene un 11 cv de dos ciindros o el potente 286 cv de seis cilindros, una red
mundial de distribuidares le asequra siempre poder disfrutar de su pasion donde quiera que usted se encuentre.
La completa gama de motores marinos diesel de VETUS comprende 15 modelos, desde 11 a 286 cv y 8 versiones
estan disponibles con saildrive. Usted elije.

Modelo PV.P. (sin IVA) Modelo PV.P. (sin IVA)
M2.C5 (11 o) 4548 € M3.28 (275¢v) 6337 €
M2.D5 (13 cov) 4729 € M4.15 (33 ov) 6757 €
M2.06 (16 cv) 5.600 € M4.17 (42 ov) 1892 €
VH4-65 (653 cv) 11189 € VH4-80 (80.3 cv) 12,686 €

(Los precios son con inversor base)

VETUS OFRECE:
- LOS MEJORES MOTORES MARINOS DIESEL VETUS DEN OUDEN S.A.

+ UNA COMPLETA GAMA DE ACCESORIOS DEL MOTOR TEL: 93 711 64 61 - FAX: 93 711 92 04
- BATERIAS MARINAS SIN MANTENIMIENTO " MIQUEL CRUSAFONT PAIRO 14

: 08192 SANT QUIRZE DEL VALLES (BARCELONA)
- SISTEMAS DE DIRECCION HIDRAULICOS ki

- OTROS 2000 PRODUCTOS MARINOS DE LA MAS ALTA CALIDAD
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Trabajos de Union Naval de Valencia desde 2001

nién Naval de Valencia (UNV) es uno de los astilleros privados més La fabricacién en serie de buques esténdar (remolcadores y barcazas de su-
U grandes de Espafia. Es un astillero miembro del Grupo Boluda, uno ministro de combustible) es la principal filosofia y estrategia de UNV. La es-
de los grupos navieros mds importantes de Europa. tandarizacién de proyectos, ha mejorado sustancialmente la productividad,
reduciendo por otro lado los plazos de entrega de los buques. De tal for-

La ubicacién geografica de UNV es privilegiada en cuanto a su climay jun- ma que en la actualidad se entregan 10 barcos al afio.

to a los medios técnicos, humanos y la experiencia hacen que este astille-
ro sea uno de las referencias en la construccién de remolcadores y barca-
zas de suministro de combustible.

Los origenes de la empresa se remontan a 1924, afio en que tiene lugar la
fundacién de Unién Naval de Levante, S.A. dedicandose desde su comien-
zo a la construccidn y reparacién naval. En el afio 1998, como resultado del
proceso de creacion de filiales llevado a cabo en Unién Naval de Levante,
S.A. nacen las compafifas Unién Naval de Valencia, S.A. y Unién Naval de
Barcelona, S.A., especializdndose la primera en nuevas construcciones de
buques y la segunda en reparaciones. En el afio 1999 Ambas empresas son
adquiridas por Grupo Boluda, como accionista Unico.

Nombre Tipo de barco Caracteristica Armador Entregado
V.B. Simn Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Sertosa (Esparia) may. 01
V.B. Siroco Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Sertosa (Espafia) juLo1
V.B. Bora Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Auxmasa (Espafia) jul.o1
Estructura para puente 140 m Dragados & Cyes (Espafa) ago.01
Pc-uno / Pc-tres Submersible Pontoon 500 DWT CYES (Espafa) nov.01
V.B. Glacial Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Carsa (Esparia) dic.01
Spabunker Veinte Self-propelled Oil Barge 5.000 DWT Ciresa Bunker (Espafa) feb. 02
V.B. Anibal Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Recasa (Espafia) mar. 02
V.B. Ahemon Fresh Water Barge 330 DWT Remolques Insulares (Esparia) mar. 02
Estructura de acero Necso (Esparia) may. 02
V.B. Asdrubal Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Carsa (Esparia) jun.02
V.B. Cierzo Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Auxmasa (Espafia) jul.02
Spabunker Veintiuno Self-propelled Oil Barge 5.000 DWT Ciresa Bunker (Espafa) ene.03
Shimshon Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Ports & Railways Authority (Israel) ene.03
Amatzia ll Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Ports & Railways Authority (Israel) ene.03
CMM Veracruz Azimutal Stern Drive Tug 5.500 BHP C.M. Mexicana S.A. de C.V. (Mexico) abr.03
CMM Cordoba Azimutal Stern Drive Tug 5.500 BHP C.M. Mexicana S.A. de C.V. (Mexico) abr.03
M. Ben Boulaid 2 Conventional Tug 1.850 BHP Entreprise Portuaire d'Alger (Argelia) ago. 03
Chiba 1 Conventional Tug 1.850 BHP Entreprise Portuaire d'Arzew (Argelia) ago. 03
Choulou Conventional Tug 1.850 BHP Entreprise Portuaire de Skikda (Argelia) sep.03
Chiba 2 Conventional Tug 1.850 BHP Entreprise Portuaire d'Arzew (Argelia) sep.03
Eduardo Junior Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP S.ERS. Srl (Italia) nov.03
Ibaizabal Seis Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Remolcadores Ibaizabal (Espaiia) nov. 03
Cristina Antonia Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP S.ERS. Srl (Italia) mar. 04
Cambrils Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Renave (Esparia) mar. 04
Spabunker Veintidés Self-Propelled Oil Barge 5.000 DWT Ciresa Bunker (Espafa) abr.04
V.B. Andalucia Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Sertosa (Esparia) jun.04
V.B. Algeciras Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Boat Service, S.A. (Esparia) jul.o4
V.B. Supernacho Azimutal Stern Drive Tug 5.500 BHP Remolques Mediterraneo, SA (Espaiia) ago.04
V.B. Canarias Azimutal Stern Drive Tug 5.500 BHP Remolcadores y Barcazas Tenerife, SA sep. 04
V.B.Vigor Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Remolcadores Boluda, S.A. (Espafia) nov. 04
V.B. Brio Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Remolcadores Boluda, S.A. (Espafia) nov. 04
V.B. Tamaulipas Azimutal Stern Drive Tug 4.200 BHP C.M. del Pacifico, S.A. de C.V.(México) mar. 05
V.B. Sinaloa Azimutal Stern Drive Tug 4.200 BHP C.M. del Pacifico, S.A. de C.V (México) mar. 05
V.B. Sonora Azimutal Stern Drive Tug 4.200 BHP C.M. del Pacifico, S.A. de C.V.(México) may. 05
V.B. Furia Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Remolcadores Boluda, S.A. (Espafia) sep.05
CMM Coatzacoalcos Azimutal Stern Drive Tug 5.500 BHP C.M. Mexicana, S.A. de C.V. (México) oct.05
CMM Papaloapan Azimutal Stern Drive Tug 5.500 BHP C.M. Mexicana, S.A. de C.V. (México) oct. 05
Cap Sigli Azimutal Tractor Tug 3.100 BHP Entreprise Portuaire de Bejaia (Argelia) nov. 05
V.B. Poder Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Remolcadores Boluda, S.A. (Espafia) nov. 05
Spabunker Treinta Bunkering Tanker 5.200 DWT Ciresa Bunker (Espafa) abr. 06
V.B. Sofiador Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Remolcadores Boluda, S.A. (Espafia) may. 06
V.B. Conqueridor Tractor Voith Schneider Tug 5.500 BHP Remolcadores Boluda, S.A. (Espafia) may. 06
Esino Azimutal Stern Drive Tug 5.500 BHP G.P. Rimorchiatiori ago. 06
VB Rota Azimutal Stern Drive Tug 4.200 BHP Sertosa (Esparia) nov. 06
VB Almeria Azimutal Stern Drive Tug 4.200 BHP Sertosa (Esparia) ene.07
VB Cadiz Azimutal Stern Drive Tug 4.200 BHP Covaresa (Esparia) mar. 07
Tabla 1
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Por medio de los recursos del Grupo Boluda, se realiza el remolque y trans- UNYV desde el afio 2001 ha realizado 48 entregas entre remolcadores de
porte hasta puerto de destino de los buques una vez entregados, forma- todo tipo, barcazas para combustible y agua potable y estructuras para obra
cién para las tripulaciones en el astillero o en el puerto de destino. UNV civil que se detallan en la tabla. Actualmente UNV tiene una cartera de pe-
cuenta con instalaciones y equipos para hacer frente a reparaciones a flo- didos de 18 barcos que le garantizan carga de trabajo hasta marzo de 2009.
te de buques. En la siguiente tabla se presenta la cartera de pedidos.

Tipo de barco Armador Entrega
C-399 Bunkering Tanker 2.900 4.800 Ciresa Bunker (Espafia) mar. 07
C-387 Azimutal Stern Drive 52 t 236 4.200 Sertosa (Esparia) jul.o7
C-388 Azimutal Stern Drive 52 t 236 4.200 Rebalapa (Esparia) jul.o7
C-395 Bunkering Tanker 2.500 3.300 Ciresa Bunker (Espafia) dic.07
C-461 Azimutal Stern Drive 60 t 900 5.000 Sasemar (Espaiia) dic 07
C-462 Azimutal Stern Drive 60 t 900 5.000 Sasemar (Esparia) ene. 08
C-463 Azimutal Stern Drive 60 t 900 5.000 Sasemar (Esparia) feb.08
C-39%6 Bunkering Tanker 2.900 4.800 Ciresa Bunker (Espafia) mar. 08
C-394 Bunkering Tanker 2.100 3.300 Ciresa Bunker (Espafia) mar. 08
C-464 Azimutal Stern Drive 60 t 900 5.000 Sasemar (Esparia) may. 08
C-389 Azimutal Stern Drive 100 t 600 8.300 Auxmasa (Espana) jul.og
C-467 Azimutal Stern Drive 80 t 495 6.610 Servicios Maritimos Baja California (México) ago. 08
C-376 Voith Tractor Tug 55 t 395 5.500 Sertosa (Esparia) sep.08
C-468 Azimutal Stern Drive 80 t 495 6.610 Servicios Maritimos Baja California (México) sep.08
C-469 Azimutal Stern Drive 80 t 495 6.610 Servicios Maritimos Baja California (México) oct. 08
C-470 Azimutal Stern Drive 80 t 495 6.610 Servicios Maritimos Baja California (México) nov. 08
C-471 Voith Tractor TUG 70 t 800 8.150 Shetland Island Council (UK) ene. 09
C-472 Voith Tractor TUG 70 t 800 8.150 Shetland Island Council (UK) mar. 09

Tabla 2

IF IT CAN BE DONE..
WE DO IT!

WlletalSHFS

RODMAN GROUP

Shipbuilding & Shiprepair

Rios - Teis, s/n 36216 Vigo - Espaiia (Spain) - Telf./Phone: +34 986 811 800 [ +34 986 811 827 - Fax: +34 986 452 961
E-mail: metalships@metalships.com - Web: www.metalships.com
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CEPSA LUBRICANTES, S.A. FABRICANTE ¥ DISTRIBUIDOR ExcLUsIvO DE Mobil para marina

COMO S| BOTARAS TU BARCO CADA DIA

Porque con CEPSA, lider en lubricantes marinos, la maguinaria de tu buque se mantendra siempre como el primer dia. Y es que en CEPSA
fabricamos y comercializamos la mas amplia y avanzada gama de lubricantes para proteger tu barco. Ademas, te ofrecemos el mejor servicio
posventa en toda la peninsula y en la mayoria de puertos del mundo. Y las mas innovadoras herramientas de optimizacion y diagnosis, como
el Servicio SIGPAT Online o la elaboracion de Planos de Lubricacion, porque también nos preocupamos por tu tranquilidad y comodidad.

Somos el nimero 1 porgue tu confianza lo merece. CopaR OV Toares
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Mascalzone multado por la pintura de su casco

igualdad entre equipos estd regulada por un sinfin de normas y reglas.

Fundamentalmente los equipos buscan forzar esas reglas e incluso no
cumplirlas para lograr una mayor velocidad que sus contrincantes. Este “jue-
go” de los equipos esta controlado por un comité de medicién encargado
de velar por el cumplimiento de las Reglas de la Clase Copa América; y por
unos arbitros encargados de velar que el desarrollo de la regata se ajuste a
las normas de Regata match race.

La Copa América es una competicién que en la bisqueda de la mayor

El equipo italiano del Mascalzone se ha visto envuelto en dos situaciones
en que su “juego” se ha visto controlado por el comité de medicién y eljury
de la competicion. Estas dos infracciones salieron a la luz en medio del Round
Robin 2 y se han confundido entre si.

En el mes de marzo de 2007 antes de comenzar la Copa Louis Vuitton se re-
alizaron las mediciones de las embarcaciones participantes y a final de abril
ya inmersos en la competicion llegaron los resultados sobre las pinturas. En
estos resultados el equipo Mascalzone habia utilizado una pintura no auto-
rizada por la Regla de la Clase; los medidores en consenso con todos los equi-
pos menos uno, determinaron multar al equipo italiano con 10.000 €'y ha-
cerle pintar de nuevo el casco si querfa continuar en la competicién. El cambio
en el tipo de pintura puede reducir la resistencia de friccién del casco de una
forma apreciable significando un aumento en la velocidad de la embarcacion.
El equipo Mascalzone se defendié alegando que no obtuvo ningln tipo de
ventaja por el uso de la pintura. Un punto de vista u otro no es facilmente de-
mostrable de tal forma que la solucién acordada parece indicada.

Al mismo tiempo y durante la regata entre Mascalzone y Desafio Espafiol, el
Mascalzone incumplid el la modificacién del articulo 44.1 de la Regla refe-
rente a Requisitos de la Regata en el que se recoge que: “durante la competi-

cion... los backstays, la burda alta y la burda baja deben estar fijos de manera
permanente a los puntos de anclaje del mastil y el casco, cubierta o bariera y
en la misma posicién de soporte de carga a lo largo de toda la regata”.

Durante la Regata en la que vencié el Mascalzone el Desafio Espafiol no pre-
sentd ninguna protesta; pero al revisar el video de la regata observaron que
el equipo italiano tuvo los backstays pegados al palo durante la mayor par-
te de los dos tramos de cefiida para evitar su oscilacién, pero los ajusté an-
tes del ultimo tramo para dotar de mayor apoyo al tope del palo.

El Mascalzone reconocié haber usado los backstays del modo descrito por
el Desafio Espariol. Después de un tira y afloja en que el equipo espafiol soli-
citaba la descalificacidn del Mascalzone en la regata y que los dos puntos pa-
sasen al equipo espafiol; y Mascalzone aseguraba que fue un error al no cum-
plir una modificacién de la Regla. Finalmente el jury determind que se repitiese
la regata; que en su segunda edicién fue vencida por el Desafio Espafiol.

Alinghi vende el SUI 75 a TeamOrigin

TeamOrigin. Este barco, actualmente en exhibicién en el America’s

Cup Park en Valencia, fue disefiado por el equipo de disefio de Alinghi
formado entonces por 12 disefiadores e ingenieros y necesité de 18.000
horas de trabajo para ser construido en los astilleros Décision, en Vevey,
Suiza.

E [ equipo Alinghi ha vendido el SU/ 75 al nuevo desafio britanico

EL 6 de marzo de 2002 salié de Suiza y fue botado en Nueva Zelanda, pais
que celebrd la edicién anterior de la Copa. EL SUI 75 es considerado un bar-
co més conservador (en cuanto a la forma de su casco) que el SUI 64, ga-
nador de la 31 America’s Cup, y cuenta con muchos detalles innovadores
en su estructura y construccién. Fue modificado para ajustarse a la Version
5.0 del reglamento de la America’s Cup y gand el titulo de campedn de la
America’s Cup Class en la temporada 2005. En 2006, este barco continudé
siendo competitivo frente a las nuevas embarcaciones de los desafios.

Grant Simmer, director general y coordinador del equipo de disefio de Alinghi,
comenté que el SUI 75 ha sido un gran activo para el equipo, puesto que
siempre ha funcionado bien y serd una plataforma excelente para que
TeamOrigin lance su desafio en la 33 America’s Cup puesto que serd em-
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pleado como barco de entrenamiento para este equipo aunque se pre-
tende adquirir un segundo barco de entrenamiento.

El desafio inglés fue presentado en enero de este afio por Sir Keith Mills, es-
té liderado por el ganador de la Ultima Volvo Ocean Race y pretende com-
petir, al menos, en las dos préximas ediciones de la Copa.
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322 Edicion de la Copa América para el ESP 97

cién en la 322 Copa América. Se habian cumplido dos objetivos fun-
damentales: lograr el mejor resultado deportivo y crear aficién tras
890 dias desde que desafiaran al Alinghi, el 17 de diciembre de 2004.

E | Desafio Espariol 2007 finalizé el pasado 23 de mayo su participa-

ELESP 97 ha disputado 27 enfrentamientos, de los que ha ganado 15.Tras
su haber, queda la satisfaccion de ser el tnico equipo capaz de derrotar a
BMW Oracle Racing en el Round Robin 1y vencer al menos una vez a to-
dos los participantes en la Louis Vuitton Cup excepto al Luna Rossa.

Ahora, toca esperar al vencedor, y que éste sea el Alinghi para que éste
decida si la 332 America s Cup se celebre en Valencia en 2009.

Luois Vuitton Cup - Round Robin 1

El comienzo de la Copa América tuvo lugar el 15 de abril, y tras un par de
dias de retraso como consecuencia de la falta de viento que hacian te-
mer lo peor, pero resultd ser la mejor participacién, hasta ahora, del equi-
po espafiol.

Una vez disputadas las pre regatas que determinaban qué 11 equipos en-
traban en el desafio, daba comienzo la Round Robin 1. En esta ronda, los de-
safios se enfrentan entre si una vez y consiguen dos puntos por victoria.

EL 18 de abril, el ESP 97 se enfrentaba a uno de los lideres de esta edicién de
la Copa América. Prometia ser un encuentro complicado, donde los espa-
fioles salieron muy igualados con los neocelandeses, pero éstos consi-
guieron el lado derecho del campo y los esparioles tuvieron que confor-
marse con el izquierdo y metro a metro ganaban distancia, con lo que al
primer cruce, dominaban el encuentro consiguiendo ganarlo al final.

Cuando el Desafio Espariol se enfrenté al equipo de China, consiguid lle-
varse los dos puntos, realizando buena pre salida que aport6 una buena ven-
taja y mayor velocidad.

La competicion entre el ESP 97 y el RSA 83 destaca por el incidente que su-
frié uno de los tripulantes del Desafio Espafiol al caer al agua sin mayores
consecuencial al conseguir sus comparieros recuperarlo a pulso al pasar por
la popa del barco. Si el tripulante espariol hubiese permanecido en el agua
el equipo espariol hubiera sido penalizado y probablemente hubiese sido
derrotado. Finalmente, se consiguieron los dos puntos tan merecidos des-
pués de una refiida competicién puesto que presentd batalla hasta el lti-
mo momento y con una ventaja de 13 segundos.
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El United Internet Team Germany y el Desafio Espariol 2007 inauguraban
la jornada en el campo de regatas Norte con una pre-salida perfecta para
los espafioles.

El equipo alemén fue penalizado a menos de 2 minutos de la salida y les
obligaban a realizar un giro de 360° antes de terminar la carrera. El barco
espanol cruzé la linea de llegada con 52 segundos de ventaja.

De nuevo en el campo Norte de Regatas, el ESP 97 competia con el Victory
Challenge, resultando ser una regata muy refiida y asi lo parecia hasta el Ul-
timo tramo, cuando con maniobras muy precisas el equipo espafiol consi-
guié ventaja pasando la linea de llegada con 35 segundos de ventaja sobre
su oponente sueco.

Los americanos mantuvieron un constante acoso en su enfrentamiento con
los esparioles quienes se limitaron a aguantar puesto que al ir ampliando
la ventaja de tres segundos que consiguieron desde el inicio, impedian al-
guna posibilidad del £SP 97 sacandoles una ventaja de hasta 46 segundos.

Dolorosa derrota del equipo espariol ante el equipo Areva Challenge, que
tuvo lugar en el campo Sur, debido a la rotura del tangdn (palo que sujeta
la spi) lo que hizo que perdieran la ventaja que tenian al inicio de la regata
y vieran como el equipo francés les adelantaba.

El desafio Espariol protestd por el uso de los que se denominan backstays
(cables que sujetan el palo a la parte de popa a ambas bandas del barco y
que sirven para flexar el palo y dar méas forma a la vela) por parte del equi-
po italiano y que segun las reglas de la competicién deberian haber per-
manecido fijos, y por lo tanto, perjudicdndoles durante la regata, el jurado
fallé que ambos equipos deberia volver a enfrentarse dentro del segundo
Round Robin.Ademas se penalizé al equipo italiano con 10.000 euros y se
anuld la regata.

Con la derrota del equipo espariol frente a Luna Rossa Challenge, y con la
que suman tres, y la victoria frente al equipo italiano, con el Piu 39 Challenge,
hacfan que el equipo espariol quedase en un muy buen cuarto puesto en
la clasificacién de esta primera ronda.

Louis Vuitton Cup - Rond Robin 2

Del 29 de abril hasta el 9 de mayo tuvo lugar la segunda ronda de clasifi-
cacién para semifinales donde se volvieron a encontrar los equipos en re-
gatas de uno contra uno.

En esta segunda ronda, el equipo espafiol gand ante el equipo Mascalzone

Latino, el Team Shosholoza, el Areva Challenge, el Piu 39 Challenge, contra
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el United Internet Team Germany y contra el equipo Chino. Sin embargo,
fue derrotado por los cuatro equipos restantes.

Aun asf, hasta la Ultima jornada donde los grandes, BMW Oracle y Emirates
Team New Zealand, sélo pretendian sumar mds puntos, defender sus pues-
tos de liderazgo y asi elegir contrario en semifinales, las dos sorpresas, Victory
Challenge y el Desafio Espariol se jugaban el puesto para pasar a las semi-
finales. El equipo espafiol dependia por un lado de su victoria y ademds
de la derrota del Victory Challenge. Lamentablemente el equipo espafiol
perdia, pero al igual que ellos el Victory Challenge también lo hacia, con lo
que mateméaticamente el Desafio Espafiol pasaba a semifinales.

El Desafio Espaiiol en semifinales

En semifinales, como ya se ha comentado, los dos mejores equipos eligen
contrincante, compitiéndose en una serie al mejor de nueve y por cada vic-
toria se consigue un punto, el primero que gane cinco puntos pasa a la fi-
nal de la Vuitton Cup. El Desafio Espafiol 2007 se defendid bastante bien
en siete ocasiones, de las cuales gand sélo dos, enfrentdndose al més duro
rival de los dos posibles y ganador en dos ocasiones de la Copa América, con
el doble de presupuesto y muchos més afos de experiencia, el Emirates
Team New Zealand.

Alinghi elige al Desafio Espaiiol para sus
entrenamientos

EL 23 de junio de 2003 los suizos y los espafioles se enfrentaron por ulti-
ma vez en el Flight 3 del Valencia Louis Vuitton Act 12.

A pesar de que el equipo espariol quedase descalificado, el Alinghi le eligié
para entrenar bajo formato de competicién para enfrentarse mutuamen-
te el pasado 5 de junio. En esta ocasién, el equipo espafiol lo hizo con el ESP
88y con una tripulacién que no era la titular.

Realizaron un entrenamiento de pre-salidas, realizdndose cuatro que lleva-
ron tres triunfos claros por parte del equipo suizo y ademas se insisti6 en el
paso por la boya de barlovento. Los suizos aprovecharon esta oportunidad
para entrenar con un equipo diferente, después de la regata amistosa
contra los Emirates Team New Zealand, ya que el Alinghi llevaba dos me-
ses entrenando en solitario con sus dos barcos.

NOW, EVEN MORE

\“UNION NAVAL BARCELONA

TWO SHIPREPAIR CENTERS,
A SINGLE YARD
IN THE MEDITERRANEAN

V"‘i UNION NAVAL MARSEILLE

DRY DOCKS
- From 120 x 19 m up to 465 x 85 m.

LARGE BERTHING FACILITIES
FULLY EQUIPPED WORKSHOPS
“FLYING SQUADS"

The well recognized expertise of UNION NAVAL BARCELONA in repair and manteinance
of Cruise vessels, is now expanded to the nearby UNION NAVAL MARSEILLE.

A perfect combination of capacity and service, unique in the Mediterranean area.

Phone: +34 93 225 78 10 » Fax: +34 93 221 59 52
Hot Line (24 h.): +34 670 23 60 26
unbarcelona@unbarcelona.com * www.unbarcelona.com
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Phone: +33 491 03 52 00 = Fax: +33 491 69 69 61
Hot Line (24 h.): +34 670 22 19 25
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Yaiza Shipping refuerza su servicio
Alicante-Canarias

La naviera Yaiza Shipping (grupo logistico JSV)
ha reforzado su servicio Express, que hasta ahora
efectuaba salidas los viernes desde Alicante y lle-
gadas los lunes a Canarias, con una nueva escala
los lunes, que cubrirdn los buques Enforcer y
Amrum Trader. Estos tienen 750 y 624 TEU de ca-
pacidad respectivamente y alcanzan una veloci-
dad de18y 17 nudos. El Euro Solid (802 TEU y 18,5
nudos) seguira cubriendo el servicio Express de los
viernes.

El Grupo Boluda adquiere una nueva
grua portainer y presentara dos nue-
vos remolcadores para el puerto de
Cadiz

Boluda Terminales Maritimas (BTM) ha inverti-
do un total de 2,5 millones de euros en la ad-
quisicién de una nueva grda portainer, en su tras-
lado desde el puerto de Amberes, su propietario
hasta ahora, a los muelles de Puerto del Rosario
y en el acondicionamiento de la zona donde se-
ra emplazada. Seguin Cipriano Gutiérrez, respon-
sable de operaciones en Fuerteventura de BTM,
“esta grlia estard operativa después del préximo
verano”. Permitird absorber un volumen de tra-
fico mucho mayor que el actual, “lo que redun-
dard sin duda en el desarrollo econdmico de la
regién”. Asimismo, Boluda Corporacién Maritima
presentd el 15 de mayo dos nuevos remolcado-
res que la comparifa ha construido para dar ser-
vicio en el puerto Bahia de Cédiz, lo que "tendra
efectos positivos de cara al desarrollo de la re-
gién", seglin una nota de prensa. "No en vano, el
aumento de la flota de remolcadores permitira
que el volumen de tréafico absorbido por este
puerto en la actualidad se eleve de manera muy
significativa."

Un transbordador sin emisiones a la
atmosfera, comenzara a operar en
2008

El consorcio holandés Fuel Cell Boat desarrolla
actualmente y construird un trasbordador que
funcionard a base de hidrégeno, sin producir
ningln tipo de emisiones nocivas a la atmds-
fera. Este buque, de 20 m de esloray 4 m de
manga, tendra capacidad para 100 pasajeros
y alcanzard una velocidad de 7,5 nudos. Estara
operado por Shell para desplazar diariamente a
600 empleados a su lugar de trabajo, de una
orilla a otra del rio Ij. El hidrégeno se produci-
ra por electrdlisis, usando electricidad genera-
da por turbinas de aire en el sur del Mar del
Norte. Estd previsto que este buque comience
a funcionar a principios de 2008. Fuel Cell Boat,
estd formado por las compariias Alewijnse
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Holding (ingenieria eléctrica y equipamientos
nauticos), Integral (centro de investigacion y
tecnologia de Shell), Linde Gas, Marine Service
Noord (sistemas de manejo de carga) y Rederij
Lovers (turoperador y actividades charter). Segdin
la portavoz de Fuel Cell Boat, Hauke Sie, “es po-
sible operar un buque de estas caracteristicas
en términos competitivos frente a un buque
diesel tradicional”. Este proyecto forma parte
del Plan de Accién para la Calidad del Aire de
Amsterdam y cuenta con una subvencién del
ministerio de Economia holandés.

El Foro Maritimo Vasco ha sido selec-
cionado para dos proyectos para la
mejora de la competitividad

El Foro Maritimo Vasco ha sido seleccionado por
el Departamento de Industria del Gobierno Vasco
para dos proyectos piloto para la mejora de la
competitividad de las empress del sector mariti-
MO Vvasco.

Estos dos proyectos son:“Sistema de Inteligencia
Competitiva Sectorial” y “Estudio-Diagndstico
necesidades formativas para el sector maritimo
vasco”.

El primero tiene como objetivo potenciar la com-
petitividad del sector maritimo, poniendo a dis-
posicién mecanismos de inteligencia estratégi-
ca, que aporte informacién de valor para la toma
de decisiones. El segundo contara con la cola-
boracién de Hobetuz.Y para este proyecto el de-
partamento de Industria del Gobierno Vasco ha
seleccionado ademés de al pripio Foro Maritimo
Vasco, a los sectores de automocion y aero-
ndutica.

Este hecho se dio a conocer en la reunién de las
Juntas Directivas de ADIMDE (Agrupacién de
Industrias Maritimas de Euskadi) y del Foro
Maritimo Vasco. En la misma han estado presen-
tes, el responsable del Dpto. de Industria en el
Cluster, el Director de Puertos y Asuntos Maritimos
del Gobierno Vasco, D. Andoni Idoiaga, y el
Diputado de Empleo y Formacion de la Diputacion
Foral de Vizcaya, D. Julio Artetxe, asi como los
miembros de ambas Juntas.

FEOPE estara presente en la Junta
Directiva de la CEOE

EL9 de mayo del presente afio, el Comité Ejecutivo
de la Confederacién Espariola de Organizaciones
Empresariales (CEOE) hizo oficial la incorporacién
de nuevos miembros a su Junta Directiva.

Tras el proceso electoral llevado a cabo en su sede
el pasado 8 de mayo, fue aprobada por unanimi-
dad la entrada como vocal de la Junta Directiva de
la CEOE de Juan Manuel Liria Franch, presidente
de FEOPE, entre otros representantes de diversas
organizaciones empresariales. Con esta eleccién se
produce un hecho sin precedentes, puesto que nun-
ca antes el sector pesquero habfa tenido repre-
sentacion alguna entre los directivos de la CEOE.

Liria es Ingeniero Naval, en las especialidades de
Construccién Naval y Trafico Maritimo, por la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales de
Madrid y ha participado activamente como ex-
perto en la negociacién de diferentes Acuerdos
Pesqueros Internacionales, asi como en los traba-
jos de diferentes Organizaciones Multilaterales de
Pesca como NAFO, NEFC; ICCAT, etc.

Los astilleros europeos piden un mer-
cado de acero “mas competitivo”

Las asociaciones europeas de astilleros (CESA) y
de empresas de ingenieria (Orgalime) han pedi-
do a la Comisién Europea que cree un mercado
de acero “mas competitivo” en la UE, donde los
precios son los més elevados del mundo, y que
limite las restricciones a las importaciones de
acero de Asia. Seglin el secretario general de CE-
SA, Reinhard Liiken, “los astilleros europeos ope-
ran en un mercado global que, en el pasado, a
menudo ha sufrido las consecuencias de la com-
petencia desleal. Comprendemos perfectamen-
te que las fébricas europeas de acero recurran
a las instituciones europeas para defenderse de
practicas comerciales desleales. Sin embargo, no
se debe abusar de las medidas de defensa de la
competencia para establecer un proteccionismo
que conlleve mayores beneficios, pagados por
los compradores europeos”. Esto supone, sin du-
da, un cambio significativo de posicién, hacia una
politica de corte més liberal, por parte de la in-
dustria naval europea, ya que cabe recordar que
hace pocos afios, CESA acus a los astilleros co-
reanos de dumping y practicas desleales y pro-
puso medidas proteccionistas a favor de los as-
tilleros europeos.

El puerto de Cadiz cuenta con dos
nuevos remolcadores de Boluda

Boluda Corporacién Maritima presentd, el pasa-

do mes de mayo, en el puerto Bahia de Cadiz dos
nuevos buques remolcadores: el VB Cddiz y el
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VB Rota, construidos por Unién Naval Valencia.
Ambos se han incorporado a la flota que la com-
pafifa maritima tiene desplegada en el puerto ga-
ditano, compuesta por seis remolcadores. Supondra
un gran refuerzo del servicio de remolque que se
viene prestando desde hace afios en la ciudad an-
daluza.

Se han invertido mas de cinco millones de euros
en cada una de las embarcaciones, y en el acto de
presentacion presidida por el presidente de Boluda
Corporacién Maritima, Vicente Boluda Fos, el pre-
sidente de la Autoridad Portuaria de la Bahia de
Cadiz, Rafael Barra, estas embarcaciones realiza-
ron una demostracion al efectuar una serie de ma-
niobras en las aguas del puerto.

Estos dos buques gemelos tienen un sistema de
propulsién azimutal stern drive (ASD), de 4.260 CV
que permite que se desplacen en cualquier direc-
cién con un diagrama de tiro eliptico, lo que hace
que sean denominados reverse tractor tug. Los
puentes de navegacion estd disefiados para que
la tripulacién disponga de una visibilidad todo ho-
rizonte, lo que facilita que puedan realizar giros ra-
pidos y desplazamientos sobre el agua en condi-
ciones de alta seguridad. Cuentan ademas con un
sistema de navegacion de Ultima generacidn, es-
pacios confortables para los tripulantes y equipos
de cubierta especificamente disefiados para la asis-
tencia de todo tipo de buques.
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La fragata Alvaro de Bazan regresa a
Ferrol tras dar la vuelta al mundo

El pasado 19 de mayo, la fragata Alvaro de Bazén
regreso al Arsenal Militar de Ferrol desde donde
zarp6 el pasado 21 de enero para iniciar un reco-
rrido de 26.500 millas nduticas y en el que ha em-
pleado 119 dias con escala en doce puertos de
diez paises.

Se trata de la primera vez en cien afios que un bu-
que militar espafiol completa la vuelta al mundo
en un crucero de resistencia, que ha sido bautiza-
do con el nombre de Luis Vdez de Torres, en honor
al navegante espariol que acompafié a Pedro
Fernandez de Quirds en sus primeras expedicio-
nes australes en el s. XVII. Este crucero tenia el pro-
posito de probar las capacidades del buque para
actuar en escenarios distantes y poco habituales,
como el indico y el Pacifico, comprobar las capa-
cidades de mando y control y de apoyo logistico
de la Armada, asi como para estrechar lazos con
paises amigos.

La fragata Alvaro de Bazan, construida en los as-
tilleros de Ferrol, con 200 tripulantes a bordo, ha
recalado en su periplo en los puertos de Pireo
(Grecia), Yibuti (Yibuti), Malé (Maldivas); Perth,
Adelaida y Sydney (Australia); Pago Pago (Samoa
Oriental); Pearl Harbour en Hawai y en San Diego
(EEUU); Acapulco (México); San Juan (Puerto Rico)
y Ponta Delgada (islas Azores, Portugal).

Varaderos
de Cillero,

Para buques de hasta 500 toneladas.
Tres rampas de varada.
Servicios completos de limpieza,
pintado y reparacién de buques en general.
Las primeras marcas de pintura.
Talleres anejos.

Teléfono 982 56 07 96
Fax 982 57 06 58
27863 CILLERO-VIVERO (LUGO)

A excepcion de las cir-
cunnavegaciones de
los buques escuela
Juan Sebastian de
Elcano y sus antece-
sores, ningUin otro bar-
co de combate de la
Armada espariola ha-
bia dado la vuelta al
mundo desde el via-
je de la fragata acora-
zada Numancia.

S.L.

Inaugurada la
nueva terminal
de pasajeros de
Génova

El pasado mes de ma-
Y0, se inauguro en el
puesto de Génova la
nueva terminal de pa-
sajeros Ponte Doria,
destinada tanto al
trafico de cruceros
como al de ferries, cu-
ya construccion ha si-
do iniciativa de la
Autoridad Portuaria
Stanzioni Maritime
Spa con una inversién
global de 12,5 millo-
nes de euros a cargo
del puerto.
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La superficie total es de 9.400 m?. La estructura
permite un volumen total de hasta 10.000 pa-
sajeros correspondientes a dos cruceros. El mue-
lle de Poniente dispone de un muelle de atraque
de 300 m de longitud y 9,5 m de calado y el mue-
lle de Levante de 290 m de longitud y 10 m de
calado.

La firma Ingenierfas técnicas Portuarias de Barcelona
ha suministrado las pasarelas de embarque.

El Grupo Ingeteam suministrara los
equipos eléctricos y de automatiza-
cion para un buque del armador Jan
de Nul

El Grupo Ingeteam ha firmado un contrato con el
armador belga Jan de Nul para que suministre los
equipos eléctricos y de automatizacién de un bar-
o que esta construyendo en el astillero coreano
Heun Woo Steel Co. de Busan.

Concretamente se trata de un buque especializa-
do en obra maritima (SSDV, Side Stone Dumping
Vessel). El equipamiento eléctrico incluye una plan-
ta de generacidn, el cuadro de distribucion, el equi-
po eléctrico de propulsién y las hélices de ma-
niobra. También se suministrara el Sistema de
Automatizacién de la gestion de carga y descarga.

El proyecto comenzé el pasado mes de mayo,
cuenta con un presupuesto total de 2.640.000
de euros, de los cuales 2.300.000 serd para los
equipos electrénicos y 340.000 para la automa-
tizacién. Ingeteam realizard hasta 2008 la inge-
nierfa y la coordinacién del proyecto desde sus
instalaciones y finalizara con la puesta en mar-
chay las pruebas de mar en el astillero coreano.
Estd previsto que termine este trabajo a princi-
pios el afio 2009.

Celebrity Cruises encarga su cuarto
crucero de la clase Solstice

La linea confirmé el mes pasado que ha con-
tratado la construccién de su nuevo buque de
crucero de la clase Solstice. El ingeniero naval ale-
man Meyer Werft serd el que construya este bu-
que de 122.000 toneladas, con 1.033 pies de es-
lora (314,8 m) y 121 pies de manga (36,8 m).
El nuevo buque entrara en servicio en otofio de
2011, después de los otros buques de la misma
clase, el Celebrity Solstice en otofio de 2008, el
Celebrity Equinox para el verano de 2009, y el
Celebrity Eclipse durante el verano de 2010.Todos
ellos completaran la flota, con un total de 11 bu-
ques, de los Celebrity. El contrato estd atin en es-
pera a que se complete la financiacién habitual.

Aligual que sus buques gemelos, el cuarto cla-
se-solsticio de la linea de los Celebrity, tendrd ca-
marotes amplios de los cuales el 90 % seran ex-
teriores y de éstos el 85 % de todos los camarotes
tendran miradores. El buque tendra capacidad pa-
ra albergar a 2.850 pasajeros los cuales dispon-
dran de una gran variedad de servicios a bordo.
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Nuevo buque de Asfibe: Valenciaport

Asfibe Yachts, S.A. ha entregado recientemente el
Valenciaport. Se trata de una embarcacién cons-
truida en poliéster reforzado por fibra de vidrio por
infusion, que es capaz de llevar hasta 50 pasajeros.
Estd equipada con 2 motores Caterpillar C-32 de
1.013kW (1.359 hp) con los que ha conseguido una
velocidad de 25 nudos en pruebas y 20 en servicio.

Caracteristicas principales:

Eslora total: 28,10 m
Manga maxima: 6,71m
Puntal de construccién: 36m
Capacidad de combustible: 12.0001
Tripulacion: 10 personas

La nave es capaz de virar en menos de una eslo-
ra a maxima velocidad sin que haya apenas esco-
ra.Ademas, cuenta con un sistema de estabiliza-
cién basado en un sistema giroscépico, que ha sido
el primero instalado en Esparia, y cuyos resulta-
dos han sido muy buenos, logrando con creces
el objetivo de construir una embarcacién muy es-
table y cémoda para el pasaje.

El Valenciaport, debido al uso al que se destina
(representacion de autoridades en regatas de
CopaAmérica y a la realizacién de reuniones, cur-
sos y recepciones como sede flotante de la
Autoridad Portuaria de Valencia), cuenta con unos
sistemas de comunicacién sofisticados, tanto te-
levisidn terrestre como televisién por satélite,
conexion rapida a Internet y Wi-Fi local en to-
da la embarcacion.

“La generacion de energja se realiza por medio de
dos generadores Caterpillar C4.4 de 100 kVA.”

El grupo Orero es una empresa de carécter fa-
miliar fundada por D. Salvador Orero Monzonis

a finales de los afios 30. Hoy
en dia construyen buques de
hasta 27,5 metros de eslora
para lo que se realizé un es-
tudio de optimizacién de for-
mas hidrodindmicas en co-
laboracién con el Canal de
Ensayos Hidrodindmicos de
la Escuela Técnica Superior
de Ingenieros Navales de |
Madrid.

En el afio 2002 la empresare- | =

cibié el premio “Mejores ini-

ciativas empresariales 2002" en el apartado de ca-
lidad.

El grupo Orero estd formado por un grupo de em-
presas que operan en distintos sectores econé-
micos. La divisién naval, cuenta con las empresas:

- Oremar: taller mecénico de reparacién y mon-
taje de barcos de pesca y recreo.

- Asfibe: astillero de construccién y reparacién de
embarcaciones de poliéster reforzado con fibra
de vidrio.

- Patror: Sociedad Naviera propietaria de 5 barcos
pesqueros con puerto base en Benicarlé.

- Nautica Oremar: cuenta con tienda especializa-
da, taller y varadero.

Estan ubicados en la localidad de Benicarld, pro-
vincia de Castelldn. Las instalaciones principales
se encuentran situadas en el Puerto de Benicarlé.
Cuentan con 12.000 m? de explanadas de traba-
jo, 4.000 m? de naves pertenecientes a Asfibe y
Oremar y dos travel-lift de hasta 220 t. Las ins-
talaciones fuera de puerto cuentan con 8.000 m?
de naves y 10.000 m? de explanada de trabajo.

Oremar y Asfibe ofrecen muiltiples servicios en el
campo profesional y de recreo. Ademas, el gru-
po cuenta con servicios juridicos y financieros,
ademas de la confeccién y tramitacién de pro-
yectos técnicos y administrativos. En el dmbito
naval destacan:

« Servicio de Varadero:Travel-lift de 220 t, pintado
de obra viva y muerta, limpieza de fondos.

- Remotorizaciones y reformas: Reformas y re-
paraciones de cascos y superestructuras en ace-
ro, madera y PRFV, mejoras hidrodindmicas en
carenas, cambio de motores propulsores y au-
xiliares, cambio de reductores-inversores y re-
ductores para palas orientables, instalaciones
eléctricas y electrénica de control, instalacio-
nes hidraulicas y neumaticas, trabajos de cal-
deleria y mecanizado en acero inoxidable y alu-
minio.

+ Suministro y montaje: Maquinillas de pesca (fa-
bricacién propia), grdas, palos de maniobra, hé-
lice de atraque, chigres y molinetes.

+ Reparacién: Motores diesel (agentes oficiales de
Caterpillar y Scania), reductores (agente oficial
Reintjes), maquinillas de cubierta.

En el IEO de Vigo se evalua el estado
de explotacion de los recursos pesqueros

El Centro Oceanogréfico de Vigo acogié desde el 8
hasta el 17 de mayo la reunién de trabajo anual del
Consejo Internacional para la Explotacién del Mar
(ICES/CIEM) sobre la evaluacion de recursos pes-
queros de gran interés para la flota gallega en la pla-
taforma noratlantica (WGHMM). En ella partici-
paron una veintena de cientificos de Portugal, Francia,
Reino Unido, Ilanda y Espana. La presidenta de es-
te Grupo de Trabajo es Manuela Azevedo, del Instituto
Portugués de Investigacion del Mar (IPIMAR).

El objetivo fundamental es evaluar el estado de ex-

plotacion de los recursos pesqueros demersales de
los caladeros de Gran Sol, Golfo de Vizcaya y oes-

INGENIERIANAVAL junio 2007

te de la Peninsula Ibérica. Se estudiaré la situacion
en la que se encuentran los stocks norte y sur de
merluza, rapes (blanco y negro), gallos (normal y de
cuatro manchas), lenguado y los stocks de cigala.

En este Grupo de Trabajo llevard a cabo poste-
riormente un diagndstico sobre el estado de los
distintos stocks y un andlisis de las consecuencias
de distintas altemativas de gestidn, como por ejem-
plo, las capturas totales permitidas y el esfuerzo
pesquero en afios proximos. También se hizo una
evaluacion del funcionamiento de los planes de
recuperacion y gestidn que estan en curso para al-
gunos de estos stocks; merluza, cigala y lenguado.

o

de Gran Sol

Ademas, se estudiaran las posibles mejoras de di-
ferentes aspectos metddicos relacionados con la
evaluacion y gestion de estos recursos.
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POTENCIA PARA BARCOS
DE USO PROFESIONAL

VOLVO PENTA Di6:
UN SALTO TECNOLOGICO

FIRBLE:  Disefado para durar y probado durante miles de

horas bajo las mas duras condiciones de trabajo.
POTENTE :
EFICIENTE: Controlado electrénicamente con inyectores de alta
presion y tecnologia de 4 valvulas dando como
resultado una impresionante reduccion en el
consumo de combustible.
LIMPI0:  Cumple con IMO, EPA2, Rhine River Step 2y la
normativa de motor de disefio limpio segun el DNV.

EL nuevo motor marino D16 de Volvo Penta es
realmente un gran salto tecnolégico.

Motor : D16-650 D16-750 DieMG
Potencia al cigiienal : 650 hp/478 kW 750 hp/551 kW 450 hp/500kW
Par méximo : 3255 Nm 3263 Nm -

Cilindrada : 16.12 litros 16.12 litros 16.12 litros

VOLVO
PENTA

www.volvopenta.es

Con mas de 100-150 CV y con un 60% mas de par.
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El Colegio de
Ingenieros
Industriales de la
Region de Murcia
galardonado con el
Premio al Desarrollo
Sostenible

El Colegio Oficial de Ingenieros Industriales de la Regién de Murcia
(COIIRM), ha recibido el Premio al Desarrollo sostenible en la modali-
dad de Instituciones y Colectivos Profesionales. Con esta guia, cuyo edi-
cién coincide con el 25 aniversario del colegio, se ha pretendido divul-
gar los conceptos de desarrollo sostenible utilizados en la ingenieria
industrial, describir el papel que juegan los ingenieros industriales en la
mejora de los estdndares de vida humana, asi como en la proteccidn, la
recuperacion y la mejora del medio ambiente; e involucrar de forma ac-
tiva la importancia de la sostenibilidad. Esta gufa se concibe como un
documento activo y en constante evolucidn, al igual que lo es la disci-
plina ambiental y las soluciones y medidas aportadas desde la inge-
nieria industrial.

Entre esos objetivos, destacan:

1. Minimizar el consumo de materiales y de energfa en la produccién de
los bienes y servicios.

2. Minimizar la utilizacién y dispersion de sustancias peligrosas para la sa-
lud y el medio ambiente en la produccién de los bienes y servicios.

3. Potenciar la reutilizacién y reciclaje de los materiales, y minimizar la
produccidn de residuos, vertidos y emisiones.

4. Preservar los recursos naturales y promover el uso de los renovables.

5. Minimizar los efectos sobre la biodiversidad.

6.Alargar la durabilidad de los productos e incrementar la intensidad de
servicio de los bienes y servicios.

7. Potenciar la eco-innovacién y el desarrollo de actividades econémicas
sostenibles.

8. Potenciar la cultura del desarrollo sostenible a través de la informacidn,
la formacién y concienciacién ambiental.

9. Contribuir a la tarea de minimizar los impactos del cambio climatico en
la economia y la sociedad regjonal.

10. Contribuir a hacer de la Regién un referente mediterrdneo de pro-

greso hacia el desarrollo sostenible.

El premio fue entregado por el Consejero de Industria y Medio Ambiente
de la Comunidad de Murcia, Benito Mercader, al inicio del Primer Foro
de Responsabilidad Ambiental y Desarrollo Sostenible, organizado por di-
cha conserjeria. En el encuentro se mostraran y debatiran las iniciativas,
las novedades y las ofertas de servicios ambientales para conseguir un de-
sarrollo sostenible.

El Colegio de Ingenieros Industriales participd en las jornadas con diversas
actividades con el objetivo de contribuir a la preservacién del medio am-
biente y a la sostenibilidad, entre las que destaca la jornada técnica titula-
da:"El papel de los profesionales en el desarrollo sostenible”, la intervencién
en una mesa redonda y la presencia de un stand.
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Siete constructoras espanolas en la
ampliacion del canal de Panama

Acciona, Colpisa, DHO, Dragados-Grupo ACS-, FCC,
Ferrovial y Sacyr Vallehermoso, junto con el gru-
po de ingenieria Isolux Corsan y la eléctrica Unién
Fenosa concretardn sus inversiones en las obras
de ampliacién del Canal de Panama y en otras
obras iniciadas para mediados de junio, seglin
informd la Camara de Madrid.

Las obras de ampliacién del Canal con una ter-
cera esclusa para permitir el paso entre los océa-
nos Atléntico y Pacifico de buques de mayor ca-
pacidad, prevén una inversién de 3.840 millones
de euros.

En los préximos meses, el gobierno panamerio li-
citara estas obras, que han sido propiciadas por el

crecimiento sostenido del trénsito de mercancias
y por la evolucién de la industria maritima con bar-
cos cada vez mds grandes y de mayor tonelaje.

Por otro lado, las empresas concretaran
también sus inversiones en otros contra-
tos licitados en el pais en diferentes sec-
tores, como el hotelero, la distribucién
eléctrica, la agroalimentacion, el comer-
cio al por mayor y el sector inmobiliario,
que ha experimentado un “boom” en el
pais durante los ultimos afios.

El Foro Madrid-Panamé decidié organizar
esta expedicion después de celebrar un en-
cuentro con los principales empresarios in-

teresados en la licitacidn de las obras de ampliacidn
del Canal de Panamd, con motivo de la visita ofi-
cial a Espafia de diversas autoridades panamefias.

El presidente del puerto de Ferrol, Amable
Dopico, anuncid que los técnicos de la Autoridad
Portuaria empezaran los trdmites para proce-
der cuanto antes con la licitacién de la segun-
da fase del puerto exterior, una vez que Puertos
del Estado dio el visto bueno al Plan de Empresa
2008 en el que se recoge esta actuacion.

El total de inversiones para el 2008 son de 20,4
millones de euros, financiados por tres vias: los
Presupuestos Generales del Estado, fondos de
la Autoridad Portuaria de Ferrol-San Cibrao y
ayudas procedentes de la Unién Europea.

El puerto exterior, en Cabo Priorifio, cuenta con
una inversién para el 2008 cer-
cana a los 11,5 millones de eu-
ros. Las principales partidas son:
7 millones de euros para la se-
gunda fase del puerto exterior;
2,224 millones de euros para pa-
vimentaciones (zonas de uso pu-
blico y maniobra) y adecuacién
de terrenos; y 2,3 millones de eu-
ros en actuaciones varias.

El puerto interior (muelles co-
merciales) recibe cerca de 7 mi-
llones de euros. En faros y sefia-
les maritimas se invertiran mas
de 300.000 euros y a inversiones
generales (equipamiento infor-

Ferrol inicia los tramites para la licitacion
de la segunda fase del puerto exterior

matico, servicios técnicos, etc.) se destinaran
690.000 euros.

La segunda fase del puerto exterior supondra
practicamente duplicar la superficie actual y
ampliar la linea de atraque disponible. Hoy en
dia estan operativas 55 hectéreas (donde se
ubican las cuatro concesiones) y la segunda fa-
se habilitard aproximadamente més de 33 hec-
tareas, donde se encuentran los 2.225.914 m?
ya construidos y los 79.910 m?a construir. La
actual linea de atraque es de 858 m.y la se-
gunda fase afiadird 657 m. mas, hasta alcanzar
las 1.515 m. de longitud. Ademas se construi-
ra un muelle de cierre de 150 m.

EL Plan de Empresa recoge también las previsio-
nes de trafico portuario para los proximos afios.
Se estima que por los muelles gestionados por
laAutoridad Portuaria de Ferrol pasaran algo mas
de 15 millones de toneladas a partir del 2009.

La mercancia general es la que tendrd el ma-
yor porcentaje de crecimiento, con un aumen-
to estimado del 37,2 % en el 2008, respecto al
2007; del 30,2 % en el afio 2009, y del 37,7
% en el 2010. Dentro de este apartado es el
tréfico de contenedores, tanto en el puerto in-
terior como en el exterior, el mayor responsa-
ble de este incremento.

Los graneles sélidos se incre-
mentan de la siguiente manera:
un 12,3 % en el 2008, un 10,2 %
en el 2009. Experimentard un es-
tancamiento a partir del 2010
debido a la puesta en marcha de
la terminal de carbdn en el puer-
to exterior.

Los graneles liquidos subiran un
91 % en el 2008, un 19,2 % en
el 2009,y un 3,6 % en el 2010.
El incremento del 91 % previs-
to para el ejercicio del 2008 se
debe a la planta de Reganosa y
a la terminal de biodiésel del
puerto exterior.
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Actual situacion del programa Galileo

La Comisién Europea ha adoptado el dia 16 de
mayo una comunicacién sobre la situacién del
programa Galileo. Este documento responde a
sendas peticiones del Consejo de Ministros de
Transportes y del Parlamento Europeo. La Comisién
constata que es preciso adaptar la hoja de ruta de
Galileo para que, de acuerdo con lo previsto, és-
te sea plenamente operativo en 2012. Es necesa-
rio remodelar la asociacién publico-privada para
asegurar el funcionamiento de Galileo en 2012.

Jacques Barrot, Vicepresidente de la Comision y
responsable de Transportes, ha declarado lo si-
guiente al respecto: “Europa necesita un sistema
de radionavegacion por satélite europeo como in-
fraestructura esencial al servicio de aplicaciones
cruciales como el control de fronteras, la logistica
del transporte, las operaciones financieras o la vi-
gilancia de infraestructuras criticas de energia y
comunicaciones. La Comisién pone todo su em-
pefio en garantizar el éxito de este sistema. Galileo
representa una contribucién fundamental a las
politicas comunitarias y en él se cifran las ambi-
ciones europeas en materia de politica espacial,
tecnologfa e innovacion”.

El sistema de radionavegacion europeo GALILEO
comprende una constelacién de 30 satélites en
drbita a 24.000 km con 5 servicios distintos.

El esfuerzo desplegado para elaborar los progra-
mas europeos de radionavegacion por satélite,
GALILEO y EGNOS (siglas en inglés del Sistema
Europeo de Navegacién por Complemento
Geoestacionario), ha llegado en estos momentos
a una encrucijada y se impone tomar una deci-
sién politica sobre la manera en que han de eje-
cutarse dichos programas.

Las negociaciones del contrato de concesién, que
preveia el despliegue y la gestién de la infraestruc-
tura por parte del sector privado, no han registrado
avance alguno, lo cual compromete en grado su-
mo la realizacién del proyecto. Por ello, el Consejo
de Ministros de Transportes de 22 de marzo de 2007
pidié a la Comisién que le presentara en su proxi-
ma reunioén del mes de junio un informe porme-
norizado sobre los progresos de las negociaciones
con el consorcio candidato, asf como férmulas al-
ternativas para una rapida implantacion de la in-
fraestructura espacial. La Comisién llega a la con-

clusién de que la hoja de ruta actual, en la que se
prevé la temprana participacion del sector privado,
no permitird cumplir los objetivos fijados en los pla-
z0s previstos, lo cual podria suponer un fuerte au-
mento de los costes para el sector publico. La
Comisidn propone adaptar la hoja de ruta con el fin
de garantizar un mayor control de plazos y costes
y ofrecer mas seguridad a las industrias de aplica-
ciones y servicios de radionavegacion en lo tocan-
te a la disponibilidad efectiva de las sefiales de
Galileo. La Comisién demuestra que la implanta-
cion de toda la infraestructura inicial, dirigida y fi-
nanciada por el sector publico, es la solucién mas
ventajosa, més realista y, con el tiempo, menos cos-
tosa. A diferencia de la implantacién de la infraes-
tructura, la explotacion del sistema se confiard a un
concesionario privado.

La Comisién insta a los Estados miembros de la
Unién Europea a que tomen las decisiones ne-
cesarias en los ambitos politico, financiero y de
gestion del programa al objeto de que el proyec-
to llegue a término lo antes posible y se pueda
responder sin demora a las necesidades de los mer-
cados de la navegacion por satélite.

del CBI

La reunién de la Comisién Ballenera
Internacional (CBI) de este afio se ca-
racterizé por la casi unanime oposicién
a la cacerfa comercial de ballenas de las
77 naciones que se reunieron para de-
batir este tema. Los grupos conserva-
cionistas, incluyendo al Fondo
Internacional para la Proteccién de los
Animales en su Habitat (IFAW) asistie-
ron a la reunién y se mostraron com-
placidos por el apoyo para la conserva-
cién de la s ballenas.

En la reunién se aprobd una resolucién de
condena a la cacerfa de ballenas de Japdn
y un reporte del Comité Cientifico de la
CBI que critic6 severamente el programa
de cacerfa supuestamente “Cientifica” de
Japdén.Ademas, los delegados de la CBI
aprobaron una resolucién de Especies
Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres
(CITES) de la ONU que respete la relacicn
de gran antigiiedad entre la CBI y la Cl-
TES sobre el tema del comercio interna-
cional de productos de ballena.

Conclusiones de la reun

L 4

on

internacional

Las naciones que favorecen la caceria de
ballenas no reaccionaron bien ya que no
consiguieron una mayorfa simple para
las votaciones durante la reunién.

El Director Regional del [FAW paraAsia
Pacifico, Mick McIntyre, comenté que
a pesar de los esfuerzos para sacar a las
50 ballenas jorobadas del programa de
cacerfa cientifica de Japdn, no surgié
nada en esta reunién para detener la
matanza.

Aunqgue una resolucién que propone la
creacion de un santuario en el Atlantico
Sur no logré el voto de la mayoria de
tres cuartas partes requerido, si obtu-
vo el apoyo del 60 % de los miembros
que votaron.

La préxima reunién del CBI tendrd lugar
en Chile en 2008, donde esa propuesta
de santuario estara en primer lugar de la
lista de acciones que buscan las nacio-
nes latinoamericanas.
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IL MEGLIO
DELL ITALIA

Lo mejor de Italia ya no es su pasta. Descubra la nueva seleccién
de productos delicatessen que Baitra le ofrece esta temporada.
Por presentacién y calidad, una exquisitez sélo apta para gourmets.

Chet: Carlos Rodal Fraga

ConceptWowxs
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Descubrimiento de nuevas especies en las
profundidades del Océano Austral

Tres expediciones, integradas en un proyecto so-
bre biodiversidad de los fondos marinos de la
Antartida, realizadas entre 2002 y 2005, a bordo
del buque de investigacién alemana Polarstern,
fueron necesarias para que un grupo de cientifi-
cos descubrieras 585 nuevas especies de peque-
fios crustaceos en el mar de Weddell.

Los cientificos descubrieron niveles inesperados
de biodiversidad en esta localizacién que perma-
necfa sin estudiar, un hallazgo que contradice las
suposiciones que sefialaban que la diversidad de
las profundidades marinas era menor en esta drea
oscura y de grandes proporciones.

En las expediciones, dirigidas por Angelika Brandt
de la Universidad de Hamburgo, Alemania, los in-
vestigadores recogieron especimenes bioldgicos
y datos medioambientales de diferentes regiones
de entre 744 y 6.384 metros de profundidad em-
pleando redes, aparejos de muestreo y equipos de
imagen para rastrear tanto la ladera como la lla-

En los dias 17, 18,19 y 20 de mayo de 2007 se ha
celebrado la Feria Monogréfica Nautico Pesquera
Expomar 2007 en la localidad lucense de Burela. En
esta feria se dieron cita fabricantes, distribuidores
y administraciones vinculadas al sector pesquero.
Tras dos ediciones celebrandose Expomar se ha con-
vertido en referente para el sector de la pesca de la
cornisa Cantdbrica, la costa Gallega y el norte de
Portugal. En paralelo a la celebracion de la Feria
Expomar se han celebrado una serie de activida-
des como unas Jornadas Técnicas y un Encuentro
Empresarial de Organizaciones Profesionales de
Armadores; que han aportado un valor afiadido a la
exposicién de productos, servicios y actividades.

nura de la plataforma continental submarina, asi
como los estrechos canales de dicho mary sus
proximidades.

El Mar de Weddell es un recurso importante de
agua profunda para el resto del océano y propor-
ciona una posible ruta para que las especies en-
tren a esta agua. Ademads, el equipo de cientifi-
cos descubrié faunas de aguas profundas que
también se encuentran en las comunidades de las
placas adyacentes y en otros océanos.

Entre las més de mil especies que recuperaron de
sus profundidades, figuran 674 especies de isépo-
dos, una de los grandes érdenes de crustaceos, el
80 % de los cuales no se conocian hasta ahora.
Asimismo se recogieron mas de 200 especies de
gusanos de Polychaete, de los que 81 eran cono-
cidos, ademas de 76 esponjas, 17 de ellas nuevas.

La investigacion forma parte del proyecto
"Andeep", responsable del primer estudio ex-

La organizacion de la Feria y las actividades re-
sefladas ha sido realizada por la Fundacién
Expomar. Esta Fundacién esta constituida por
el Concello de Burela, Armadores de Burela SA,
la Cofradia de Pescadores “San Juan Bautista”,
Astilleros Armén Burela SA, la Confederacion de
Empresarios de Lugo y la Camara Oficial de
Comercio, Industria y Navegacion de la Provincia
de Lugo.

En las Jornadas Técnicas Expomar 2007 se trata-
ron los siguientes temas: Problemas Actuales de
Titulaciones y Tripulaciones en el Sector Pesquero;
y Nueva Gestién de los Recursos Pesqueros.

haustivo acerca de los animales que habitan el
Océano Glacial Antértico y que en un principio
estaba pensado para explorar la extensa area que
nunca antes habia sido investigada.Y finalmente,
se ha encontrado un tesoro oculto de vida mari-
na para entender las complejas relaciones entre
las profundidades del océano y la distribucidn
de la biodiversidad marina puesto que se trata de
un entorno de gran dinamismo, variable y rico bio-
[6gicamente.

- S ==

S

Celebracion de EXPOMAR 2007

En el VIIl Encuentro Empresarial de Organizaciones
Profesionales de Armadores se reunieron
Asociaciones y Cooperativas de Armadores de to-
da Galicia, Portugal, Andalucia y las Federacion
Nacional de Armadores.

Como ya es tradicional la Asociacion de Ingenieros
Navales y Ocednicos de Espafia estuvo presente
en Expomar como expositor; dando a conocer
su labor de fomento de la profesion; informacién
sobre los congresos y jornadas celebrados; dando
a conocer los titulos del Fondo Editorial de la
Ingenieria Naval y la exposicién de la Revista
Ingenieria Naval.

Premios ANAVE de Periodismo 2007

La Asociacién de Navieros Esparioles (ANAVE)
convoca este afio 2007 la sexta edicién de sus
Premios de Periodismo, al que invitan a todos los
profesionales del sector maritimo y medios de co-
municacion a participar.

Se admitirdn a concurso trabajos periodisticos pu-
blicados o emitidos en medios de comunicacién
de dmbito nacional, entre el 15 de marzo y el 31
de octubre de 2007. Se establece un primer pre-
mio de 6.000 euros y dos finalistas de 2.000 euros

68 656

cada uno. Los citados trabajos deberan abordar

alguna de las siguientes tematicas:

— Resaltar la importancia del comercio maritimo
y de la actividad naviera para Espafia desde el
punto de vista econdmico, social y estratégico.

— Poner de manifiesto la importancia del buque,
como modo de transporte seguro y cuidadoso
con el medio ambiente, para un desarrollo sos-
tenible en los comienzos del s. XXI.

— Destacar las sinergias existentes entre la mari-
na mercante y otros sectores maritimos (puer-

o

tos, construccion naval, industrias y servicios au-
xiliares, etc.), y/o aportar ideas para potenciar-
los.

El objetivo de estos premios es fomentar la difu-
sién de informacion sobre el transporte maritimo,
ampliar los conocimientos de los espafioles sobre
el mismo y difundir una imagen acorde con su im-
portancia para la economia nacional y sus eleva-
dos niveles de seguridad y respeto por el medio
ambiente.
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El puerto de Santander inaugura una terminal
de graneles solidos minerales cubierta

El puerto de Santander inauguré el pasado
30 de abril la nueva terminal de graneles sélidos
minerales, desarrollada por Graneles Sélidos
Minerales, S.A., "la Unica en el mundo cubierta to-
talmente automatizada con equipos de Ultima ge-
neracién”,y con la que la Autoridad Portuaria quie-
re solucionar “el problema derivado de la emisién
de polvo que el viento transporta desde esa zo-
na hacia la ciudad”. Esta nueva terminal tiene una
superficie de casi 75.000 m? y ha supuesto una
inversién de casi 50 millones de euros. Dispone de
una capacidad de descarga de 2.250 tonela-
das/hora y permite ofrecer una plancha de des-
carga de alrededor de 20.000 toneladas diarias.
Cuenta ademas con 412.540 m?* de capacidad de
almacenamiento y 2.000 t/h de capacidad de le-
vante para operar las 24 horas del dfa.

La Terminal GSM, més conocida como la “esta-
cién del carbén”, se encuentra ubicada en el
Espigdn Central del Puerto de Raos, dentro de la
zona de servicio del Puerto de Santander y desde
alli, cuenta con acceso ferroviario para unidades
de carga de RENFE y FEVE, sin limitacién alguna
en sus composiciones, y acceso directo desde la
autovia A-8, que une el Puerto de Santander con
el Pais Vasco, Asturias y el resto de Europa, y con
laA-67, que lo une con la Meseta y las provin-
cias limitrofes.

La infraestructura, fruto de la colaboracién del
Gobierno de Cantabria con la Autoridad Portuaria

de Santander, consta de cuatro zonas especificas:
descarga de buques, traslado de mercancias, car-
gaderos de camiones y ferrocarril, y el edificio cor-
porativo. La superficie dispone de un muelle de
atraque de 300 metros de longitud y un calado
maximo de 13 metros.

En la descarga de buques, la terminal va equipada
con dos grias mdviles, con una prevision de entra-
da en funcionamiento de una tercera para el afio
2008. Estas gruas vierten sobre tres voltas ecoldgi-
cas que impiden la emisién de particulas de polvo
en el vertido de las cucharas de las gruas.
Directamente desde éstas, se realiza el vertido a una
cinta principal y longitudinal hasta la torre de trans-
ferencia situada en el extremo Norte del muelle.

Desde la torre de transferencia, la mercancia es di-
rigida, mediante un sistema de cintas transporta-
doras absolutamente encapsulado, bien hasta la
nave de almacenamiento o directamente hasta
la zona de carga al camidn o ferrocarril, para su en-
trega al cliente.

La nave de almacenamiento tiene una capacidad
maxima de 300.000 toneladas de mercancias a
granel de forma simultanea. Dentro de ella, unos
apiladores se encargan de la recepcién y del api-
lamiento.

Desde la zona de almacenamiento, mediante un
sistema sofisticado de rascadores sobre cintas

transportadoras, la mercancia es enviada a los car-
gaderos de camiones y de ferrocarriles, con un ren-
dimiento de carga de 2.000 toneladas en cada una
de las instalaciones.

La“estacion de carbdn” cuenta con una linea pro-
pia de ferrocarril equipada con un tercer hilo pa-
ra la circulacién de unidades de FEVE, y dos vias
de acceso. Los vagones son desplazados de forma
auténoma y automatica desde su control central,
sin intervencién de las unidades de traccién de los
operadores ferroviarios.

Ambas instalaciones van equipadas con tolvines
pesadores homologados que distribuyen la car-
ga de forma exacta a cada camién o cada vagon,
gracias alo cual el aprovechamiento de las capa-
cidades de carga alcanza el cien por cien.

El edificio corporativo cuenta con un taller de man-
tenimiento de mas de 500 m?, subestacion eléc-
trica, sala de control del sistema, centro de for-
macion y salas de reuniones, con una superficie
total superior a los 1.200 m?.

Asimismo, dispone de zonas exteriores comple-
mentarias para el estacionamiento de diversas
maquinas y de griias mdviles, y para el suminis-
tro de combustible. Ademas, cuenta con una zo-
na de lavado de maquinaria y grtas, con depura-
cién de aguas de lavado, y un aparcamiento
cubierto para el personal y las visitas.

Estudiantes de Cartagena disenan un ROV con
el que competiran en una competicion
internacional en Canada

Un grupo de seis estudiantes de distintos colegios
de Cartagena, que pertenecen a la Asociacién Juvenil
Club Estay, han disefiado y fabricado un robot de
control remoto (ROV) capaz de realizar diversas
actividades bajo el agua. Para ello, han contado con
la coordinacién de Manuel Estrems, profesor del
Departamento de Ingenieria de Materiales y
Fabricacién de la Universidad Politécnica de
Cartagena. Ya tienen acabado el cuerpo y la elec-
trénica y se estd realizando pruebas de estanquei-
dad, flotabilidad, estabilidad y visién. Para su cons-
truccién se han empleado impresoras viejas de las
que se han extraido varios componentes como
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motores, engranajes, fuentes de alimentacion y
ejes. Sélo se ha comprado el material para las car-
casas, una camara de visién y algunos elemen-
tos eléctricos y electrénicos.

Este robot serd presentado del 22 al 24 de junio
en una competicién escolar internacional que se
celebrara en san Juan de Teranova (Canada), or-
ganizada por el Centro de Educacién Tecnoldgica
Avanzada de Marina de Norteamérica (MATE).
Himoinsa se ha encargado de patrocinar este pro-
yecto lo que permitird la presencia del equipo car-
tagenero en el certamen.

o

En el campeonato participardn equipos de todo
el mundo pero sélo proceden de Europa un co-
legio de Aberdeen, en Escocia, y el Club Estay de
Cartagena, Espania.

La competicién consiste en realizar distintas prue-
bas en una piscina que simula las condiciones
reales de los fondos de los océanos polares, que
serd por medio del ROV: rescatar un ancla, reco-
ger muestras de medusas y algas y sellar un po-
zo petrolifero submarino. En la puntuacion se in-
cluyen bonificaciones por tiempo de realizacion y
perfeccién de las operaciones.
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El presidente de Acciona Transmediterranea,
Juan Sdez Elegido, y el presidente de Navantia,
Juan Pedro Gémez Jaén, firmaron a media-
dos del pasado mes de mayo, en las oficinas
centrales de Navantia, un contrato para la
construccion de un buque Ro-Ro, que se su-
ma a los dos buques del mismo tipo que se
firmaron a mediados del mes de junio de
2006 y en cuyo contrato ya se contempla-
ba la opcién de compra de otras unidades.

Este buque Ro-Ro serd construido por Navantia
en los astilleros de la Bahia de Cadiz, y supo-
ne una carga de trabajo de 900.000 horas. La
construccion del buque se realizard en un pe-
riodo de 36 meses, por lo que se espera que
la entrega tenga lugar en mayo de 2010. Este
contrato aumenta la cartera de pedidos de
Navantia, quien ronda en la actualidad los 5.800
millones de euros y reafirma la plena ocupa-
cién de sus astilleros.

Acciona Trasmediterranea y Navantia
firman un contrato para la construccion
de un nuevo Ro-Ro

Caracteristicas principales

Eslora 209 m

Manga 26,5m

Puntal de cubierta 96 m

Calado 7m

Velocidad en servicio 26 nudos

Carga 210 plataformas de 31 t

Uno de los aspectos a destacar de estos nue-
vos buques de Acciona Transmediterranea Ro-
Ro, de Ultima generacion, es su adecuacion a
las normativas y protocolos en vigor mas exi-
gentes en relacién con la seguridad y preser-
vacién ambiental como por ejemplo; pinturas
ecoldgicas libres de estario, motores disefiados
para bajas emisiones de NOy y bajo consumo
especifico de combustible y lubricante, econo-
mizadores gases escape, agentes refrigerantes
ecoldgicos, plantas potabilizadoras, depurado-
ras de aguas residuales, alumbrado de bajo con-

sumo, bajas emisiones acusticas, cierres hi-
draulicos ecoldgicos.

Asi mismo estos nuevos buques estan dise-
fiados para prestar servicios dentro del con-
cepto de Autopistas del Mar que constituye
uno de los ejes de desarrollo de Acciona
Transmediterrénea, siguiendo los criterios de
desarrollo y sostenibilidad hacia los que estén
orientadas las comparias de Acciona.

Estos buques podran hacer dos rotaciones se-
manales en rutas entre 700 y 800 millas ndu-
ticas o, alternativamente, una rotacién sema-
nal en rutas de 1.500 millas; disponiendo de la
mayor capacidad de carga rodada del merca-
do.Ademas estos buques de carga rodada de
alta velocidad son los mayores que se estan
construyendo en la actualidad, con gran capa-
cidad de maniobra por sus propulsores latera-
les y timones articulados.

Navantia obtiene los dos contratos
de Australia

El Gobierno de Australia ha elegido a Navantia pa-
ra la construccién de 2 Buques Anfibios y 3
Fragatas. Seglin Navantia el Primer Ministro aus-
traliano, John Howard, y el Ministro de Defensa,
Brendan Nelson, anunciaron a finales de junio pu-
blicamente la decisién del Comité Nacional de
Seguridad de elegir a Navantia para el disefio y
apoyo a la construccién de 3 Destructores y de
2 Buques Anfibios LHD.

Este contrato proporcionara carga de trabajo a la
empresa durante siete afios, aproximadamente.

Buques de Asalto Anfibio: Los dos Buques de
Asalto Anfibio, basados en el buque de proyeccién
estratégica Juan Carlos | actualmente en cons-
truccién en el astillero de Ferrol para la Armada
Espariola, seran construidos junto con su socio en
Australia, el astillero Tenix. En este concurso, com-
petia con la compafifa francesa Armaris y su bu-
que Mistral con el socio australiano ADI.

Destructores: Igualmente, Navantia ha sido ele-
gida, frente a la americana Gibbs & Cox para el di-
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sefio de 3 Destructores
de Defensa Antiaérea
AWD  (Air Warfare 1
Destroyer), con opcién _lr
para la construccién de -
al menos un buque i
adicional mas.

Navantia proporciona-
ra la consultarfa e in- |
genierfa para el disefio |
y apoyo a la construc-
cién con transferencia
de tecnologia, pero la
construccion serd inte-
gramente en Australia
en el astillero ASC.
Estos Destructores estan basados en las Fragatas
F-100 que Navantia ha disefiado, construido y en-
tregado a laArmada Espafiola, adaptadas a las ne-
cesidades de la Marina australiana.

Mejores garantias: Seglin la prensa australiana,
el Gobierno australiano basé ambas decisiones en

o

las mejores condiciones ofrecidas en costes, dise-
fio y programa de entrega de los buques.

Tras esta decision, a partir de este momento se
abre el periodo de negociacién de contrato, para
una vez firmado el mismo, iniciar la construccién
seglin los plazos acordados.
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Navantia ha entregado la fragata
Ronald Amundsen a la Marina de Noruega

Navantia entregé el pasado 21 de mayo, en sus
instalaciones de Ferrol, la fragata F-311 Ronald
Amundsen a la Marina de Noruega, en presencia
del Jefe de la Armada del pais ndrdico, el Almirante
Jan E. Finseth, y del Presidente y del Director
General Industrial de Navantia, Juan Pedro Gémez
Jaén y Bernabé Unda, respectivamente.

El acta de entrega fue firmada por el Director del
Astillero Fene-Ferrol, Angel Recamén, y el Director
General de NDLO, el General Trond Karlsen.
Previamente, los representantes guardaron un mi-
nuto de silencio por los cuatro trabajadores de las
empresas auxiliares fallecidos el 11 de mayo de
2005 a bordo de la fragata.

Tras la firma, se pas6 revista a la tripulacién y los
asistentes pudieron subir a bordo de |a fragata en-
tre los que se encontraba la madrina de la misma,

Chistine Jacobsen, bisnieta del explorador
Amundsen.

Se trata de la segunda fragata de la serie de cinco
que se construyen para la Marina nérdica. Ademas,
la fragata culmind hace pocas semanas sus Ulti-
mas pruebas de mar, en las que los oficiales no-

ruegos pudieron comprobar las capacidades y po-
tencialidades del navio, asi como de su sistema de
combate.

El astillero no ha fijado atin la fecha con laArmada
del pais para celebrar la ceremonia de botadura
de la cuarta fragata y este acto coincidir con la
puesta de quilla de la quinta de esta familia, aun-
que se baraja como posibilidad que sea a media-
dos de junio.

Caracteristicas técnicas

Eslora total 12325m
Manga maxima 16,80 m
Puntal a la cubierta principal 9,50m
Desplazamiento a plena carga 5.130t
Calado de disefio 490 m

Dotacién 146 personas

Intership encarga tres sistemas de carga
y descarga de cemento a MacGregor Bulk

Intership Navigation Co. Ltd. Cyprus ha ordenado
a Nordstroms sistemas para la carga y descarga
de cemento para una serie de tres bulkcarriers
de 7.500 hasta 9.000 tpm. Estos barcos serdn cons-
truidos por Shandong Huanghai Shipbuilding en
China y estd previsto que empiecen a operar en-
tre 2008 y 2009. Este es el primer encargo que
Intership Navigation hace a MacGregor Bulk en lo

Este velero fue disefiado por el ingeniero naval
Hercules Linton y construido en 1869 en
Dumbarton, Escocia, por los astilleros Scott &
Linton y fue botado el 23 de noviembre de ese
mismo afo. Fue destinado al comercio de té y pos-
teriormente al comercio de lana con la aparicién
de los barcos de vapor a pesar de afianzarse co-
mo uno de los veleros mas rapidos de la época.

Actualmente, y desde 1954, se conserva como
barco-museo en Greenwich y el pasado mes de
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referente a sistemas de carga y descarga de ce-
mento, ya que ya han mantenido con anteriori-
dad otro tipo encargos referidos a grias y tapas
de escotillas.

La capacidad del equipo segtin estipula Nordstréms
es de 1.000 toneladas/hora para una carga me-
cénicay 2 x 300 toneladas/hora para un siste-

ma de carga neumatico. La descarga est4 estipu-
lada en 2 x 300 toneladas/hora para una descar-
ga neumdtica.

También se estd instalando una pre instalacién pa-
ra poder realizar la descarga mecanicamente si se
instala después, siendo ésta estipulada en 300 to-
neladas/hora.

Incendiado el Cutty Sark

mayo sufrié un incendio mientras se encontraba
en periodo de restauracién. Afortunadamente el
incendio no ha destruido todo por completo, sus
tres grandes mastiles habian sido retirados asf co-
mo parte de los tablones de madera de la cubier-
tay el casco.Tampoco las llamas han perjudicado
en exceso la estructura de hierro forjado de laem-
barcacién, que la hacian especial y habia perma-

o

necido invariable a lo largo de sus 138 afios de
existencia.

Sin embargo, el puente superior ha resultado com-
pletamente destruido al igual que las tres cubier-
tas del barco.

Se estd investigando el siniestro y no se descarta
la posibilidad de que el fuego sea intencionado
por lo que se procedid a analizar los videos de
las cdmaras de vigilancia de la zona.

Caracteristicas técnicas

Eslora 64,8 m
Manga TTm
Puntal 6,4 m
Desplazamiento 2.133t
Velocidad 15 nudos
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Las principales actividades de AISTER (Aislamientos
Térmicos de Galicia, S.A.) en el afio 2006 han sido:

El Departamento de Habilitacion Naval y
Aislamientos realizé los aislamientos pirorresis-
tentes de la construccion 1.646 de H.). Barreras
de Vigo y las habilitaciones de las construcciones
1.650y 1.653 del mismo astillero en colaboracién
con la empresa Oliver Design, asi como el calori-
fugado de escapes y el aislamiento pirorresisten-
te del Buque 521 de Vulcano en Vigo.
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Actividades de AISTER en 2006

El Departamento de Reparacién de Buques llevé
a cabo, entre otras obras, el aislamiento acustico
de la sala de méquinas del Buque Gavilén IV de
la Agencia Tributaria, en las bodegas del Buque
Capneget del Astillero Metalships y diversos tra-
bajosen los buques Salica Frigo y Albacora Caribe
de la empresa Albacora.

El Departamento de Caldereria Naval entregé a
la Xunta de Galicia una unidad de su modelo de
embarcacioén de polietileno RPE-750-ZS de 7,5 m

de eslora, tras haber resultado ganador del con-
curso convocado por la Conselleria de Pesca'y
Asuntos Maritimos para una embarcacién con
destino a la Cofradia de Pescadores de La Corufia
como embarcacién de apoyo al marisqueo de a
pie en la ria de El Burgo.A su vez se entregaron dos
Speed Boat de aluminio y dos unidades del mo-
delo de embarcaciones de propileno RAL-600-ZS
de 6 metros de eslora fabricadas en aluminio
para el buque Parsian Shila construido en Astilleros
Arman.

De Sinaval-Eurofishing 07 a la proxima edicion

La preparacidn de la Sinaval-Eurofishing 2009
ha comenzado tras el éxito de la pasada edicién
que tuvo lugar durante los dias 24-27 del pasado
mes de enero, y donde se reunieron un total de
6.215 visitantes, y destacd por la gran calidad pro-
fesional de los visitantes siendo la cifra de visi-
tantes como profesionales acreditados fue de
5.775 de los cuales 5.235 procedian de las diver-
sas comunidades auténomas y 540 de un con-
junto de 31 paises del extranjero. Los paises de ori-
gen con mayor presencia en el certamen fueron
Francia, Italia, Portugal, Reino Unido, Ilanda, Bélgica,
Noruega y Holanda.

Segun los resultados de las encuestas realizadas
durante el transcurso de la feria fueron los sec-
tores de equipamiento de buques, ingenierfay di-
sefio, artes de pesca, astilleros, construccién y
reparacion de buques e industria auxiliar los de
mayor interés para los profesionales, temas que

volverdn a ser el centro de debates y puntos de
encuentro para conocer los ultimos desarrollos,
tecnologias y servicios de empresas lideres en su
especialidad.

De nuevo en esta préxima reunidn, se llevaran a
cabo de forma paralela a la exposicion una serie de
jornadas técnicas y reuniones de alto nivel. Destaca
en la edicién anterior, la reunién de los cuatro gru-

de 2009

pos de trabajo del Consejo Consultivo Regional
(RAC) para las Aguas Occidentales del Norte.
Asimismo, también se celebrd la Jornada en torno
a los “Fondos Estructurales de Pesca” y las
“Orientaciones para la flota pesquera europea en
el nuevo Fondo Europeo de Pesca”, en donde se
debatid sobre los planes de accién y las Ultimas
conclusiones de entidades estratégicas relacio-
nadas con la industria y politica de este ambito.
Ademas se celebraron; la Asamblea General
de Européche/COGECA (Asociacion de las
Organizaciones Nacionales de Empresas Pesqueras
de la Unidn Europea), laAsamblea General de FEI-
COPESCA (Federacién Espariola de Asociaciones
de Industrias de Transformacion y Comercializadores
de Productos de la Pesca y la Acuicultura). Por ul-
timo, destacaremos la Conferencia de Clisters
Maritimos Europeos, organizada como motivo
de la Presentacién del Cluster Maritimo Espafiol y
la reunién de Aedimar, entre otras muchas més.

Productos de Hélices y Suministros Navales, S.L.

Hélices y Suministros Navales (H y S) es una em-
presa que tiene su localizacién en el Muelle de
Levante en el puerto de Barcelona; su actividad se
centra en la fabricacién de equipos propulsores
y equipos de gobierno para embarcaciones de pe-
querio porte.

Los productos que ofrece se centran sobre todo
en la fabricacién de la hélice y para ello ponen a
disposicién de sus clientes un cuestionario répido
para el calculo de la hélice 6ptima que requiere
cada barco como primer paso antes de su fabri-
cacién. Una vez fundida la hélice se tornea su nu-
cleo, se verifica el paso a distintos radios y se le re-
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aliza un equilibrado dindmico junto con su aca-
bado. Dentro del catalogo se ofrecen hélices fijas
de dos, tres y cuatro palas de los tiposV, P, Ly R;
con didmetros que segtn los tipos van de 190 mm
hasta 1.665 mm. Para veleros suministran hélices
plegables de dos palas con didmetros entre 320
mm y 480 mm.

Hy S, tiene un servicio de hélices de los tipos K, B
y S de entrega rapida; en que tiene un amplio stock
de hélices de tal forma que en dos dias suminis-
tra la hélice mas acorde a la embarcacion ajus-
tandola para su instalacién. Por dltimo ofrece un
servicio de reparacion de la hélice.

o

Las hélices que suministra pueden ser entregadas
para su montaje con taladro gufa, mecanizadas
con cono y chavetero standard HSN 1:10, o con
cualquier otro mecanizado.

Ofrece un cuestionario para el calculo y seleccidn
de las lineas de ejes; tanto en ejes de proa lisa co-
mo en ejes doble cdnicos; en acero de alta resis-
tencia y con todos los elementos accesorios para
el montaje y proteccién del propulsor.

El catdlogo se complementa con una amplia ga-

ma de bocinas, arbotantes, palas de timén y ac-
cesorios varios para el sistema de gobierno.
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Novedades de Video Acustic y Azimutel

Ampliacion de la gama
de soportes Navpod

La firma Navpod cuenta con dos series de so-
portes; la serie tradicional y la nueva serie GrandPrix.
Estos soportes para la instalacién de la electrd-
nica a bordo, tanto en barcos a vela como a mo-
tor, son compatibles con la mayoria de displays
del mercado, sea cual sea su sello de fabricacion.
Ambas series poseen caracteristicas comunes: se-
llo estanco de silicona que mantiene el agua ale-
jada de las conexiones eléctricas y sistemas es-
peciales de sujecién para poder fijar los equipos
de a bordo de manera segura. También tienen el
cableado oculto que evita que se corroan. Ademds
permiten una limpia instalacién gracias a su sis-
tema de montaje empotrado.

La nueva serie GrandPrix, se caracteriza por te-
ner un novedoso y moderno disefio, un sellado
que mantiene su capacidad de cierre intacta aun-
que el soporte se abra, y un sistema de sujecién
reforzado gracias a los accesos mas profundos en
los tornillos.Ademés de incluir una proteccién con-
tra los rayos UV.

Raymarine lanza el nuevo display
de doble funcién A60

Azimutel acaba de presentar el display de doble
funcién A60, que combina la tecnologfa Raymarine
de ploteo, con la de sonda HD Digital.

Afadiendo la antena de GPS RayStar 12 y el mé-
dulo de sonda DSM25, el display A60 se conver-
tird en un GPS/Plotter/Sonda.

Con una pantalla de 6,5"y una resolucién de 640
x 480, se convierte en la solucién perfecta para
embarcaciones de pequefia y mediana eslora.
Dispone recepto GPS de 12 canales, entrada y sa-
lida NMEA y es compatible con cartografia
Navionics Gold CF. Almacena hasta 50 rutas y
1.000 waypoints.

Visible a la luz directa del sol, la nueva A60 ha si-
do disefiada especialmente para su instalacién en
consolas centrales y bafieras abiertas, pudiéndo-
se adquirir opcionalmente un kit para montaje
empotrado.

Nuevos generadores edlicos
Ampair de 300 y 100

Ampair dispone de una amplia gama de genera-
dores edlicos para mary tierra que permiten la
carga de baterfas de 12 o 24 voltios. Sus turbinas,
disefiadas especialmente para resistir cualquier si-
tuacién ambiental, funcionan silenciosamente y
sin vibraciones, gracias a sus aspas de construc-
cién aerodindmica. Su cuerpo robusto asegura una
larga vida para estos equipos.

Ampair cuenta con dos modelos distintos, Ampair
300 y Ampair 100. El primero combina un moder-

no disefio con un reducido impacto visual (1.200
mm de didmetro de turbina, 10,5 kg de peso y tres
aspas) y un minimo nivel de ruido. Estd disefiado
para instalarse en grandes yates o en aplicaciones
terrestres que necesiten gran cantidad de energja.
Como su nombre indica, este modelo tiene una po-
tencia de 300 vatios. El segundo modelo de gene-
rador edlico, Ampair de 100 W de potencia, tiene
un tamafio mas reducido (928 mm,, 12,5 kg de pe-
soy 6 aspas) y es, por tanto, idéneo para embarca-
ciones medianas y para aplicaciones terrestres.

Por segundo ario consecutivo, el evento organi-
zado por Rockwell Automation en colaboracién
con TSI, ha contado con una importante afluen-
cia de asistentes que confirman el interés del sec-
tor naval por los sistemas de mantenimiento ba-
sado en condicidn (CBM). ELndmero de asistentes
superd la cincuentena, lo que supone un notable
incremento respecto a la participacion de la jor-
nada del afio pasado.

La jomada, que introdujo como novedad un apar-
tado de practicas, estaba destinada a respon-
sables de organismos publicos, empresas e in-

Exito de asistencia a la jornada CBM en
buques organizada por Rockwell
Automation y TSI

genierfas orientadas al mantenimiento basado
en condicién en buques de uso civil y militar.
Durante el dia, los asistentes pudieron conocer
de la mano de expertos especializados de las em-
presas organizadoras, una nueva visién de las ten-
dencias clave, informacion sobre estrategias de
optimizacién y mejora operativa cumpliendo la
regulacion vigente. Por la tarde, los asistentes pu-
dieron realizar précticas sobre equipos para com-
probar la Integracién del CBM en la plataforma
de control del buque y la conectividad de la
Arquitectura Integrada de Rockwell Automation
con otros sistemas instalados.
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El indice de estabilidad para veleros, STIX, en
la norma ISO 12217-2

Por Guillermo Gefaell, Ingeniero Naval

Desde 1998 las embarcaciones de recreo vendi-
das en la Unidn Europea deben cumplir con la
Directiva 94/25/EC, recientemente modificada
por la Directiva 2003/44/EC, que establece y nor-
maliza los criterios de seguridad constructivos que
deben cumplir tales embarcaciones con esloras
comprendidas entre 2,5y 24 m. En Espafia esta
ultima Directiva ha sido transpuesta a nuestra le-
gislacion mediante el real Decreto 2127/2004,
que sustituye y anula al anterior 297/1988.

Para el cumplimiento de tales exigencias, la
Directiva hace referencia a una serie de estanda-
res ISO (International Standard Organization), la
mayoria de ellos ya armonizados en la Unién, en-
tre los que se cuenta el ISO 12217 (Secciones 1,
2y 3) que establece los criterios de seguridad
relacionados con la geometria de la embarcacion,
su peso y posicién del C de G del mismo, esto es
con la estabilidad. La intencién de la norma es ga-
rantizar unas cualidades marineras minimas pa-
ra cada una de las Categorias de Disefio que la
Directiva establece, y que son:

Para mejor ejemplificar lo que significan las dife-
rentes alturas de ola, podemos a ver una figura,
cuyo uso ha sido gentilmente permitido por la
excelente revista “Professional Boatbuilder”
(www.proboat.com) sobre las alturas de ola pa-
ra las Categorfas Ay B.

Me voy a referir aqui Unicamente a las embarca-
ciones a vela mayores de 6 metros de eslora de
casco, cuyas exigencias de estabilidad, flotabilidad
y francobordo se encuentran normadas en la ISO
12217-2, que exige también el cumplimento de
otros estandares ISO, principalmente el de Datos
Principales (8666), Barieras (11812) y Portillos,
Ventanas y Escotillas (12216).

Embarcaciones disefiadas para la navegacion

A: Ocednicas (Viajes largos, autosuficientes
en gran medida)

B: Alta Mar (Viajes en alta mar)

C: Aguas costeras (Viajes en aguas costeras,
grandes bahias, grandes estuarios, lagos y rios)

D: Aguas protegidas (Viajes en aguas costeras,
pequenios lagos, rios, canales, puertos, radas,
y aguas protegidas en general

CE Category “A”

Maximum wave height 14m (46")

Significant wave height 7m (23')

CE Category “B”

| Maximum wave height 8m (26")

Fuente: Revista "Professional Boatbuilder”

Estas normas fueron desarrolladas por un comité
técnico en el seno de la ISO, el Technical
Committee (TC) 188. Este comité estaba com-
puesto por un amplio grupo de especialistas de
varias nacionalidades y provenientes de oficinas
de disefio y de organizaciones que previamente
habian desarrollado otros estandares, tales como,
por ejemplo, el Royal Ocean Racing Club (RORC)
y la Royal Yachting Association (RYA).

Por tanto la ISO 12217 no es el primer intento de
evaluar las cualidades marineras de una embar-
cacién (lo que en inglés se denomina “seaworthi-
ness”).Veamos algunos.

Fuerza del viento
(Escala Beaufort)

Altura signifi
de las olas (metros)

Mas de 8 Mas de 4

Hasta 8 incluido Hasta 4 incluido

Hasta 6 incluido Hasta 2 incluido

Hasta 4 incluido Hasta 0.3 incluido

Fuente: DGMM
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Significant wave height 4m (13")

Tradicionalmente los disefiadores de embarca-
ciones de recreo han venido empleando una se-
rie de coeficientes especificos (ademas de los tra-
dicionales de bloque, prismatico, etc.), que
podiamos llamar “clasicos” para medir las cuali-
dades marineras y las prestaciones de un velero,
que, sin constituir un cuerpo de doctrina, han per-
mitido evaluar de una forma sencilla el compor-
tamiento esperable de las embarcaciones a ve-
la en funcién de unos pocos datos bésicos. Entre
estos coeficientes, que se calculan en unidades
inglesas, son los mas relevantes los siguientes:
desplazamiento/eslora (Displacement Length
Ratio), superficie-vélica/desplazamiento (Sail Area
Displacement Ratio), indice de estabilidad
(Stability Index), que relaciona el periodo de ba-
lance con la manga, coeficiente de confort de
movimientos (Comfort Ratio), coeficiente de ace-
leracion de rolido (Roll Acceleration Index) y fi-
nalmente el indice de seguridad al vuelco (Capsize
Screening Formula), que determina la capacidad
de un velero para poder ser considerado como
ocednico, que fue introducido por el Cruising Club
of America a raiz del desastre de la Fastnet en
1979. No vamos a entrar aqui en el analisis de
estos indices y coeficientes, que se escapa del
objeto de este trabajo. Quien esté interesado en
una clara y exhaustiva explicacion de estos y otros
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muchos, con su formulacién, puede visitar las in-
teresantes paginas:

http://dan.pfeiffer.net/boat/ratios.htm

El método del dngulo de Dellenbaugh, también
usado en paralelo con los anteriores, compara el
momento adrizante con un momento escorante
producido por un viento en la regién de los 15 nu-
dos (presioén = 1 libra/pie?). Cuanto més pequefio
el dngulo obtenido, se supone que la embarcacion
tiene mds estabilidad inicial y es mas segura, pe-
ro este método no nos dice nada sobre el dngu-
lo de inundacidn, la capacidad de recuperarse de
una "tumbada” de 90° (knockdown) o el angulo
al que la estabilidad positiva se anula (Angle of
Vanishing Stability, AVS, en inglés). El angulo de
Dellenbaugh es mas bien un indicador de la ca-
pacidad de aguantar vela arriba y del mayor o me-
nor confort de los movimientos en condiciones
de navegacién normales, que una forma de de-
terminar las caracteristicas de seguridad de una
embarcacion.

El Nordic Boat Standard, en uso en los 90, era un
extenso cuerpo normativo que cubria la cons-
truccién y equipamiento de embarcaciones me-
nores de 15 metros. Su apartado sobre estabili-
dad trataba de los requerimientos de francobordo
y un valor del AVS no inferior a 130°. Parece ser
que este Ultimo requerimiento no era siempre de-
bidamente comprobado, porque no se solia dis-
poner de curvas de estabilidad, si no que era un
valor estimado.

Las reglas de rating del IMS utilizan los resultados
obtenidos de una experiencia de estabilidad y, en
base a ellos estiman un valor para el AVS. Una
de las razones por las que las normas ISO no adop-
taron este sistema sin mas, es que el IMS realiza
los célculos de estabilidad suponiendo una cu-
bierta corrida entre los trancaniles de la embar-
cacioén, esto es sin considerar elevaciones o de-
presiones de cubierta, como barieras, casetas, etc.
Este método sirve bien en embarcaciones de re-
gata en las que el pequefio volumen positivo de
la caseta contrarresta mas o menos el volumen
negativo de la bafera. Pero el rango de embarca-
ciones cubiertos por la ISO es tan variado que
las cubiertas y superestructuras deben ser toma-
das en consideracion, para poder obtener resulta-
dos fiables. Las diferencias en el AVS pueden lle-
gar a ser del orden de 30 grados entre el método
ISOy el IMS.

Otro estandar ampliamente utilizado es el re-
glamento de la British Marine and Coast Guard
Agency (MCA) “The Safety of Small Commercial
Sailing Vessels — A Code of Practice”, desarrollado
entre 1993y 2001. Este método ya se parece mds
al de la SO 12217, no solo estableciendo limites
para el AVS si no incorporando otros requeri-
mientos adicionales que caracterizan la seguridad
de la embarcacién desde el punto de vista de la
estabilidad. Para embarcaciones menores de 15
metros toma la forma de un numeral denomina-
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do STOPS (Sail Training Operacional Screen) que
desarrolld la RYA o bien un numeral denominado
Stability Safety and Screening (SSS) desarrollado
por el RORC. Pero este método de la MCA solo es
obligatorio para embarcaciones de vela en servi-
cio comercial en el Reino Unido y otros paises
de habla inglesa, y la aproximacién que hace al
AVS tampoco es suficientemente buena para la
gran variedad de embarcaciones de recreo exis-
tente en el mercado.

En Espaia se han utilizado los criterios de la Circular
7/95 de la DGMM durante muchos afios, exigiendo
un estudio completo de estabilidad para las em-
barcaciones mayores de 12 m de eslora, con es-
tudio de las condiciones de carga correspondien-
tes a buques de pasaje, y unos criterios mas simples
para las menores de esa eslora, para las que ade-
mas se establecen unas normas de francobordo y
flotabilidad. Se complementan estos criterios con
unos del SNAME en el que se estudia el efecto de
unas presiones de viento de 3,5,6,5y 16 kg/m?y
se solicita que se informe del dngulo para el que
el trancanil se sumerge (para las mayores de
12 m). Estos criterios alin estan en vigor para los
casos de autoconstruccién por aficionado.

A finales de 1991, John Moon, a la sazdn jefe de
la oficina de mediciones del RORC, present? al
grupo de trabajo sobre estabilidad del ISOTC 188
la idea de establecer también un numeral que re-
flejase las condiciones de estabilidad de las em-
barcaciones y su seguridad desde este punto de
vista. Esto fue recibido con alguna desconfianzay
el grupo continud buscando puntos de encuentro
sobre los dngulos minimos de inundacién y de
anulacién de los brazos positivos de estabilidad.

Era imposible que aquel grupo de 20 6 30 perso-
nas de varios paises, todas ellas con buenas ra-
zones para mantener sus propios criterios, se pu-
siese de acuerdo. Asi que se formd un subgrupo
de cuatro personas: El promotor de la idea, John
Moon, el profesor Peter van Oossanen de Holanda,
Gregoire Dolto, de Francia, y Rolf Eliasson, de Suecia.
Este grupo desarrollé un sistema basado en un nu-
meral, elabord y afind las férmulas correspon-
dientes y validé sus resultados en funcién de una
extensa base de datos obtenidos de cientos de
embarcaciones existentes. Sus resultados se pro-
pusieron al grupo ISOTC 188 y, después de varias
discusiones, finalmente se llegé a la actual redac-
cién del estandar ISO 12217-2 y, dentro de é, al
indice de Estabilidad, STIX, que hoy nos ocupa.

El concepto subyacente del STIX es la definicién
de un indice o numeral, que se obtiene de las me-
didas principales de cada embarcacién y su curva
de brazos de adrizamiento GZ. Diferentes caracte-
risticas del disefio que son importantes para las
cualidades marineras de una embarcacién y su se-
guridad, se identifican y expresan en forma de una
serie de factores que se multiplican para obtener
el numeral STIX. Estos factores varian alrededor de
la unidad, que denota un valor “normal” para la
embarcacién en cuestion. Valores inferiores a 1 in-

o

dican caracteristicas peores y mejores los superio-
res. El principio basico del STIX es que la seguridad
de una embarcacién depende de muchas caracte-
risticas, que contribuyen de forma diferente e in-
cluso veces trabajan en direcciones opuestas.

La férmula del STIX es la siguiente:

STIX = (7+2,25 Lyg) x (FDS x FIR x FKR x
FDL x FBD x FWM x FDF)%5 + &

Cada uno de los factores se calcula con unas fér-
mulas en las que intervienen datos importantes
de la estabilidad de la embarcacidn, y tienen unos
limites inferior y superior para cada uno de ellos.
Veremos a continuacién lo que significan y como
trabajan cada uno de estos factores.

Pero antes de continuar, vamos a ver primero los
valores minimos del STIX para cada Categoria
de Disefio. Son los siguientes:

Categoria A B C D

STIX 32 23 14 5

Pasemos ahora al estudio detallado de los fac-
tores:

Factor de Eslora Base, Lgg:

En primer lugar tenemos el factor Ly (Base Length
Factor), que es solamente funcién de la eslora to-
tal y la eslora en flotacién de la embarcacion.

Les = (Ly + 2Le)/3

El hecho de que en la férmula se prime a la eslora
en flotacion Ly, (multiplicandola por 2) sobre la es-
lora total L, presenta algunas peculiaridades. Si
bien es verdad que la eslora en flotacién es im-
portante para el rendimiento de un velero desde
el punto de vista de la velocidad, sin embargo en
condiciones de muy mala mar, cuando se produ-
cen importantes escoras, a veces hasta de 90°, el
tener lanzamientos a proa y a popa proporciona
flotabilidad adicional, importante en condiciones
de supervivencia. Por tanto parecerfa que deberia
ser la eslora total y no la de flotacién la que pri-
mase desde el punto de vista de la seguridad. Esta
duda la planted Rolf Eliasson (recordemos que es
uno de los padres del STIX) ya en su dia, pero al fi-
nal la férmula quedd en su formato actual.

Por otra parte este peso mayor de la eslora en flo-
tacién proporciona algunos trucos para el disefia-
dor: Para embarcaciones de vela que se encuen-
tran muy en los limites entre Categorias de Disefio,
se puede conseguir pasar a la categoria inme-
diatamente superior simplemente maximizando
la eslora en flotacién. Esto tiene una notable re-
percusion econdmica en la comercializacién de
un velero: No es lo mismo tener un STIX de 31,9
que uno de 32,1.En el primer caso estarfamos en
categoria de Disefio B, por lo que, en Esparia al
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menos, no se despacharia la embarcacién para na-
vegar a mas de 60 millas de costa (Zona de na-
vegacion 2), mientras que en el segundo caso es-
tarfamos en CategoriaA y seria despachable para
navegacion ocednica (Zona de navegacion 1).

Es importante resefiar que el valor del compo-
nente (7 + 2,25 x L) es un nimero que es del
orden de la eslora ce casco de la embarcacién me-
dida en pies. El resto de factores modifican en més
0 en menos esta cifra basica, por lo que el STIX es,
en definitiva, un numeral con dimensién de lon-
gitud. La idea subyacente es que el tamafio es im-
portante para la seguridad de una embarcacion,
ya que cuanto mayor es, menor es el efecto re-
lativo de las olas sobre ella.

Si todos los demds factores del STIX tuviesen el
valor de la unidad, es decir es una embarcacion
que el método considera “normal”, el STIX coin-
cidiria asi aproximadamente con la eslora de la
embarcacion en pies, lo que de una manera rapi-
da nos puede dar una pista sobre las cualidades
marineras de tal embarcacién. Valores del STIX
iguales o superiores a a eslora en pies son desea-
bles e indican, en principio, unas buenas cualida-
des marineras. La regla general del STIX es que
cuanto mas alto, mejor. Veremos mas adelante un
ejemplo de embarcaciones actuales y sus indices.

Factor de estabilidad dinamica, FDS

El area bajo la curva de momentos adrizantes has-
ta un cierto angulo representa el trabajo que las
fuerzas externas (olas y viento) deben realizar pa-
ra escorar la embarcacion hasta ese angulo. Esta
drea se deberfa utilizar en este factor, medida has-
ta el dngulo AVS (®,) o el angulo de inundacién
(®p), en su caso. Sin embargo se puede apreciar
que lo que se utiliza para el calculo de este
factor no es el 4rea bajo la curva de momentos
adrizantes, si no la correspondiente a la de brazos
adrizantes (momentos divididos por el desplaza-
miento). La razén para ello es que el tamario de la
embarcacion ya se ha utilizado para el estableci-
miento de los factores LBS, FDL y FBD, por lo que
seria volver a insistir sobre lo mismo. Por ello el
uso de la curva de brazos, en vez de la de mo-
mentos, que no depende del tamario (desplaza-
miento), parece mas adecuado.

Si el angulo de inundacién es menor que el angu-
lo AVS, el &rea debe ser calculada solo hasta este
Ultimo punto. Las aberturas susceptibles de servir
de punto de inundacién son: el acceso principal
de personas al interior del velero, el punto mas ba-
jo de la brazola de una bafiera no autoachicante
0 una abertura del casco o cubierta, una ventila-
cioén, por ejemplo, que permita inundacién pro-
gresiva. Para embarcaciones con bariera autoa-
chicante y aberturas con cierre estanco o cuyo
tamafio esté dentro de los limites marcados por
lanorma ISO 12216, el punto mas usual de inun-
dacidn es la esquina superior de la escotilla prin-
cipal de acceso desde la bariera al interior. Esto es
porque al escorarse la embarcacion, este punto se
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FDS = (Ai but FDS shall never be taken as less than 0,5 or greater than 1,5
(15,81 JLu
where
Agz is the positive area under the righting lever curve, expressed in metre degrees, for the appropriate

loading condition, as follows:
from upright up to ¢y, if dp > dy;

from upright up to @p, if ¢p < Py

¢p shall be taken as gp¢ or gpy whichever is less.

Fuente: Norma ISO 12217-2

Figure 4

An illustration of downflooding angle—the heel angle at which the first downflooding opening becomes immersed., The STIX
Downflooding Factor gives a bonus to a vessel able to withstand a knockdown.

Fuente: Revista "Professional Boatbuilder”

convierte en el punto bajo de la abertura. Para em-
barcaciones pesadas este dngulo suele estar pro-
ximo a 110°, mientras que para las ligeras este va-
lor se incrementa hasta unos 120° o mas. Si la
escotilla no estd centrada, hay que considerar la
banda a la que se produce el menor dngulo.

La influencia del angulo de inundacién es impor-
tantisima en el STIX y lo hace variar de una for-
ma muy significativa. Manteniendo todos los de-
mas pardmetros iguales, este angulo por si solo
puede también ser la diferencia entre cumplir o
no cumplir con una categoria de disefio dada.
Paradigmatico es el caso de los excelentes moto-
veleros cldsicos de una reconocida marca nérdi-
ca, para los que, incluso para su unidad mayor,
de 44 pies, no se consigue la Categoria de Disefio
A (Ocednica) simplemente porque las puertas la-
terales de acceso a la caseta de gobierno no son
estancas (son deslizables) y se consideran como
puntos de inundacion.

Factor de recuperacion a inversion, FIR
Este factor es una medida de la capacidad de un

yate para recuperarse de una inversion sin ayuda
externa. La caracteristica principal que se evalta

FIR = /(125 — m/1 600)
= /100

es el angulo para el que se da la anulacién de la
curva de brazos GZ, el ya mencionado AVS.

Como se puede apreciar son férmulas simples, es-
pecialmente la de aquellas embarcaciones con un
peso superior a 40 toneladas métricas, para el que
el FIR es proporcional directamente al AVS hasta
los 100° de escora. Esto significa que si el AVS es
de 90°, el FIR sera de 0,9. Para embarcaciones me-
nores de este peso se incrementan las exigen-
cias de AVS. Por ejemplo, para una embarcacion
de 8 toneladas el AVS requerido para que FIR sea
iguala 1 es de 120°. Una vez mas el criterio es que
es mas dificil para una embarcacion pequefia so-
brevivir en malas condiciones de tiempo.

Factor de Recuperacion a una“tumbada”, FKR

Este factor se refiere a la capacidad de un yate de
evacuar el agua de las velas después de una tum-
bada en la que se meta el palo en el agua (knock-
down). El factor clave aqui es F, que més 0 menos
describe cuando el momento adrizante es igual al
momento escorante, con las velas apenas meti-
das en el agua. Si el valor del momento adrizan-
te es mayor que 1,5 veces el momento escoran-
te a ese dngulo, el factor de recuperacion se calcula

if m < 40 000
if m > 40 000

where m is the mass of the boat in the appropriate loading condition, expressed in kilograms;

but FIR shali never be taken as less than 0,4 or greater than 1,5.

Fuente: Norma ISO 12217-2

o
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Fr=(GZggm/(24shce)
where
m is the mass of the boat in the appropriate loading condition, expressed in kilograms;

GZy, is the righting lever at 90° heel, expressed in metres, for the boat with a mass of m;

heg is the height of centre of the nominal sail area (4g) above the waterline, when the boat is upright,

expressed in metres, for the boat with a mass of m

IfFrz 1,5 FKR=0,875+0,083 3F

fFe<16 FKR=05+0333Fg

If ¢, <90° FKR =05

but FKR shall never be taken as less than 0,5 or greater than 1,5,

Fuente: Norma ISO 12217-2

utilizando la primera de las dos férmulas, y si es
inferior, la segunda. Para embarcaciones con un
angulo de inundacién inferior a 90°, el FKR toma
el valor minimo de 0,5.

Factor Desplazamiento-Eslora, FDL

Un desplazamiento ligero frente a la eslora de una
embarcacién de vela es cominmente conside-
rado una desventaja desde el punto de vista del
control de la misma, por lo que es penalizado en
el célculo del STIX. La férmula es:

15mFy

05
FDL =40.6 +| ——g————
Lgs®(333-8Lgg)

te normal y se limita su valor a 0,75 como mini-
moy 1,25 como méximo.

Factor Manga-Desplazamiento, FBD

Basandose en la investigacion llevada a cabo en
Gran Bretaria y los estados Unidos después del de-
sastre de la Fastnet en 1979, se llegé a la conclu-
sién que una gran manga en relacién con un des-
plazamiento ligero acentua el riesgo de vuelco e
inversién por accién de las olas. El casco es asi mis-
mo més estable en posicién invertida, tendiendo a

but FDL shall never be taken as less than 0,75 or greater than 1,25

where
Lgg = Ly *+ L)

F = (Lgg/11)02

m is the mass of the boat in the appropriate loading condition, expressed in kilograms.

Fuente: Norma ISO 12217-2

Evaluar las cualidades marineras de un barco so-
lo en funcién de este factor serfa injusto. La ex-
periencia ha demostrado que yates de desplaza-
miento ligero pueden de hecho soportar
condiciones muy duras de tiempo, incluso condi-
ciones de supervivencia, por ejemplo como ocu-
rrié en la tristemente famosa Sydney-Hobart de
1998, 0 como ocurre en la Velux 5-Oceans o la
Volvo Ocean Race. Pero la Directiva de embar-
caciones de recreo estd pensada para todo tipo de
embarcaciones y todo tipo de tripulaciones, mu-
chas veces consistentes en una familia de una pa-
reja con hijos pequefios. Cuando ocurre lo peor
y la tripulacién no puede hacerse cargo del barco,
el barco debe hacerse cargo de la tripulacién. EL
criterio es que en tales situaciones un barco muy
sensitivo y de rpidas respuestas no es lo ideal.

En este factor FDL se incluye un factor de eslora,
su sub-factor F,, que es funcién del factor basico
Lgs. Esto es debido a que cuanto mayor la embar-
cacion, mas ligero es el desplazamiento relativo
en embarcaciones de tipo normal. La férmula es-
ta pensada para arrojar un valor de 1,0 para un ya-
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permanecer en esta posicion durante periodos de
tiempo que pueden ser largos y peligrosos. Por con-
tra, una relacién manga-desplazamiento muy pe-
quefia puede tener efectos negativos en la estabi-
lidad de formas y tampoco es deseable, por lo que
desviaciones importantes en ambos sentidos son
penalizadas en este factor. Las férmulas que se apli-
can para este FBD son diferentes si el barco es es-
trecho, normal o ancho. El sub-factor que gobierna
esto es Fg cuyo valor normal varfa entre 1,45y 2,2.

La férmula a aplicar es:

If Fg>2,20  FBD =[13,31By/(ByFe?)]05

If Fg < 1,45  FBD = B Fg?/(1,6828)]05
otherwise FBD = 1,118{8yw /Bn)%5

but FBD shall never be taken as less than 0,75 or greater than 1,25,

Siendo:

Fg = 3,3B4/(0,03m)13

Factor de escora por viento, FWM

Este valor no suele ser inferior a 1, valor que se al-
canza tan pronto como el dngulo de inundacién es
de 90° o mayor, lo que suele ser el caso de la ma-
yorfa de los veleros con cubierta, quilla lastrada, y
aberturas normales, especialmente para las catego-
rias A y B. Cabria preguntarse entonces porqué se
incluye este factor. La razén para ello, una vez mas,
es que hay embarcaciones que se escapan de lo ha-
bitual. Para las categorias C y D si que puede ocurrir
de una forma més habitual que el dngulo de inun-
dacién sea inferior a 90°. Por ello se establece que,
en ese caso, la embarcacién debe poder soportar
la escora producida por las rachas de viento sin que
se supere el angulo de inundacién. Para obtener el
valor de 1, tal embarcacién debe soportar una racha
de por lo menos 17 m/s (34 nudos) sin que tal ocu-
rra. Este criterio suele marcar la frontera entre em-
barcaciones de las categorias By C.

Factor de Inundacién, FDF

Este factor representa el riesgo de inundacién en un
vuelco de 90° (knockdown). Es un factor relativa-
mente sencillo, en el que se penaliza a las embarca-
ciones con un angulo de inundacién inferior a 90°.

El factor FDF da asi una vez mas un bono a las em-
barcaciones capaces de soportar una “tumba-
da”.Vemos como el angulo de inundacién tiene
una importancia relevante para obtener altos va-
lores de STIX, influyendo en tres de sus factores
(Antes en FWMy FKR).

El factor de flotabilidad, 6

Realmente este no es un factor, si no un suman-
do.Tiene un valor fijo de 0 o de 5. Este dltimo
valor se aplica a aquellas embarcaciones que son
capaces de permanecer a flote en inundacién, bien
sea porque tienen cdmaras de flotabilidad o por-
que tienen subdivisiones a base de mamparos es-
tancos y ademds conservan un brazo adrizante
positivo a 90° en estas condiciones. EL STIX da asi
a la flotabilidad en caso de inundacién un valor
extraordinario. Pensemos en que podriamos al-
canzar la categoria A (STIX 32) con una embarca-
cién que tuviese un STIX de tan solo 27, que es-
t4 en la zona media del abanico de la categoria B,
simplemente dotdndola de medios que hagan que
se cumplan las condiciones anteriores, por ejem-
plo espumando convenientemente los cofres ba-
jo los asientos y literas interiores (Si en esta con-
dicién cumpliese lo del brazo a 90°, claro estd). En
todos los demas casos en que no se cumplan es-
tas dos condiciones, el valor de § es O.

Otros aspectos a tener en cuenta

Antes de pasar a ver un ejemplo de célculo de
STIXy una lista de los STIX de varios modelos de

where m is the mass of the boat in the appropriate loading condition, expressed in kilograms;

Fuente: Norma ISO 12217-2

o
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but FWM shall never be taken as less than 0,5 or greater than 1,0

where vy is the steady apparent wind speed, expressed in metres per second (m/s), required to heel the boat to

@p when carrying full sail plan (i.e. without reefing),

05
vaw = {1 3mGZD/ [As (he + hp)joos o }}

where
GZp is the righting lever when heel angle = gy, in metres;
#p is gpc or gpn, Whichever is less;
hce + hp  is the height, expressed in metres, between the geometric centres of the above-water and below-

water profiles of the boat, inciuding sails, masts and hull, with centreboards, dagger-boards and
leeboards in the lowered position, when the boat is upright.

Fuente: Norma ISO 12217-2

FDF = ¢p/90

but FDF shall never be taken as less than 0,5 or greater than 1,25

where ¢, shall be taken as the least of the following: épc, #py and gpay-

doas is the angle of heel at which openings which are not capable of closure to tightness degree 3 of ISO 12216
having a combined total area, expressed in square miliimetres {mm2), greater than the number represented by

(50L1?) first become immersed.

Fuente: Norma ISO 12217-2

Table 3 — Required downflooding angle

Design category

AandB C D

Required downflooding angle @,

35° 30°

Table 4 — Required angle of vanishing stability

Design category Required angle of vanishing stability (dq))
A m > 3000 kg, ¢V(R) = (130 - 0,002m) but always > 100°
B m>1500kg, ¢V(R) = (130 - 0,005m) but always » 95°
c Pur) = 90°
e Pur) =75°

embarcaciones actuales, quiero nada mas indicar
los limites inferiores que se tienen que cumplir
para los éngulos de anulacién de la estabilidad y
de inundacién para las diferentes
categorias.

formas y al tamafio (Tamario grande y altos va-
lores de GZ a 90°), en contraposicién a unas bue-
nas caracteristicas de la curva GZ hasta el &n-

gulo AVS, caracteristicas que son independientes
del tamafio.

EL STIX no es todavia un sistema perfecto y ado-
lece de no tener en cuenta varios aspectos tam-
bién importantes para la seguridad. Por ejemplo,
podrian introducirse otros factores adicionales,
con su valor también oscilando alrededor de 1,
que tuviesen en cuenta otros conceptos tales co-
mo la pérdida de estabilidad debida a la velocidad
(peligro de partir de orzada, o ‘broaching’), el mo-
mento de inercia transversal (que tiene notable
influencia en le periodo de rolido), la amortigua-
cién de balance debida a las forma de los apéndi-
ces y sus efectos hidrodindmicos, o el cociente en-
tre las dreas negativa y positiva de la curva de GZ
(Es muy recomendable que este cociente sea in-
ferior a 0,2 para embarcaciones de la categoria
A, por ejemplo).

Sin embargo es posiblemente el intento mas com-
pleto y exhaustivo hasta el momento de reflejar
las condiciones marineras de un velero en funcién
de su estabilidad y flotabilidad, mediante un tni-
co indice. Es una mejora sustancial sobre sistemas
similares anteriores

Vamos a ver ahora un ejemplo practico de cél-
culo del STIX para dos embarcaciones de diferen-
te tipologia.

Ejemplo comparativo de calculo de STIX

Vamos a ver ahora de una forma répida el calcu-
lo del STIX para dos veleros, uno mas pesado y for-
mas mas cldsicas y otro mas ligero y de fondos
mas planos. Estas figuras han sido amablemente
cedidas por la revista Professional Boatbuilder
(http://www.proboat.com/) y han sido tomadas
de su nimero correspondiente a Marzo del 2003.
El articulo, en el que en buena medida se ha ba-
sado este trabajo, fue escrito por Rolf Eliasson, que
es coautor del conocido libro “Principles of Yach
Design” y propietario de la firma RE Yacht Design,
AB, en Savedalen, Suecia.

Caracteristicas de los barcos ROJO y AZUL:

Figure 5 | Figure 6
L flexi b 1 I / The author has
Algunas reflexiones sobre el STIX el 190 32.) | " 20 / chosen two hypo-
B, o (135) | 5, 212} / thetical sailboats—
. . 5“ 236m (1.8) | ™ {rn-}sé’:j ! the red one in
Hemos visto como las caracteristicas s 774 sam (833 sa k) N Trsam @05k | ;
- . i ™ e, Figure 5 has a light
de estabilidad hasta los 90° son muy L 11 w2 displacement;

: the blue one in
valoradas en el STIX y muy part|cu— ‘ Figure 6,  heavy
larmente la alta incidencia del angu- , displacement—to

demonstrate the

lo de inundacidn Por el contrario, el
angulo de anulacién de la estabilidad,
AVS, no se tiene en cuenta tantas ve-
ces o con la importancia conque tal
vez se deberia y, ademds, otros da-
tos importantes ni siquiera se tienen
en cuenta. En opinién de Rolf Eliasson,
opinién que comparto, el método
STIX da una importancia demasiado
relevante a la estabilidad debida a las

ROLF ELIASSON
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Fuente: Revista "Professional Boatbuilder”

o

STIX calculation.
Both are cruising
boats with full
accommodations,
and are built with
similar materials
and methods. Figure
4 shows the down-
flooding angle for
each boat.
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Curvas de brazos adrizantes Por diltimo, vamos a ver la influencia de bajar el cen-
tro de gravedad, lo que mejora las caracteristicas de
Figure 10 la curva GZ. Especial relevancia tiene esto hoy en
10— dia, en que las técnicas de construccién modernas
1 ———Maximum stability permiten situar grandes pesos en el extremo de la
L~ [_Useful positive area . .
0.8 2 === TRl 2k orza, en forma de bulbo o similar. Embarcaciones
/ v Maximum stability }
/ — ; % —Useful positive area muy planas y de relativamente grandes mangas,
0.6 / A ; \'— I Downflooding angle | pueden mejorar de esta manera su STIX.
= 04 ‘Wi ; : | Vanishing-stability angles
= J o : : N i Resultado de bajar 5cmel C.de G.en el
E 0l L/ : JINC T T [ barco ROJO
oS 1/ ;| ; NIRN
= Ve DellenBaugh area: 1Y N ; ; ;
= 0 1 - : F\ Para terminar, recomiendo el estudio detallado de
h%ﬂ  —— : : i | las norma ISO 12217-2 y su interaccién con las
-2 i S e e 1 Downflooding AN demas normas, especialmente las correspondien-
4 r : : aﬂlgle | r I N/ tes a Bafieras (11812) y Portillos, Ventanas y

Escotillas (12216), ya que no puede aplicarse la
12217 sin el previo cumplimiento de estas.

20 40 60 80 100 120 140 160 180
Heel Angle (degrees)

ROLF ELIASSON

Fuente: Revista “Professional Boatbuilder”

Figure 11
Hojas de célculo del STIX para ambos barcos g R

Figure 11—A simple example that
shows what happens if the VCG of the
red boat were lowered by 5¢cm (2").
Having the STIX formulae programmed
into a spreadsheet during the design
stage makes it easy to perform such
“what if” calculations.

_— . - Fuente: Revista "Professional Boatbuilder”
Fuente: Revista "Professional Boatbuilder

Resultados del STIX en las dos condiciones de carga (MOC: Minimum Operating Condition) y MLC (Maximum Load Condition), para los
dos barcos.

Blue boat in heavy condition,
11.77T

Red boat in light condition, Red boat in heavy condition,

Blue boat in light condition,
JI T R

j.'. o .; f-‘,“'- 1"

[gure 9—The results of the STIX calculations for the example boats. (FDIS is Final Draft ISO Standard.)

Fuente: Revista “Professional Boatbuilder”
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“Nuevas Formas de producir Ingenieria:
La convivencia Industrial
con las economias emergentes”

Continda el ciclo de Conferencias ligadas al Foro
Profesional sobre Submarinos, organizado por la
Delegacion Territorial en Murcia de la Asociacién
de Ingenieros Navales y Oceanicos de Espaiia.

D. Javier Pérez de Vargas, Ingeniero Naval, con am-
plia experiencia en la gestion de proyectos de in-
genierfa, expuso el pasado 31 de mayo, las ca-
racteristicas del proceso de exportacion de la
ingenieria de un submarino en un entorno de du-
ra competencia internacional protagonizado por
las economias emergentes.

Este fue el tema central de la Conferencia que
organizé la Delegacion Territorial de la Asociacion
de Ingenieros Navales y Oceanicos de Espafia
(AINE) en Murcia , dentro del Foro Profesional

sobre Submarinos, que recientemente ha pues-
to en marcha el colectivo y que puede seguir-
se también on-line , a través de la pégina
www.ingenierosnavales.com.

Este tema es muy interesante para el desarrollo in-
dustrial y tecnoldgico de la regidn y suscitd la aten-
cién tanto de colegiados, asociados, ingenieros co-
mo de todas aquellas personas interesadas en el
conocimiento del mundo de los submarinos, de las
tecnologfas innovadoras y de los procesos de ex-
portacién de estos complejos buques.

Estos y otros aspectos son debatidos en el Foro, abier-
to a través de la web de la Asociacién y el Colegio
de Ingenieros Navales y Ocednicos a la participa-
cién de todos los sectores interesados en el tema.

La Delegacion en Murcia de laAINE anima a la par-
ticipacién de todos aquellos que estén interesados
en el mismo, y espera que la participacion sea nu-
merosa, dado el interés del tema planteado.

Gracias a la participacion de la Diputacién de
Barcelona, el Ayuntamiento de Barcelonay la
Autoridad Portuaria de Barcelona quedé cons-
titufa a principios del pasado ario la Fundacién
privada Museum Maritim i Drassanes Reials de
Barcelona que integran el ente publico que ges-
tiona el Museo Maritimo de Barcelona.

El Patronato de la Fundacion ha contado des-
de su inicio con empresas muy significativas
del sector maritimo y portuario, como son
Acciona Transmediterranea, Asta Logistik, gru-
po Autoterminal, Comercial Sagrera, Diario
Maritimas, Grimaldi Group, Romero y Cia., Spain
Tir, Transportes Internacionales, Terminal
Catalufia, Asociaciéon de Amigos de Museo
Maritimo y Funespor (agrupacién estibadores).

La AINE entra a formar parte del Patronato
de la Fundacion Privada Museu Maritim
I Drassanes Reials de Barcelona

Los objetivos de la Fundacién son; abrir el Museo
Maritimo de Barcelona a la colaboracién y par-
ticipacién empresarial, establecer una platafor-
ma de vinculacién entre el mundo econémico
y el mundo cultural maritimo y contribuir a pro-
mocionar el patrimonio del mismo museo.

Como es sabido, el COIN y AINE (Delega-
cién en Catalufia) desde hace varios afios,
mantiene un convenio de colaboracién
con el Museo Maritimo de Barcelona, y
como fruto de esa colaboracién han sido
estudios de investigacién sobre marina
medieval, participacién en congresos inter-
nacionales de cultura maritima y la crea-
cién de un premio de investigacién “Monjo
i Pons”.

A propuesta de la Delegacién de Catalufia, la
Asociacién de Ingenieros Navales de Espafia
(AINE) acordd su incorporacion a dicha funda-
cién, debido a la confluencia de intereses, nom-
brando como su representante al Presidente
Territorial en Cataluria, José Marfa Sanchez
Carrién.

Por ello, en la reunién del Patronato de la
Fundacidn celebrada el pasado 18 de Abril de
2007, se acordé aceptar a la Asociacion de
Ingenieros Navales como “socio no institu-
cional” y aceptando el nombramiento de
Patrén de dicha fundacién a José Maria
Sanchez Carrién.Ademds, en Patronato tam-
bién se encuentran los ingenieros navales Juan
Séez Elegido y Jacinto Segui Dolz de Castellar.

INGENIERIANAVAL junio 2007
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La Delegacion en Baleares del Colegio Oficial
de Ingenieros Navales y Oceanicos organiza un
Foro sobre “Embarcaciones de Recreo”

A través de la Delegacion Territorial del Colegio
Oficial de Ingenieros Navales y Ocednicos (COIN)
en las Islas Baleares, la Asociacion de Ingenieros
Navales y Oceénicos de Espafia (AINE) ha orga-
nizado un Foro Profesional sobre Embarcaciones
de Recreo que se reunira periédicamente en la
Sede de la Delegacién y que, ademds, estard abier-
to a la participacion de profesionales de cualquier
especialidad interesados en el mismo, on line, a
través de la pagina www.ingenierosnavales.com.

El litoral de nuestra nacién tiene unos 7.880 ki-
[6metros de costay en ese litoral estan repartidos
los 323 puertos deportivos existentes en Espafia.
En total existen casi 110.000 puntos de amarre y
hay matriculadas més de 185.000 embarcaciones
de recreo. Finalmente, acabaremos diciendo que
existen en nuestro pais mas de 2.500 clubes de
deportes nauticos.

La ndutica de recreo estd especialmente vincu-
lada a las Islas Baleares como lo demuestran los
siguientes datos:

+ Una flota estimada en unas 60.000 embarcacio-
nes, de las cuales unas 500 se dedican al alquiler.

+ Ademas hay una importante flota dedicada al
alquiler con bandera de otros paises de la Unién
Europea.

+ Un total de 27 puertos de los cuales 15 estan
dedicados casi exclusivamente a la ndutica de
recreo.

- Existen 10 constructores activos de embarca-
ciones de recreo. Uno de ellos, Menorquin Yachts,
es de los més importantes de Espafa y expor-
ta la mayor parte de su produccién, con tres
carpinteros de ribera que siguen construyendo
artesanalmente en madera y con més de un
centenar de puntos de reparacién y/o mante-
nimiento.

D. Rafael de la Rosa Vazquez

El pasado 29 de Mayo fallecid a los 87 afos de
edad en Palma de Mallorca nuestro compafiero
D. Rafael de la Rosa Vézquez.

Doctor Ingeniero Naval, perteneciente a la pro-
mocién de 1947, inicid su trayectoria profesio-
nal cono Director de Astilleros de Palma, que pos-
teriormente se transformaron en los actuales
Astilleros de Mallorca. A mediados de los 60
ingresé en el Cuerpo de Ingenieros Navales,

82 70

+ Astilleros de Mallorca esta dedicado casi exclu-
sivamente al mantenimiento y reparacién de
megayates y es una referencia de esta especia-
lidad en el Mediterraneo.

+ En Palma de Mallorca se celebra anualmente un
importante salén ndutico internacional.

Adicionalmente, los Ingenieros Navales y Oced-
nicos de las Islas Baleares han mostrado siempre
un especial interés por este tipo de embarcacio-
nes que, en general, suponen gran parte de su car-
ga de trabajo:

+ De los 24 Ingenieros Navales y Oceanicos acti-
vos en las islas, 16 trabajan relacionados o muy
relacionados con las embarcaciones de recreo.

+ Los trabajos visados en la Delegacion estan re-
lacionados con las embarcaciones de recreo en
un noventa por ciento.

« El estudio del Grupo de Trabajo sobre el Puerto
de Palma tiene como uno de los principales ob-
jetivos formar una opinién favorable para reser-

Inspectores de Buques, siendo su primer destino
La Corufia, que en aquel afio compartia la inspec-
cién con Gijon, al cabo de un afio se trasladd a
Barcelona y tras dos afios pasé a desempefiar la
Jefatura de la Inspeccién de Buques de Palma de
Mallorca donde se mantuvo hasta su jubilacién.

En 1972 fue nombrado alcalde de Palma cargo
que ocupd con solvencia hasta 1976.

Los que hemos tenido la suerte de conocerle y tra-
tar con él, coincidimos en destacar su gran perso-

o

var en el nuevo puerto amarres suficientes para
megayates e instalaciones suficientes para la va-
rada, mantenimiento y reparacién de embarca-
ciones de recreo.

Los temas en los que en principio se dividirfa el
Foro son:

1. Disefio y construccién de embarcaciones de
recreo.

2. Disefio y construccién de embarcaciones de-
portivas.

3. Megayates.

. Mantenimiento y reparacion.

5. Normativa legal.

N

Estos y otros aspectos seran debatidos en el Foro
Profesional, abierto a través de la Web de la
Asociacién y el Colegio de Ingenieros Navales y
Ocednicos de Espana a la participacion del sec-
tor y otros sectores implicados y/o interesados
en el tema.

In memoriam

nalidad y profesionalidad, siempre dispuesto a ayu-
dar y a solucionar problemas de toda indole.
Recordando su etapa de Inspector de Buques, ja-
mas denegd una propuesta técnica sin aportar
una posible solucién, siempre que fuera posible, o
indicar un camino viable alternativo, tal como le
corresponde hacer a un auténtico Ingeniero. Su
ausencia nos deja un vacio dificil de llenar, y su re-
cuerdo el de una persona a la que solo nos queda
definir como un perfecto caballero.

Rafael descansa en paz.

INGENIERIA NAVAL junio 2007



PAG. 81-85 Nuestras Instituciones 21/6/07 16:48 Pagina 8%

La Delegacion Territorial del Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y Oceanicos en Galicia
presenta la Segunda Edicion del “Premio
Articulo Periodistico”

La Delegacion Territorial del Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y Ocednicos en Galicia, junto
al Colegio Profesional de Periodistas de Galicia,
han lanzado las bases para la convocatoria de la
Segunda Edicién del “Premio Articulo Periodistico”.

Ambos colectivos llaman a la participacion a los
periodistas residentes en Galicia que hayan pu-
blicado articulos sobre el Sector Naval durante el
2007. Se otorgara un Unico premio al proyecto

ganador que consistird en un cheque de 2.000 €
y dos accésit de 500 €. El fallo del concurso se
hara publico el 30 de noviembre, entregandose
el premio en un Unico acto que tendra lugar a
principios del afio 2008. La decisién serd tomada
por un Jurado compuesto por reconocidos inge-
nieros y profesionales del Sector Naval, elegidos
por ambos colegjos. Dicho jurado valorara los tra-
bajos presentados seglin los criterios de interés,
precision informativa y estilo, sin olvidar el cum-

plimiento de los requisitos de las bases del con-
curso. Las bases del concurso pueden consultar-
se en www.ingenierosnavales.com (zona web de
la delegacidn o en notas de prensa).

La documentacién para participar en el certamen
debera ser entregada en las oficinas de la
Delegacidn Territorial del Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y Oceanicos en Galicia, an-
tes de las 14:00 horas del 31 de octubre.

El 46° Congreso de Ingenieria Naval
abordara las “Estrategias para el sector
maritimo espanol”

LaAsociacién de Ingenieros Navales y Ocednicos
de Esparia (AINE) organiza la 46° Edicion del
Congreso de Ingenieria Naval que tendréd como
lema las “Estrategias para el Sector Maritimo
Espafiol”, y que se celebrard durante los préximos
dias 30y 31 de Octubre en Sevilla.

En la primera jornada del Congreso el tema prin-
cipal sera “La Industria Auxiliar. Clave para el
Sector Maritimo”, dentro del cual se tratarén

asuntos relacionados con la Internacionalizacién
y Globalizacién del Sector; La Participacion de la
Industria Auxiliar en la Construccién Naval; Las
Nuevas Politicas de I+D+iy las Novedades en
Equipos y Sistemas; El astillero como Industria
de Sintesis; La Importancia de la Disponibilidad
de Mano de Obra Cualificada en la Industria
Aucxiliar. Ademas, se abordaran cuestiones vin-
culadas con el mantenimiento de equipos y sis-
temas, asi como la responsabilidad con sosteni-

bilidad y al medioambiente por parte del Sector.

Durante la segunda jornada del Congreso se de-
sarrollaran mesas redondas donde los temas a
debatir girarén en torno a la importancia de la
navegacion costera europea; al ciclo de vida de
los buques en el sector de Defensa; el papel de
las Administraciones en la competitividad del
Sector Maritimo; la respuesta industrial y el
Cluster Maritimo Espariol.

La Union Europea controlara mas
estrictamente los buques substandard que
intenten arribar a sus puertos

La Delegacion Territorial de la Asociacién de
Ingenieros Navales y Oceanicos de Espaiia
(AINE) en Asturias, mantiene activo el Foro
Profesional sobre Buques Substandard que se
retine periddicamente en la Sede de la
Delegacién y que, ademas, esta abierto a la
participacién de profesionales de cualquier
especialidad interesados en el mismo, on line,
a través de la pagina
www.ingenierosnavales.com.

INGENIERIANAVAL junio 2007

Recientemente el Parlamento Europeo ha apro-
bado una Resolucién legislativa acerca del control
de los buques por el Estado rector del puerto, que
entrara en vigor en 2008. Considera que los bu-
ques que estén en mal estado no podran acceder
a los puertos y fondeaderos situados en la
Comunidad. Asi mismo, se difundird, en una pagi-
na de Internet publica, informacion relativa sobre
aquellas empresas que lleven a cabo una actua-
cion deficiente o muy deficiente durante un pe-

o

riodo de tres meses respecto a la seguridad y per-
fil de riesgo del buque. La Delegacién Territorial de
la Asociacién de Ingenieros Navales y Oceénicos
de Esparia en Asturias, consciente de la impor-
tancia de los temas que afectan a la utilizacion y
explotacién del mar, mantiene su foro sobre bu-
ques subestandar, en el que se puede participar
interactivamente a través de la web del colectivo,
al mismo tiempo que permite conocer las noti-
cias de actualidad sobre el tema.
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La Delegacion Territorial del Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y Oceanicos en Galicia ha
lanzado la nueva edicién del “Concurso de
Ideas 2007". El certamen nace con el objeti-
vo de potenciar la calidad y reconocer el es-
fuerzo realizado tanto por los estudiantes co-
mo por los profesionales a lo largo de su
carrera, al mismo tiempo que motiva a los par-
ticipantes a crear nuevos proyectos relacio-
nados con el sector naval y maritimo.

Los participantes en el concurso deberén ser
Ingenieros Navales, Ingenieros Técnicos Navales
o Peritos Navales; Ingenieros Industriales
Superiores y Técnicos; Licenciados en Marina
Mercante; Ingenieros Superiores o Técnicos en
Telecomunicaciones o Diplomados en Disefio
Industrial, asi como los estudiantes matricu-

“Concurso de Ideas 2007" premia los
proyectos novedosos vinculados con el
Sector Maritimo y Naval

lados en cualquier curso de las carreras ante-
riores.

Se concedera un primer premio de 1.500 €
para la mejor idea del concurso, y dos accésit
d e
500 € cada uno para un segundo y tercer pues-
to. El concurso se fallard el 30 de noviembre,
publicandose en la Revista de Ingenierfa Naval
el trabajo del ganador o un extracto del mis-
mo. La entrega de premios tendra lugar du-
rante el mes de diciembre.

El fallo lo emitird un Jurado compuesto por
reconocidos ingenieros y profesionales de la
industria naval, del transporte maritimo y de
la administracién. Dicho jurado valorard los
trabajos presentados segtin los siguientes cri-

terios: adecuacion al objeto del concurso, sien-
do éste la creacién de ideas conceptuales, di-
sefos bésicos, proyectos o desarrollos que es-
tén relacionados con el sector naval y
maritimo en su acepcién mas amplia; origi-
nalidad en la creacién del proyecto; cumpli-
miento potencial con las reglamentaciones
técnicas, ambientales y de seguridad relevan-
tes; la posibilidad de que esos proyectos se lle-
ven a la practica; y el cumplimiento de las ba-
ses del concurso, las cuales adjuntamos junto
a la nota de prensa.

La documentacién para participar en el con-
curso debera ser entregada en las oficinas de
la Delegacion Territorial del Colegio Oficial
de Ingenieros Navales y Oceanicos en Galicia,
antes de las 18:00 horas del 31 de octubre.

Expertos de todo el mundo en el

comportamiento de fluidos se reunen en
Madrid, en el Il Congreso SPHERIC

La Delegacion Territorial del Colegjo Oficial de
Ingenieros Navales y Oceanicos de Esparia (COIN)
en Madrid, colabora en la segunda edicién del
Congreso SPHERIC, que se celebrd a finales de
mayo en la Escuela Técnica Superior de Ingenieros
Navales de la Universidad Politécnica de Madrid.

El Congreso es un punto de encuentro para im-
portantes profesionales del sector cuya actividad
principal consiste en investigar sobre generacion
y propagacion de oleaje, y su influencia en es-
tructuras offshore, al igual que en problemas de
estabilidad del buque. También participaran in-
vestigadores en aspectos estructurales como la
combinacién del método SPH (Smoothed Particle
Hydrodinamycs) y del método de los Elementos
Finitos.
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El método SPH tiene como principal objetivo si-
mular el comportamiento de fluidos y estructuras.
Desde que se creara este medio de modelizacién
numérica han sido muchos los estudios que se han
llevado a cabo mediante el mismo, siendo cada vez
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mds importante por y para el Sector. Los principa-
les problemas que resuelve el SPH son de impac-
to e interaccién fluido-estructura, y de generacién
y propagacion de oleajes. Asi, se utiliza para mo-
delizar problemas de impacto de olas contra es-
tructuras, movimientos de liquidos en tanques, es-
tructuras off-shore , movimientos de buques con
averia, comportamiento en la mar de barcos de
competicién, incluso de resistencia al avance.

SPHERIC es un grupo de trabajo sobre el método
de modelizacién numérica SPH. Se cred en 2005
y estd integrado en la red de investigacién ER-
COFTAC (European Research Community on Fluids)
de la Unidn Europea. Celebrd su primer Congreso
en Roma en mayo de 2006, con la participacion
de numerosos profesionales del sector.
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Mesa redonda sobre cruceros y ferries

El préximo dia 27 de septiembre, a las 17:00 h,
en el Salén de Actos del Museo Maritimo de
Barcelona se va a celebrar una Mesa Redonda
sobre Cruceros y Ferries, organizada por la
Asociacién de Ingenieros Navales y Oceénicos
de Espafia, titulada “Barcelona: El puerto de pa-
saje del Mediterraneo”.

La Mesa de Apertura estara formada por:
D. José Esteban Pérez, presidente de AINE.

D. Jordi Valls, Presidente de la Autoridad Portuaria
de Barcelona.
D. José Maria Sanchez Carrién, Decano Territorial
en Catalufia.

La Mesa Redonda estara presidida por D. Jordi Valls
y constituida por los siguientes ponentes:

D. Corrado Antonini, Presidente de Fincantieri y
Presidente Honorario de CESA.

D. Juan Séez Elegido, Presidente de Acciona
Trasmediterrénea.

D. Francisco Ferndndez Arderius, CEO de Unidén
Naval de Barcelona y U.N. Marsella.

D. Andrés Molina Marti, Director Técnico de
Pullmantur/Royal Caribbean.

D. Emanuele Grimaldi, Grimaldi Group.

D. Manuel Butler, como representante de la
Administracién Espafiola.

Director General de Germanisher Lloyds.

La Asociacion de Ingenieros Navales y
Oceanicos de Esparfia, en colaboracién con
Acciona Trasmediterranea, convoca el Premio
Acciona Trasmediterrénea/AINE 2007 para ti-
tulados noveles con objeto de Incentivar la cre-
atividad de los Ingenieros Navales y Oceanicos
mas jévenes mediante la realizacién de tra-
bajos originales relacionados con el ahorro y la
eficiencia energética o el respeto al medioam-
biente en el transporte maritimo.

Bases
1. Candidatos. Podran optar a este Premio:

Los Asociados a la AINE con menos de 4 afios
desde la aprobacién del Proyecto Fin de
Carrera.

Los candidatos podran actuar como auto-
res individuales, o como miembros de un equi-
po en el que todos sus miembros cumplan
dichos requisitos.

2. Solicitudes. Se presentaran mediante carta
dirigida al Presidente de la Asociacién de
Ingenieros Navales y Ocednicos de Espafia,
antes de las 14,00 horas del 31 de octubre de
2007 adjuntando cuatro ejemplares del tra-
bajo en sobre cerrado y dirigido a la Asociacién
de Ingenieros Navales y Oceanicos de Esparia
(c/ Castelld, 66-6° - 28001 Madrid).

Se presentard el original en soporte infor-
matico en procesador de textos MS-Word o
compatible, incluyendo también en el ori-
ginal las figuras, cuadros, fotografias, etc., que
comprendan.

Premio Acciona Trasmediterranea/AINE
2007 para titulados noveles

3. Dotacién. Al autor del mejor trabajo, a jui-
cio del Jurado Calificador, se le concedera el
Premio Acciona Trasmediterranea/AINE 2007
para Titulados Noveles consistente en 6.000
euros y diploma.

El Premio podré ser divisible o quedar de-
sierto a juicio del Jurado Calificador.

4. Divulgacion del trabajo premiado. El trabajo
premiado —a libre criterio de la AINE— podré
ser publicado en la revista Ingenieria Naval,
y el autor o autores ceden a favor de laAINE
el derecho a su primera publicacién en di-
cha revista, sin que ello suponga ninguna li-
mitacion a sus derechos de propiedad sobre
el mismo.

En cualquier caso, el autor o autores pre-
miados se comprometen a realizar un resu-
men comprensivo del trabajo para su divul-
gacion y presentacion en la ceremonia de
entrega del Premio, si asi fuera requerido por
la AINE.

5. Jurado. El Jurado Calificador esta integra-
do por seis miembros representando res-
pectivamente a:

—Asociacién de Ingenieros Navales y
Oceanicos de Espafa (AINE).

— Direccién General de la Marina Mercante.

—Escuela Técnica Superior de Ingenieros
Navales de la Universidad Politécnica de
Madrid.

— La Compafiia Acciona trasmediterranea.

— Canal de Experiencias Hidrodindmicas de
El Pardo.

— Presidente del Grupo de Trabajo de Medio
Ambiente de la AINE.

Actuard como Presidente y representante del
Jurado, con voto de calidad, el Presidente de
la AINE, y actuara como Secretario, con voz
pero sin voto, el Director de Gestion de la Al-
NE.

6. Fallo. El fallo del Jurado, que sera inapela-
ble, se emitird antes del 20 de noviembre
de 2007, fallo que se comunicara a los con-
cursantes y sera hecho publico por los me-
dios de difusién que la AINE considere opor-
tuno.

La documentacién de los trabajos no pre-
miados quedara a disposicién de los autores
hasta un plazo maximo de tres meses a par-
tir de la fecha que se haga publico el fallo del
Premio. Trascurrido dicho plazo la documen-
tacién no retirada serd destruida.

7. Entrega de Premios. La entrega del Premio
sera hecha al autor o autores del trabajo
premiado durante el acto publico de en-
trega del Premio Anual Internacional Al-
NE-Innovamar a la Investigacién e
Innovacién Tecnoldgicas en el Sector
Maritimo, que tendra lugar antes de fi-
nalizar el afio 2007.

8.Aceptacion de las Bases. La presentacion de
trabajos a este Premio implica la aceptacion
plena e implicita de estas Bases por los au-
tores.

Madrid, 11 de junio de 2007
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Informacion PAT 14-Grupo de Seguimiento

A continuacion se incluyen dos resiimenes de los
subcomités SLF 50 y BLG 11 celebrados en IMO.
ELSLF 50 fue celebrado en Londres, del 30 de abril
al 4 de mayo de 2007, mientras que el BLG 11 tu-
vo lugar en Londres, del 16 al 20 de abril de 2007.
Ambos informes han sido elaborados por Cristina
Cavanillas Alvarez, destacada en Londres por el
PAT 14 como ayudante del Representante del
Gobierno Espariol en IMO.

Para mas informacion entrar en la pagina web del
COIN (www.ingenierosnavaels.com), donde se in-
cluye una pagina dedicada al grupo de "Seguimiento
de IMO" (Areas de trabajo > PAT-14 IMO).

Informe sobre el 11 periodo

de sesiones del Subcomité

de Transporte de Liquidos y Gases
a Granel de la Organizacién
Maritima Internacional

La Delegacion Espariola estuvo compuesta por los
siguientes delegados y asesores: D. Manuel Nogueira
(Agregado de Asuntos Maritimos), Diia. Myriam
Jaudenes (Embajada de Espafia en Londres),
D. Pedro M. Martinez (Departamento de Tecnologia
de productos de CEPSA), Dria. Gracia Alburquerque
(Direccién de operaciones de SASEMAR), D. Jorge
Monegal (Consejeria de transportes) y Dfia. Cristina
Cavanillas Alvarez (Consejeria de Transportes).

Los asuntos tratados en el Subcomité fueron los

siguientes:

1. Evaluacion de los riesgos de los productos qui-
micos desde el punto de vista de la seguridad
y la contaminacién, y preparacién de las en-
miendas consiguientes.

2. Elaboracién de directrices para la implantacion
uniforme del Convenio BWM 2004.

3. Examen del AnexoVI del MARPOL y del Cédigo
Técnico sobre los NO,.

4. Elaboracién de las disposiciones para los bu-
ques con motor a gas.

5. Enmiendas al Anexo | del MARPOL destinadas
a prevenir la contaminacién marina en las ope-
raciones de trasbordo de hidrocarburos entre
buques en el mar.

6. Sistemas de marcado de hidrocarburos.

7. Directrices sobre otras técnicas verificables o
ejecutables para limitar las emisiones de SO,.

8. Aplicacion de las prescripciones para el transporte
de biocombustibles y mezclas que lo contengan.
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9. Examen de las interpretaciones unificadas de
la IACS.
10. Andlisis de siniestros.
11. Programa del BLG 12.
12. Otros asuntos.

Examen de los asuntos
de especial relevancia

1. Evaluacion de los riesgos de productos qui-
micos desde el punto de vista de la segu-
ridad y la contaminacién y preparacion de
las enmiendas consiguientes

Lo primero que hizo el Subcomité fue examinar
elinforme la 122 reunidn interperiodos del Grupo
de trabajo ESPH, aprobando su informe en ge-
neral y adoptando las siguientes medidas:

+ Toma nota de los resultados de la evaluacion de
aditivos de limpieza.

+ Acordd que cuando figuren en el Cédigo CIQ en-
tradas especificas de ciertos productos, se usa-
ran éstas antes que las genéricas.

+ Acordd no asignar nimeros CAS a las entradas
del capitulo 19 del Cédigo CIQ.

+ Mostrd su conformidad con los procedimientos
administrativos propuestos para aplicar al pre-
sentar datos a los Grupos de Trabajo EHS y ESPH.

+ Refrendd la opinién del Grupo de que existe la
necesidad de reevaluar los aditivos de limpieza
que figuran actualmente en las circulares de la
serie MEPC.2.

+Tomé nota de las medidas adoptadas por los
Comités MEPC y MSC respecto a los informes
presentados directamente por el grupo ESPH 12
para que fueran tenidos en cuenta al adoptar el
Cddigo CIQ revisado. Se sefialaron varias diver-
gencias entre el texto de las resoluciones y cir-
culares pertinentes y el publicado y la Secretaria
sefial6 que en el caso de existir, prevaleceria siem-
pre el texto auténtico, no el publicado.

En cuanto al grupo de trabajo constituido para es-
ta reunién, el Comité aprobd su informe y adop-
td las siguientes medidas:

+ Aprobod las prescripciones de clasificacién y trans-
porte de los tres productos nuevos presentados,
aunque mantuvo en suspenso la reclasificacién
del tall oil crudo y la brea de tall oil hasta que
se adopten las siguientes series de enmiendas.

+ Acordd aplazar la evaluacion de los aditivos de
limpieza presentados en este periodo de sesio-

o

de IMO

PAT 14

nes hasta la reunién interperiodos del Grupo
de trabajo ESPH.

+ Acordd que de momento la informacién sobre
evaluaciones provisionales se facilite en el sitio
de la OMl en la Red destinado al publico y pe-
dir al MEPC que considere la adicién de un nue-
vo mddulo en la base de datos GISIS para los
acuerdos tripartitos y coincidié con el grupo en
que las evaluaciones provisionales basadas en
acuerdos tripartitos simplificados no requieren
la confirmacién de las partes interesadas.

+ Aprobd el proyecto de nota de orientacidn revi-
sada y el formulario para la presentacién de da-
tos sobre los aditivos de limpieza para que los
apruebe el MEPC 56 y acordd que deberdn vol-
ver a presentarse tanto los aditivos de limpieza
presentados en la préxima reunién interperiodos
del Grupo de trabajo ESPH como los presenta-
dos en el BLG 11 debido a las nuevas directrices
revisadas y ultimadas.Asimismo acordé introdu-
cir en los puntos del programa del Grupo ESPH
la reevaluacion de los aditivos de limpieza.

+ En cuanto a las repercusiones de la implantacion
de un acuerdo para la financiacién a largo plazo
del Grupo de trabajo EHS del GESAMP, refrendd
la opinién del Grupo de que cinco afios es un pe-
riodo adecuado para la tarifa de suscripcion re-
novable respecto a las entradas de la Lista 2.

+ Tras examinar el capitulo 19 del Cédigo CIQ, con-
siderd que no era necesario analizar los sindni-
mos que en él aparecen, que requerian de co-
nocimientos especializados para examinar a fondo
las anomalias observadas en dicho capitulo y que
por todo ello, se incluiria la revisién del capitulo
19 del CIQ en el programa de trabajo del Grupo
con fecha de ultimacién 2009.

2. Elaboracion de directrices para la implan-
tacién uniforme del convenio BWM 2004

Directrices sobre medidas adicionales con res-
pecto a la gestion de agua de lastre incluidas
las situaciones de emergencia (D13) y aque-
llas para la evaluacion de los riesgos a efec-
tos de la regla A-4 (D7): EL Grupo de trabajo so-
bre el agua de lastre (BWWG) formado en este
Subcomité informé al mismo de que habia ulti-
mado estas directrices y que podian remitirse al
MEPC 56 para su examen y adopcion.

Productos naturales y de corta vida que se ge-
neran durante el tratamiento del agua de las-
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tre: Acordd también distinguir entre los sistemas
de muestreo de agua de lastre (D2) que utilizan
medios fisicos y los que utilizan medios quimicos
y acordd que el Grupo GESAMP-BWWG evalua-
ra cualquier sistema que use o genere sustancias
activas o radicales libres durante el proceso de tra-
tamiento para eliminar organismos y cumplir en
consecuencia el Convenio. Los sistemas que no se
ajusten al Procedimiento (D9) y a la interpreta-
cién sobre sustancias activas y radicales libres, po-
dran generar también productos quimicos y sub-
productos con posibles efectos perjudiciales para
la salud humana y el medio ambiente, asi como
para la seguridad del buque y su tripulacién, aun-
que el Grupo opind que entonces dichos efectos
deberian evaluarse segun las Directrices (D8). Hasta
la reevaluacién recomendada de las Directrices
(D8), Paises Bajos, Alemania e ICS opinaron que
dichos sistemas debian evaluarse segin el
Procedimiento (D9).

Utilizacion de formularios electrénicos de no-
tificacion sobre agua de lastre: El Subcomité
acordd recomendar al MEPC que no se favorez-
can estos formularios electrénicos que se estan
utilizando en varios paises y que se deje a discre-
cién de cada pais la decisién de usarlos.

Otras cuestiones: Se acordd pedir al MEPC que
ampliara hasta 2008 el plazo de ultimacién de los
restantes puntos.

3. Examen del Anexo VI del Marpol y del c6-
digo técnico sobre el NOx

Deliberaciones sobre el azufre y la materia
particulada: El Grupo de trabajo quedd encar-
gado de disminuir el nlimero de opciones pro-
puestas para reducir las emisiones de SO, y ma-
teria particulada. Se considerd refundir las opciones
C (cambio a combustibles destilados) y C2 (me-
canismos alternativos), asi como las de EEUU y
BIMCO con una posible refundicion con la B (cam-
bio a las prescripciones relativas a la SECA). Se to-
ma nota de que la opcién B constituye un enfo-
que global sobre los combustibles, que discrepa
claramente de las demés y que las C'y C2 son so-
luciones a escala mundial, mientras que A (refe-
rencia de base) y B, asi como las de EEUU y BIM-
CO tienen en cuenta un limite mundial y un
mecanismo de control més estricto en zonas cos-
teras definidas. En futuros periodos de sesiones
del MEPC y del BLG serd preciso estudiar esta
cuestién con mayor detenimiento y perfeccionar
las opciones.

Regulacion futura de los NO, en los motores
nuevos: El Subcomité aceptd en principio un
“Método de tres niveles” para la reduccién de emi-
siones de estos gases procedentes de motores
nuevos, tomando como nivel | el limite actual-
mente prescrito por el Anexo VI del MARPOL pa-
ra motores instalados el 1 de enero de 2000y pos-
teriores. El Grupo de trabajo creado convino en
que la fecha adecuada para la implantacién del
nivel Il serfa el 1 de enero de 2011y que la nor-
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ma podrfa cumplirse mediante modificaciones de
proyecto en el motor.A este nivel lo que se intro-
duce es una reduccién de 2 a 3,5 gramos de NO,
por kWh. En cuanto al nivel Ill, en términos gene-
rales se optd por 2015/2016 como fecha de im-
plantacién y se propusieron varias opciones que
se incluyen en el anexo 3 del documento BLG
11/WPA4.

Emisiones de NO, de los motores existentes:
Al examinar esta cuestion, el grupo convino que
se deberia hacer mas hincapié en los motores de
dos tiempos por su mayor nivel de emisiones de
NO, y su viabilidad técnica para reducirlo frente
a los de cuatro tiempos de alta y mediana veloci-
dad. El Grupo de trabajo tomé nota de que los
principales mecanismos que se barajaron inclui-
an cambios de valvulas, alineacién de inyectores
y posibles ajustes de compresién y por tanto, des-
de el punto de vista técnico, se podrian modificar
las emisiones de numerosos motores construidos
antes de 2000, aunque no de todos, debido entre
otras cosas, a que algunos fabricantes de moto-
res habrian podido cesar su actividad comercial,
lo que dificultaba la obtencién de piezas. Se toméd
nota también de que los motores construidos an-
tes de 2000 no debian incluirse porque muchos
de ellos estarian a punto de cumplir su ciclo de vi-
da (til, dejando para futuras deliberaciones la de-
finicién de la fecha/modelo del motor mas ade-
cuados para una posible aplicacién de la norma
del nivel |. Tras examinar esta cuestion, el Grupo
de trabajo acordd que era preciso disponer de
informacién mas exhaustiva para tomar una de-
cisién (modificaciones previstas en los motores,
definicién de la gama de motores, opciones para
los buques que no puedan satisfacer esta nor-
ma, posibles concesiones respecto a las emisio-
nes de CO,)

Regulacion futura de los COV (Compuestos or-
ganicos volatiles): El Subcomité convino en que
debe exigirse a los petroleros que elaboren planes
de gestién de COV y el Grupo de trabajo sancio-
no6 el proyecto de directrices para la elaboracién
de un plan de gestién de los COV (Anexo 1 del
documento BLG 117WP.4) asi como el texto pro-
pu4esto por Noruega para la Regla 15 del anexo
VI del MARPOL (anexo 1 del mismo documento)

Arqueo que debe utilizarse en el Anexo VI del
MARPOL: La conclusién general del Grupo de tra-
bajo fue que debia tomarse como definicién de
arqueo aquella que figura en el Convenio inter-
nacional sobre arqueo de buques, 1969.

Propuesta sobre un libro registro de las sus-
tancias que agotan la capa de ozono: Se exa-
mind la propuesta de Paises Bajos y Noruega de
introducir una prescripcién sobre el mantenimiento
y registro de las sustancias que agotan la capa de
ozono, la cual fue respaldada, aunque sélo para el
caso de buques que lleven dichas sustancias a bor-
do. Este registro debera incluirse en los sistemas
de registro actuales y no en un libro de registro
nuevo.

o

Introduccién de instrumentos econémicos des-
tinados a reducir las emisiones: En el Grupo de
trabajo se acordd en principio enmendar la regla
4 para permitir a los estados riberefios y las
Administraciones llevar a cabo ensayos de instru-
mentos econémicos (derechos diferenciados por
los pasos de navegacion, comercio de derechos de
emision, etc.) sobre la base de que dichos siste-
mas sean de aplicacion voluntaria y queden den-
tro de la zona econdémica exclusiva del Estado
en cuestion.

Otras cuestiones: El Grupo de trabajo sanciond
la decisién de que la certificacion de los motores
instalados en maquinaria movil transportada a
bordo del buque, los instalados en embarcaciones
u otros artefactos transportados por el buque o
los motores instalados con caracter temporal, se
debia dejar a cargo de la Administracién En este
Subcomité de formd un Grupo de expertos para
preparar el texto definitivo de una propuesta de
nueva regla del Convenio SOLAS sobre los medios
de embarco y el texto de las directrices conexas
para la construccién, mantenimiento e inspeccion
de las escalas reales y planchas de desembarco.
Dicho texto fue sancionado por el Subcomité pa-
ra que se someta a aprobacién en el MSC 83.

4. Elaboracion de disposiciones para los bu-
ques con motores a gas

El Grupo de trabajo por correspondencia consti-
tuido en el BLG 10 para tratar este tema no con-
td de tiempo suficiente para examinar detallada-
mente la identificacidn de las hipdtesis de riesgos,
los andlisis de seguridad y la compilacién y exa-
men de los andlisis de seguridad ya realizados con
respecto al gas natural. Aln asf, para avanzar en la
elaboracién del proyecto de estas Directrices, se
constituyd un grupo de redaccién. El Grupo de tra-
bajo por correspondencia sélo habia recibido ané-
lisis de la seguridad para gas natural, por lo que
el Subcomité instd a los Gobiernos Miembros a
que presentaran andlisis de la seguridad al siguiente
Grupo por correspondencia que se iba a formar
para facilitar su labor en la elaboracién del Cédigo
IGF.

5. Enmiendas al Anexo | del Marpol destina-
das a prevenir la contaminacion marina en
las operaciones de trasbordo de hidrocar-
buros entre buques en el mar

En la reunidn del BLG 10, Espana fue designada
como la coordinadora del Grupo de trabajo por
correspondencia y como tal, presenté un docu-
mento resumiendo su labor (BLG 11/7) en cuyo
anexo 1 se recogia el anteproyecto del nuevo ca-
pitulo 8 del Anexo | del Marpol.

Durante la discusién en plenario, hubo comen-
tarios en contra del enfoque dado por el grupo de
trabajo respecto al &mbito de aplicacién de es-
tas reglas, destacando posibles problemas futuros
de tipo legal, la aplicacién de las reglas a la toma
de combustible o la necesidad de unas reglas de
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este tipo. Se propuso introducir una regla de tipo
general en la que se manifieste que los buques
que realicen este tipo de operaciones deberan con-
tar con un plan basado en las Directrices elabora-
das por la Organizacién, es decir haciendo refe-
rencia a las mejores practicas definidas en el
“Manual sobre la contaminacién ocasionada por
hidrocarburos — Parte |, prevencién” y el “Ship to
Ship Guide, Petroleum”

Tras un extenso debate se propuso que el
Subcomité considerara que el MEPC 56 refrenda-
ra la ampliacién del plazo de ultimacion hasta 2008
y se estableciera un nuevo grupo de trabajo por
correspondencia. El Presidente propuso que se reu-
niera un grupo oficioso y preparara un proyecto
de mandato para este Grupo de trabajo por co-
rrespondencia (coordinado por la delegacién de
Dinamarca), tomando como documento base el
BLG 11/7/1, presentado por diversos represen-
tantes de la industria como observaciones al in-
forme del Grupo de trabajo por correspondencia.

Como consecuencia de la evolucién de los hechos,
Espafia afiadié una intervencién al documento fi-
nal de la reunién expresando su desacuerdo.

10. Aplicacion de las prescripciones para el
transporte de biocombustibles y mezclas
que lo contengan

Cuando se transportan los biocombustibles, a men-
tido lo hacen mezclados con combustibles mine-
rales, lo cual suscita la pregunta de si la mezcla de-
berd transportarse de acuerdo con lo prescrito en
elAnexo | (hidrocarburos) o Il (sustancias nocivas
liquidas) del MARPOL. El documento presenta-
do por Reino Unido, Suecia e IPTA se propone un
método para tratar dichas mezclas y se argumenta
que deberia aplicarse en Anexo Il. Dicho docu-
mento fue aceptado que se utilizara como base
para una posterior elaboracién de Directrices y se
encargd al Grupo de trabajo ESPH que lo exami-
nara.

Por su parte Finlandia propuso afadir el dieseloil
renovable a la lista de hidrocarburos del Anexo |
del MARPOL ya que es mds equiparable al die-
seloil mineral que al biodiesel, aunque tal pro-
puesta no pudo ser aceptada por el Subcomité por
falta de informacidn, y se propuso que se presen-
taran al grupo de trabajo EHS del GESAMP fichas
de datos de esta sustancia para llevara a cabo una
evaluacion a raiz de la cual se pueda tomar una
decisién técnica justificada.

11. Analisis de siniestros

Medidas para prevenir las explosiones en pe-
troleros y quimiqueros que transportan car-
gas con un punto de inflamacién bajo: Durante
las deliberaciones suscitadas tanto en el FP 51 co-
mo en el DE 50 respecto al examen de siniestros
relacionados con explosiones en quimiqueros y pe-
troleros, se llegd en ambos casos a la conclusion de
que la principal causa de estos siniestros era la no
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aplicacién o desconocimiento de los procedimien-
tos establecidos. Durante el MSC se constituyd
un grupo de tareas sobre el factor humano para que
examinara el tema en el caso de petroleros y en él
se llegé a la conclusién de que debia considerarse
el enmendar el Convenio SOLAS para prescribir el
uso de gas inerte en los quimiqueros nuevos y en
los petroleros de productos nuevos de menos de
20.000 TPM. Respecto a los buques existentes no
se llegd a una conclusién clara. De cualquier ma-
nera, el Subcomité insté a los Estados Miembros
a presentar a la Organizacién los informes sobre si-
niestros y sucesos lo més pronto posible para po-
der evaluar la causa de los mismos.

Prescripcion del sistema de deteccion de ga-
ses de hidrocarburos en los petroleros de do-
ble casco: Este punto esta en estudio por un Grupo
de correspondencia establecido en la dltima se-
sién del Subcomité FP, el cual debera presentar
sus conclusiones en el FP 51.

12. Otros asuntos

Dispositivos destinados a impedir el paso de
las llamas a los tanques de carga: El Subcomité
apoyé la decision del FP de que en la circular
MSC/Circ.677 se aborda debidamente la cuestion
de estos dispositivos y que por tanto no es ne-
cesario adoptar otras medidas.

Buques para el transporte de pellets de hidra-
to de gas: Japén informd al Subcomité de unos
nuevos buques para el transporte de pellets de hi-
drato de gas y como respuesta, el Subcomité in-
vitd a dicha delegacion a presentar una version
definitiva del proyecto y en colaboracién con otros
comités para poder presentarlo al MSC 83.

Hojas informativas sobre seguridad de los ma-
teriales y prescripciones para la proteccion del
personal que interviene en el transporte de las
cargas regidas por el Anexo | del MARPOL y el
fueloil para usos marinos que contengan sus-
tancias toxicas en todos los tipos de buques
tanque: El Subcomité acordé recomendar al MSC
83 que adoptara la reglaVI/5-1 del SOLAS, seglin
la cual se hace obligatorio llevar a bordo estas ho-
jas informativas (MSDS).Aun asf, el Subcomité de-
cidid revisar la resolucion sobre la Recomendacion
relativa a estas hojas para su insercién en el pro-
grama del MSC 83.

Consumo de hidrocarburos pesados en la zo-
na del Antartico: La propuesta inicial de Noruega
fue al de enmendar la regla 15 del Anexo | del
MARPOL para prohibir el consumo y el transpor-
te de hidrocarburos pesados en el mar Antartico.
Esta propuesta abrié un debate sobre otras al-
ternativas a la prohibicién total, la conveniencia
de extender este nivel de proteccién a aguas &r-
ticas, etc. y como consecuencia el Subcomité se
declaré incapaz de resolver todas las cuestiones
relacionada en tan poco tiempo, por lo que se con-
vino informar al MEPC para pedir orientacién al
respecto.

o

Informe sobre el 50 periodo

de sesiones del subcomité

de estabilidad y lineas de carga
y de seguridad de pesqueros
de la Organizacion Maritima
Internacional

La Delegacion Espariola estuvo compuesta por los
siguientes delegados y asesores: D. Manuel
Nogueira (Agregado de Asuntos Maritimos), D.
Miguel Juan NUfiez (Jefe de Area de Tecnologia y
Apoyo Técnico, Direccién General de Marina
Mercante), D. Javier de Juana Gamo (Ingeniero
Naval, Lloyd’s Register), D2. Cristina Cavanillas Al-
varez (Consejeria de Transportes) y D.Aitor Tinoco
(Consejeria de Transportes).

Los asuntos tratados en el Subcomité fueron los

siguientes:

1. Elaboracién de notas explicativas para el ca-
pitulo II-1 armonizado del Convenio SOLAS.

2. Revision del Cddigo de Estabilidad sin Averfa.

. Seguridad para buques pesqueros pequefios.

4. Elaboracién de opciones para mejorar el efec-
to del Convenio de Arqueo 1969 en el pro-
yecto y la seguridad de los buques.

5. Directrices para la determinacién de limita-
ciones operacionales uniformes para las na-
ves de gran velocidad.

6. Conservacion de la flotabilidad de los buques
de pasaje después de averia en funcién del
tiempo.

7. Examen de las interpretaciones unificadas de
la IACS.

8. Revision de la resolucion A.266(VIII).

9. Examen del Cddigo de Buques Especiales.

10. Andlisis de fichas de averfa.

11. Revisién de la circular MSC/Circ.650.

12. Interpretacion de las reformas y modifica-
ciones de caracter importante en virtud del
capitulo II-1 revisado del Convenio SOLAS.

13. Orientaciones sobre el efecto de las puertas
estancas abiertas en la conservacion de la flo-
tabilidad de los buques nuevos y existentes.

w

Examen de los asuntos
de especial relevancia

1. Elaboracién de notas explicativas para
el Capitulo II-1 armonizado del convenio
SOLAS

Notas explicativas del Capitulo II-1 del SOLAS:

+“En un solo compartimiento estanco”: El Grupo
coincidié en que la definicién de “compartimiento”
en laregla 8-1 seria lamisma que enla 7-1 de las
Notas explicativas. De cualquier manera, el Grupo
acordd que las prescripciones sobre estabilidad
deberian elaborarse separadamente tras recibir
los resultados del punto del orden del dia sobre
“Caracteristicas de estabilidad y navegabilidad de
los buques de pasaje después de averia con mar
encrespada al regresar a puerto con propulsion
propia 0 mediante remolque”.

«"El grado de riesgo ha disminuido” (regla Il-
1/6.2.4) Respecto a este tema, el Grupo aceptd
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el texto propuesto por el DE-50 y acordd que de-
bia incluirse en la Notas.

+ Adiciones y mejoras a la Notas explicativas pro-
visionales de las reglas sobre compartimenta-
do y estabilidad con averfa del capitulo II-1 del
Convenio SOLAS (MSC.1/Circ.1226): El Grupo
examind las adiciones y mejoras propuestas por
el Grupo de trabajo por correspondencia SDS y
acordd sobre los puntos que aparecen en el in-
forme SLF 50/WP.1. El Subcomité respaldé la opi-
nién del Grupo de que debido a que la fecha de
ultimacién prevista es 2008, debia reducirse al
minimo el nimero de de puntos adicionales a
incluirse y asegurarse de que éstos son objeto de
propuestas claras y concisas.

Reglas del capitulo II-1 del Convenio SOLAS
que han de mejorarse en el futuro

El Grupo no tuvo tiempo suficiente para exami-

nar a fondo la lista propuesta para este punto por

el Grupo de trabajo por correspondencia, aunque

sefialé que deberd seguir actualizdndose para su

examen futuro. Sf acordé:

+ Considerar de nuevo la posible supresién del pé-
rrafo 3 de laregla II-1/17

« Incluir un punto en la lista relativo a la regla II-
1/1.1.3.4 que actualmente no es acorde con los
principios de la revisién propuesta por la
MSC/Circ.650

Circular MSC sobre Directrices relativas a los
planos de lucha contra averias e informacion
para el capitan

El Subcomité aprobd las Directrices relativas a es-
te temay el correspondiente proyecto de circular
MSC que figura en el anexo 1 del documento SLF
50/WP.1 para su futura presentacién a aproba-
cién por el MSC 83. Cabe destacar la modificacion
del pie de pagina de la regla II-1/19. En cuanto a
la informacion para el capitan, el Grupo alentd al
Grupo de trabajo por correspondencia que se for-
ma para el punto 8 del orden del dia, a que con-
sidere cémo podrian elaborarse orientaciones fa-
cilmente comprensibles para el caso de averia por
inundacién destinadas al capitan.

Directrices relativas a los sistemas de detec-
cién de inundaciones de conformidad con la
nueva regla lI-1/22-1 del Convenio SOLAS

El Subcomité respaldd la opinidn del Grupo de que
debia fijarse un limite inferior para los espacios es-
tancos que disponen de sistema de deteccién de
inundacién segun:

1. los espacios con un volumen en m? inferior al
desplazamiento de trazado por cm. de inmer-
sién al calado méximo de compartimentado, o

2. 30 m3, si este valor es superior.

En cuanto a la necesidad de supervisién continua
del nivel de inundacidn, el Subcomité respaldd
también la opinién del Grupo de que seria sufi-
ciente con disponer de la deteccién de la entrada
de agua, aunque en espacios que se extienden por
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encima de una cubierta, deberfan tener una en ca-
da nivel. Asimismo no deberian existir prescrip-
ciones para afiadir sistemas de deteccién de en-
trada de agua adicionales en espacios estancos
porque ya disponen de medios para la supervision
del nivel. El Subcomité encargd seguir desarro-
llando directrices sobre este particular al Grupo
de trabajo por correspondencia, basdndose en es-
tas conclusiones y teniendo en cuenta los efectos
de asiento y escora excesivos.

Definicion de la expresién “condiciones desfa-
vorables de escora y asiento”

El Grupo acordé que la propuesta del DE 50 de
definicién de esta expresién era mejor que la ac-
tual, aunque daba lugar a diversas interpretacio-
nes. Se optd por esperar a que el Grupo de tra-
bajo por correspondencia sobre dispositivos de
salvamento del Subcomité DE acabe de examinar
esta definicién, remitiéndole la discusién del Grupo.

Finalmente el Subcomité acordd volver a constituir
el Grupo de trabajo por correspondencia SDS cuyo
mandato se expondra al final del documento.

2. Revision del Cédigo de Estabilidad sin averia

Proyecto del Cédigo de Estabilidad sin averia
revisado

Tras examinar el texto de proyecto de Cédigo y
baséndose en las propuestas del Grupo de tra-
bajo, el Subcomité se mostré de acuerdo con el
proyecto del Cédigo internacional de Estabilidad
sin Averia y un proyecto de resolucién MSC co-
nexa (Anexo 1 del SLF 50/WP.2) propuestos con
miras a su presentacion en el MSC 83 para su apro-
bacién y adopcién.

El Grupo se mostré de acuerdo con la propuesta
de Japdn (SLF 50/4/6) en la que se proponen nue-
vos criterios para las naves multicasco basados en
las prescripciones del anexo 7 del Cédigo NGV
2000y acordé que debia volverse a estudiar en el
futuro.

Proyecto de enmiendas al Convenio SOLAS

1974y al Protocolo de Lineas de Carga 1988

para dar caracter obligatorio a la parte A del

Cddigo de Estabilidad sin Averia revisado:

« Proyecto de enmiendas al Protocolo de Lineas
de Carga de 1988: El Subcomité se mostré de
acuerdo con el proyecto de enmiendas presen-
tado por el Grupo de Trabajo (anexo 2 del SLF
50/WP.2) para someterlo al MSC 83 con miras
a aprobarlo y adoptarlo en el MSC 84

« Proyecto de enmiendas al Convenio SOLAS
1974, enmendado: El Subcomité tomd nota de
que el Grupo examind dos posibles opciones
para dar caracter obligatorio a la parte A del
Cédigo en virtud del capitulo I1-1y finalmente
se opto por que debia enmendarse la regla II-
1/5 del SOLAS ya que dicha regla es parte del
marco légico de las nuevas reglas sobre estabi-
lidad que figuran en la parte B-1 del mismo

o

Convenio. (Anexo 3 del SLF 50/WP.2). Debido
a que el Comité sélo puede aceptar propues-
tas de enmiendas a partes del Convenio que
hayan entrado en vigor, el Subcomité acordé
pedir al Comité que adoptara los proyectos de
enmiendas al SOLAS y al Protocolo de Lineas
de Carga 1988 después del 1 de julio de 2008
para que tengan una fecha comun de entrada
en vigor.

Proyecto de Notas explicativas del Cédigo de

Estabilidad sin Averia revisado:

+ El Grupo examind la propuesta turca que con-
tiene un proyecto de notas explicativas respec-
to al criterio de viento y balance intensos en el
criterio meteoroldgico y acordé que la conse-
cuente importancia de la amortiguacién del ba-
lance deberfa tenerse en cuenta en la elabora-
cién de criterios de estabilidad dindmica.

+ La propuesta griega de reducir la presién P que
se usa en la aplicacion del criterio meteoroldgi-
co se remitié al Grupo de trabajo por corres-
pondencia.

+ Se acordd incluir un capitulo 4 tras el 3 que ha-
ga referencia a los buques de manga anchay po-
co calado.

El Subcomité aprobd el proyecto de Notas ex-
plicativas del Cédigo de Estabilidad sin Averia
y un proyecto de circular MSC conexa (Anexo
5 del SLF 49/WP.2) para presentarlos al MSC
83 con miras a su aprobacién.

Interpretacion unificada SC 178 de la IACS

En esta interpretacién sobre bombas contrain-
cendios de emergencia de buques de carga, se
proponen valores especificos de cabeceo, balan-
ce y oscilacion vertical (parrafo 2.2.1.3 del capi-
tulo 12 del Cddigo SSCI) respecto a lo cual el
Subcomité acordd que el balance se considera
restringido a la capacidad operativa del equipo
contraincendio y el cabeceo es susceptible de res-
tricciones en un buque con propulsién y con un
buque apagado, esta limitado por el comporta-
miento del buque en mar encrespada. Atn asi
se considerd aceptable la combinacién de osci-
lacién vertical y cabeceo, asi como la de oscila-
cion vertical y balance.

Examen del plan de accién

El Subcomité aprobd el plan de accién actualiza-
do del Grupo (anexo 6 SLF 50/WP.2) y constitu-
y6 un Grupo de trabajo por correspondencia pa-
ra continuar la labor encomendada.

3. Seguridad de los buques pesqueros peque-
fios

El Subcomité tomd nota de que el Grupo de tra-
bajo habfa examinado el proyecto de recomen-
daciones de seguridad elaborado por el Grupo de
trabajo por correspondencia y acordé las pro-
puestas de modificacién para el caso de pesque-
ros con cubierta de menos de 12 m de eslora y
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pesqueros sin cubierta par distribuirlas entre los
Subcomités correspondientes. Aceptd también el
calendario recomendado por el Grupo para la ul-
timacion de la labor.

El Subcomité invitara también al Comité a que
amplie la labor sobre este tema para que incluya
la elaboracién de directrices para asistir a las au-
toridades competentes en la implantacion de las
recomendaciones de seguridad.

En este caso también se establecié un nuevo Grupo
de trabajo por correspondencia que contintie con
el trabajo.

4. Elaboracion de opciones para mejorar el
efecto del Convenio de Arqueo 1969 en el
proyecto de seguridad de los buques

La propuesta australiana de afiadir un tercer ti-
po de arqueo basado en las dimensiones del
buque no conté con todo el apoyo del Pleno,
no asi la de que se tengan en cuenta la segu-
ridad, la formacidn y bienestar de la gente de
mar, que si conté con un apoyo general. Se tu-
vo en cuenta el resultado del DSC 11 que po-
ne de manifiesto que el introducir los princi-
pios de las dimensiones del buque (LxBxT),
puede traer como consecuencia la reduccién
de la altura de pilas de contenedores sobre cu-
bierta mediante el aumento de la utilizacién
de contenedores abiertos con guias celulares
hasta la altura completa.

El Subcomité acordé constituir un Grupo de tra-
bajo por correspondencia para desarrollar este
punto, en el cual participard la Secretaria de la OIT.

5. Directrices para la determinacién de limi-
taciones operacionales uniformes para las
naves de gran velocidad

El DE ha constituido ya un Grupo de trabajo por
correspondencia para elaborar un proyecto de di-
rectrices para la determinacién de limitaciones
operacionales uniformes para las naves de gran
velocidad, atendiendo a las posibles contribucio-
nes de los Subcomités COMSAR, NAV y SLF. Se
decidié que dichas directrices debian destinarse
principalmente a las administraciones, fijandose
en la capacidad de navegacion y estabilidad del
buque, y la medicién de altura de olas a efecto
operacionales. Este Subcomité invité a los Estados
miembros y organizaciones internacionales a con-
tribuir en la labor del mencionado Grupo de tra-
bajo de tal forma que el DE 51 pueda ultimar el
proyecto para presentarlo al MSC 85 con miras
a su aprobacidn.

6. Conservacion de la flotabilidad de los bu-
ques de pasaje después de averia en fun-
cion del tiempo

En este tema el Subcomité examind la infor-

macién proporcionada por la ITTC respecto a la
evolucién de los trabajos de referenciacién de
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los cédigos numéricos para la prediccion del
tiempo de inundacién en buques de pasaje tras
averia, y le alentd a facilitar informacién actua-
lizada.

Caracteristicas de estabilidad y navegabilidad
de los buques de pasaje después de averia con
mar encrespada al regresar a puerto con pro-
pulsién propia o mediante remolque

Respecto a este tema se optd por constituir un
Grupo de trabajo por correspondencia.

7. Revision de la resolucién A.266(VIII)

El Grupo de trabajo constituido durante la reu-
nién, examing el proyecto de recomendacion
revisada sobre un método uniforme para dar
cumplimiento a las disposiciones relativas a los
medios de inundacién compensatoria en buques
de pasaje y el proyecto de resolucién MSC co-
nexo y elabord un nuevo proyecto (Anexo 2 SLF
50/WP.1). El Subcomité consideré que el nue-
vo proyecto era una metodologia recomenda-
da que podria emplearse para los calculos de
inundacién compensatoria y asi no estaba res-
tringida a un solo tipo de buque, por lo que se
acordé afadir una nota a pie de pagina sobre la
Recomendacidn en la regla 7-2.2 del capitulo
-1 revisado del SOLAS.

8. Examen del Cédigo de Buques especiales

El Subcomité tuvo en cuenta la discusién en el

Pleno de la que se concluyé que:

« El personal de este tipo de buques no dispone de
los mismos conocimientos maritimos que la tri-
pulacién de un buque de carga respecto a una
posible situacién de emergencia, y ademds,

« Las prescripciones de los dispositivos de salva-
mento del capitulo Il del SOLAS pueden ser al-
g0 estrictas, ya que prevén un compartimenta-
do para este tipo de buques superior al de los
buques de carga.

Como consecuencia, las prescripciones de estabi-
lidad con averia de buques de carga no debian apli-
carse a los buques especiales.

EL Grupo de trabajo examind las propuestas reci-
bidas y las resoluciones MSC.194(80) y
MSC.216(82) y llegd a un acuerdo sobre el pro-
yecto de enmiendas al Cédigo de buques espe-
ciales (Anexo 3 del SLF 50/WP.1), el cual se remi-
tird al DE

13. Revisién de la Circular MSC/CIRC.650

El Grupo de trabajo SDS examind esta circular so-
bre la interpretacion de las reformas y modifica-
ciones de cardcter importante y estudid la inclu-
sién de la definicion de la expresion “buque de
carga existente” (Anexo 5 SLF 50/WP.1). El
Subcomité aprobd el proyecto de circular MSC
propuesto que sustituird a la MSC/Circ.650 para
presentarla al MSC 83 para su aprobacion.

o

14. Interpretacion de las reformas y modifi-
caciones de caracter importante en virtud
del Capitulo II-1 revisado del convenio
SOLAS

El Grupo de trabajo SDS estudid la posibilidad de
preparar una interpretacién de las reformas y
modificaciones de caracter importante en virtud
del capitulo II-1 del SOLAS. La mayoria del Grupo
estimd que no era necesaria una orientacion es-
pecial respecto a buques construidos antes del
1 de enero de 2009, ya que la aplicacién de es-
te capitulo esta bien definida en la regla 1 de la
parte A.

15. Orientaciones sobre el efecto de las puer-
tas estancas abiertas en la conservacién
de la flotabilidad de los buques nuevos y
existentes

Los documentos presentados en este punto del
orden del dia contienen orientaciones para de-
terminar el efecto de estas puertas abiertas en
la conservacién de la flotabilidad del buque, asf
como ciertos comentarios respecto a la rigurosi-
dad de las propuestas, pero en el Pleno, la delega-
cién de Grecia contd con cierto apoyo al defen-
der que dichas puertas debian permanecer cerradas
durante todo el viaje, lo cual hacfa innecesarias las
propuestas anteriores. Debido a las distintas opi-
niones, se optd por que las diversas delegaciones
interesadas presentaran documentos al SLF 51,
donde se discutirfa el tema en profundidad.

16. Otros asuntos
Enmiendas al Cédigo MODU

El Subcomité acordd que en principio, el Cédigo
MODU sdlo deberia hacer referencia al Protocolo
de Lineas de Carga de 1988 y encargd que se mo-
dificaran los proyectos de enmiendas al mismo
propuestos por el DE 50

Error de publicacion del capitulo II*-1 revisa-
do del Convenio SOLAS

Estados Unidos presentd informacidn sobre un
error de impresién en la pagina 97 de las
Enmiendas de 2003, 2004 y 2005 al SOLAS.En la
regla lI-1/7-2.4 en la férmula de s ..,,;, el térmi-
no “GM,,,," debe sustituirse por "GZ,.,”

Anexo 1: Grupos de trabajo por
correspondencia constituidos
en el SLF-50

1. SDS: Estabilidad con averia

Coordinacién conjunta de Suecia (Goran Liljestrom:

goran.liljestrom@sjofartsverket.se) y Estados

Unidos (James Person: James.L.Person@uscg.mil)

« Elaboracién de un proyecto definitivo de Notas
explicativas para las reglas de compartimenta-
doy estabilidad con averfa del capitulo II-1 del
SOLAS como circular MSC.
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« Elaboracién de un proyecto de directrices relati-
vas a los sistemas de deteccién de inundaciones
prescritos en la nueva regla II-1/22-1 del SOLAS.

« Examen de la lista de reglas del capitulo I1-1 del
SOLAS que deben mejorarse y formular reco-
mendaciones al respecto.

+ Presentar un informe al SLF-51.

2. IS: Estabilidad intacta

Coordinado por Alemania (Vanessa Belchior:

slf-iscg@gl-group.com).

« Continuar trabajando en los puntos del plan de
accién actualizado para la labor sobre estabili-
dad sin averia.

+ Recabar informacidn sobre la experiencia relati-
va a reduccién de la presién P que debe emple-
arse al aplicar el criterio meteoroldgico.

+ Terminas las tareas 2.1y 2.2 del plan de accién
actualizado

« Presentar un informe al SLF 51.

3. Seguridad de los buques pesqueros peque-
fos

Coordinado por Sudafrica (Nigel T. Campbell:

ncampbell@samsa.org.za).

« Examinar el texto de proyecto de recomenda-
ciones de seguridad para garantizar la coheren-
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cia con el Convenio y la OIT.

+ Examinar la labor que va a presentar la FAO so-
bre escantillonado de buques pesqueros de ma-
dera en relacién con el anexo Il del proyecto de
recomendaciones de seguridad

« Examinar las observaciones realizadas por otros
Subcomités.

« Examinar la utilizacidn de “should” y “would” en
la version inglesa en los lugares indicados por la
Secretaria.

« Presentar un informe al SLF 51.

4. Opciones para mejorar el efecto del
Convenio de Arqueo 1969 en el proyecto
de seguridad del buque

Coordinado por Australia (B. Groves:

brad.groves@amsa.gov.au).

« Elaborar “las dimensiones del buque”y otras op-
ciones que mejoren los efectos de este conve-
nio, tanto las que supongan una enmienda al
mismo como las que no.

« Identificar las ventajas y desventajas de las op-
ciones teniendo en cuenta la seguridad, forma-
cién y bienestar de la gente de mar, asi como la
eficacia prevista de dichas opciones a la hora de
mejorar la seguridad.

« Formulacién de recomendaciones seglin proce-
da sobre los puntos anteriores.

« Presentar un informe al SLF 51.

5. Caracteristicas de estabilidad y navegabi-
lidad de los buques de pasaje después de
averia con mar encrespada al regresar a
puerto con propulsién propia o mediante
remolque

Coordinado por el Reino Unido (R.Allen:

ronald.allen@mcga.gov.uk).

« Elaboracién de criterios de proyecto y estabili-
dad con averfa para el pronto retorno seguro a
puerto de los buques de pasaje con propulsién
propia o0 mediante remolque, determinando las
condiciones de carga, la escora/asiento y las res-
tricciones ambientales, y, cuando proceda, esta-
bleciendo hasta qué punto deben tenerse en
cuenta las medidas sobre el control de averias.

« Elaboracién de un proyecto inicial de directrices
que sirva de informacién operacional a los capi-
tanes de buques de pasaje para el retorno segu-
ro a puerto con propulsién propia 0 mediante re-
molque, incluyendo el formato de dicha
informacidn, las condiciones ambientales/me-
teoroldgicas, la informacién del buque y de tie-
rra y el sistema de apoyo informético, asi como
orientaciones sobre la aplicacién de las medidas
sobre el control de la averfa.

« Presentar un informe al SLF 51.

Tino: +34 976 298259
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Conferencia Internacional "Disgﬁo y
Construccion de Buques Operando en Areas
de Baja Temperatura”

Por Aurelio Gutiérrez Moreno, Doctor Ingeniero Naval

La conferencia, organizada por RINA y patrocina-
da por el LLoyd's Register, y celebrada en Londres,
30-31 de mayo 2007 reunié a 75 conferencian-
tes y delegados pertenecientes a 20 nacionalida-
des. Estaban representadas las principales socie-
dades de clasificacion asi como organismos
oficiales, universidades, astilleros, armadores, etc.

La Sesién 1 estuvo dedicada a consideraciones
de disefio y clasificacion, presentandose en to-
tal nueve (9) trabajos.

El trabajo 1.1,"Factores que influencian la elec-
cion de una Clase de Hielos”, fue presentado por
el Lloyd’s Register. En él se analizan en detalle el
pasado y presente de las Clases de Hielos y lo que
significan, las condiciones medioambientales, el
escenario operativo (velocidad en el hielo, formas
de navegar, buque independiente, escoltado, en
convoy o remolcado, etc.), los requerimientos del
armador, el disefio (tipo de reforzamiento reque-
rido seglin notacidn de hielos, etc.), propulsién,
navegabilidad. Se estudia el caso de un buque LNG
para servicio en el mar Béltico y, finalmente, se
examinan las previsiones de futuro para las Clases
de Hielos. El trabajo proporciona una visién clara
de lo que son las Clases de Hielos y ayuda al ar-
mador a decidir qué clase le conviene adoptar.

El trabajo 1.2, “Revision de la guia del ABS para
buques que operan en aguas de baja tempe-
ratura”, fue presentado por el ABS. Las vastas re-
servas de gas y petréleo en zonas articas acre-
centardn el tréfico marftimo en estas zonas. ELABS
ha actualizado su guia para el disefio y opera-
cién de buques. El trabajo, en linea con el anterior,
expone las caracteristicas de las Clases de Hielo,
los criterios de seleccién seglin el servicio previs-
to del buque, su propulsidn, la “invernizacion” (es-
to es, la adaptacion a condiciones normales de ba-
ja temperatura) de los servicios del buque (sistemas
de tuberias, etc.) y de los equipos. Se presta espe-
cial atencion al confort de la tripulacién y la pro-
teccion del medio ambiente. Es un trabajo exten-
so y muy documentado.

El trabajo 1.3,"Clasificacién de buques polares”,
ha sido realizado por BMT Canada, la Universidad
de Terranova y el GL.Tras un largo proceso de ar-
monizacién de los requerimientos de buques de
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la Clase Polar, la IACS aprobd los nuevos
Requerimientos Unificados. Se hace un repaso
histdrico a este proceso, las reglas de las diversas
sociedades de clasificacion (comparando sus
caracteristicas y criterios) y finalmente los
Requerimientos Unificados (UR) de la IACS que
aparecen bajo el “paraguas” protector de la IMO.
No se trata de recetas de disefio sino de puntos
de partida para realizar un disefio correcto del bu-
que. En el futuro son de esperar mas refinamien-
tos de estas reglas en base a la experiencia.

El trabajo 1.4, “Requerimientos modernos del
Registro Ruso y métodos que aseguran la re-
sistencia operativa de la compleja propulsién
de los rompehielos” fue presentado por el Registro
Ruso. Se trata del informe de un trabajo de inves-
tigacion realizado por este Registro con especial
énfasis en el disefio de hélices adecuadas para
romper el hielo, escantillones, propulsién, etc. Las
nuevas reglas cubren las exigencias para palas de
hélices en buques érticos y rompehielos, meca-
nismo de las hélices de paso controlable y resis-
tencia de los componentes principales de las hé-
lices de maniobra.

El trabajo 1.5, “Mejora de la capacidad en hie-
lo del buque Tipo 1100 de la Guardia Costera
de Canada” fue presentado por BMT Ltd. Canada.
Con motivo de la remodelacién de los buques
Tipo 1100, disefiados en 1980 con la Clase Arti-
ca 2, se busca mejorar sus caracteristicas de ro-
tura de hielo que en esencia consiste en afiadir
un embono en la roda en forma de cuchillo que
corta el hielo de manera eficaz en lugar de em-
pujarlo. El disefio se basé en los Requerimientos
Unificados para la Clase Polar de la IACS permi-
tiendo la incorporacidn estructural en el casco
existente.

El trabajo 1.6, "Ensayos de modelos para apo-
yar el disefio de grandes buques tanque rom-
pehielos” es el resultad de la colaboracién entre
el Research Council (R.C.) de Canada y Samsung
Heavy Industries (SHI) de Corea.

En 1997 SHI se interesé en el disefio y construc-
cién de petroleros para operar en zonas Articas y
en el Mar Baltico, buscando la colaboracién con
el R.C. de Canada, que aport6 sus tecnologias de
modelizacién. El trabajo detalla la preparacién de
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modelos tanto de los tipos de hielo como del bu-
que, los ensayos y sus resultados, los distintos ti-
pos de proa ensayados, etc.

De las conclusiones cabe destacar:

1) La proa adecuada como rompehielos (con gran
lanzamiento) ofrece unas malas prestaciones
en aguas libres.

La proa de bulbo se comporta de forma pecu-

liar comparada con la proa de rompehielos,

causando rotura secundaria del hielo en la par-
te superior del bulbo.

3) Es posible que un buque con bulbo sea efecti-
vo en condiciones de hielo ligeras pues, aun-
que sus prestaciones rompiendo hielo son in-
feriores, se compensa con sus prestaciones en
aguas libres. Esto puede ser particularmente
efectivo en una zona con amplio apoyo de rom-
pehielos.

N
—

El trabajo 1.7, "Desarrollo técnico de buques
LNG para condiciones de hielo severas”, ha si-
do realizado por una empresa finesa, Artic
Technology Inc. Es un trabajo realmente inno-
vador sobre el que no se aporté documentacion.
De las notas del autor de la resefia cabe extraer
lo siguiente:

1) El astillero Aker ha realizado un extenso tra-
bajo de investigacién e innovacién para el di-
sefio y construccién de buques LNG para zo-
nas articas, comprendiendo:

a. Disefio conceptual.

b. Desarrollo del concepto.

¢. Ensayo de modelos.

d. Simulaciones.

e. Nuevos objetivos a investigar en el futuro.

2) Las zonas articas y el mar Baltico tienen un fu-
turo econémico prometedor por la extraccion
de petréleo y gas natural.

3) El buque LNG propuesto tendrd unos
200.000 m? de capacidad, prestaciones para
navegar todo el afio y carga offshore, con tan-
ques LNGA 6 B.

4) Elbuque tendrd una velocidad de servicio de
19,5 nudos, pudiendo romper hielo de 1,5 m
a 5 nudos.

5) Elestudio se ampliara con andlisis de flexiones
del casco y vibraciones, asi como la optimi-
zacion de las formas del casco y la disposicién
detallada del sistema de propulsion.

El trabajo 1.8, "Disefio estructural de buques
LNG de Clase de Hielos alta” es fruto de la co-
laboracién entre la Memorial University y BNT
(Canada), el ABS estadounidense y Hyunday
(Corea). Se examinan en detalle los distintos es-
cenarios operativos para el disefio de un buque
LNG capaz de operar a velocidad en el hielo. Se
incluye un andlisis de las diversas formas de rom-
per el hielo. El trabajo es el punto de partida de un
proyecto de investigacion conjunta de un buque
LNG que incorpore las exigencias de las Reglas de
Clase Polar de la IACS.
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El trabajo 1.9, "Disefio prac-
tico de buques LNG para
zonas de baja temperatu-
ra” fue presentado por el as-
tillero japonés Mitsubishi. Se
tiene en consideracién el
punto de vista del astillero a
la hora de optimizar un di-
sefio de buque LNG ade-
cuado para zonas Articas (es-
to es, adaptando a las bajas
temperaturas el buque y sus
servicios). El astillero cuenta con gran experiencia
en buques LNG y el extenso estudio se centra
en los temas de estructura, medidas contra hie-
los, sistemas de calefaccién, equipo de cubierta,
opciones de propulsién (una o dos hélices) estu-
dio econdmico, etc. La maniobrabilidad en hielo
es una cuestion fundamental.

La Sesién 2 estuvo dedicada al "Disefio,
Construccién, Operaciones y Consideraciones
de Medio Ambiente” y agrup6 ocho (8) trabajos.

El trabajo 2.1,"Un nuevo concepto para el trans-
porte Artico”, presentado por Wirtsil3, Finlandia,
es realmente innovador. No se aporté documen-
tacion y la resefia que sigue se basa en las notas
tomadas.

Se parte de un disefio conceptual diferente con-
siderando el transporte el factor principal de la ca-
dena de “extraccion-carga-transporte-descarga-
distribucién”.

La idea central consiste en una barcaza de carga
que avanza en aguas libres con un médulo de re-
molcador de empuje que encastra en la barcaza
y un médulo de traccién para avanzar en hielo ti-
rando de la barcaza en marcha atras.

El sistema incluye varias barcazas que pueden de-
jarse cargando y descargando mientras otra u otras
estan en movimiento arrastradas en hielo o em-
pujadas en aguas libres. La conexion puede ser con
cables o estachas (2 puntos) o integrada mecani-
camente (3 puntos) el sisterma es muy flexible, eco-
némico y requiere un mantenimiento reducido. El
principio es aplicable a petroleros, buques LNG y
buques de carga (graneleros especialmente).

El trabajo 2.2,"Seguimiento de la carga de hielo”,
presentado por DNV, es un estudio detallado del
comportamiento del hielo, e incluye ensayos de se-
guimiento de su comportamiento mediante sen-
sores instalados en buques que operan en este me-
dio, midiendo de forma electromagnética el espesor,
etc. El CoastGuard noruego ha aportado el buque
Svalbard para ensayo del sistema ILM de segui-
miento del hielo. En este trabajo se exponen los re-
sultados preliminares de la investigacion.

El trabajo 2.3,"Técnicas de “invernacion” de es-
pacios y tanques para buques operando en re-
giones frias” fue presentado por Samsung Heavy
Industries, Corea. Aunque breve, no carece de in-

o

terés pues en él se examinan diversos problemas
concretos de “invernizacién”, aportando datos Uti-
les para adaptar los diversos servicios del buque a
las condiciones 4rticas.

El trabajo 2.4 "Aceros ferriticos para servicio en
bajas temperaturas”, presentado por el GL, ex-
pone en profundidad los requerimientos técnicos
para el uso de estos tipos de aceros en buques.
Con demasiada frecuencia se emplean aceros ina-
decuados en el casco, dando lugar a grietas y, en
tltimo término, a serias averfas e incluso la pérdi-
da del buque.

El trabajo 2.5, “Fractura cristalina en buques”,
presentado por el Departamento de Seguridad del
Transporte de Canadé, se ocupa al igual que el an-
terior de los problemas ocasionados por el uso de
acero inadecuado en el casco de buques que na-
vegan en zonas de hielos. Se examinan aqui varios
casos recientes de averias (buque Lake Carling y
gemelos construidos en Turquia) asi como las dl-
timas Reglas de la IACS (2006) relativas a la es-
tructura de graneleros y buques tanque. Al aludir-
se al Prestige (en cuanto a la dudosa calidad del
acero del casco) el autor de esta resefia intervi-
no dejando sentado que, si bien el caso estd en los
tribunales, el buque fue reparado defectuosamente
en China poniendo refuerzos de escantillén infe-
rior al marcado en los planos y no realizando la
prueba de estanqueidad de tanques. Se renova-
ron mas de 300 t de acero, precisamente en la zo-
na donde se averid. Se dejé claro que el capitan
tomé una decisién errénea al lastrar —en lugar de
trasegar la carga, pues tenia espacios para ello—lo
cual agravé el problema de resistencia longitudi-
nal. La decisién de alejar el buque que estaba a
punto de partirse de la costa fue correcta, pues a
100 millas el derrame se recupera por cientos de
toneladas con los buques adecuados, mientras que
en la costa es necesaria mucha mano de obra'y
existen pérdidas y riesgos evidentes.

El trabajo 2.6, “Prestaciones operativas de bo-
tes salvavidas en ambientes frios”, presenta-
do por una empresa canadiense, se centra en los
problemas especificos del disefio y operacién de
los botes salvavidas en condiciones Articas: acce-
50, proteccién de la hélice frente al hielo, etc. Se
detallan una serie de experimentos operativos re-
alizados y se estudia también la alternativa de dis-
poner medios de evacuacién complementarios
(vehiculos de superficie) cuando el buque se en-
cuentra atrapado en hielos.
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El trabajo 2.7, “Reglamentos y requerimientos
de proteccién del medio ambiente para buques
en zonas de mares articos”, presentado por LR,
€s una exposicién minuciosa y detallada de la nor-
mativa y legislacién actualmente aplicables.

Se examinan las exigencias sobre proteccién con-
tra la contaminacion, gestién del agua de lastre,
tratamiento de basuras, etc., asi como los futuros
requerimientos de proteccién del medio ambien-
te en zonas articas.

El trabajo 2.8,"Condiciones de operacién en ma-
res con hielos en el futuro en el océano Arti-
co”, ha sido preparado por la Comisién de
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Investigacién Artica de Alaska. Se exponen aqui
las preocupaciones por las consecuencias del cam-
bio climatico en zonas articas al reducirse la zona
de hielo al tiempo que aumenta el riesgo para la
navegacion debido a hielos flotantes.

A modo de conclusiones finales sobre esta con-
ferencia internacional de dos dias cabe sefialar
lo siguiente:

1. La creciente explotacion del petrdleo y gas na-
tural en zonas articas es un importante factor
econdémico que hard aumentar el trafico ma-
ritimo en estas zonas.

2. La mayorfa de las Sociedades de Clasificacion
y las Administraciones de los paises afecta-
dos son conscientes de la necesidad de poner
al dia los reglamentos. La IACS, en el marco de
IMO, ha encarado también est3 tarea.

3. En el sector maritimo existe una preocupa-
cién real por la proteccién del medio ambiente
en zonas articas y sobre las consecuencias que
ocasionard el cambio climatico.

Elinterés por todos estos desafios queda refleja-
do claramente en la nutrida asistencia a esta con-
ferencia, a pesar de estar centrada en un tema muy
especifico.

Fe de erratas

En el articulo "Unas notas para la historia del Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos", de D. Alvaro Gonzalez de Aledo, publicado en la revista de
mayo de 2007, salié cortado el ltimo cuadro, que reproducimos correctamente a continuacion.

Cuadro n° 3 - Composicion de las primeras Juntas de Gobierno de COIN

Presidente Asociacion

Junta Provisional de Gobierno
Decreto Creacion 1.abril. 1967

Primera Junta de Gobierno
J.G. 4.marzo.1968

Segunda Junta de Gobierno
J.G. 20.abril.1970

Vocales AINE

Decano Colegio

Vicedecano

Vocales de Zona

Vocales de Libre Eleccién

Director de Gestion

Secretario

Vocal representante Ministerio Industria

Javier Pinacho y Bolafio-Rivadeneira (1946)

Luis de Mazarredo Beutel (1942)
Felipe Garre Comas (1925)

Luis Martinez Odero (1930)

José Luis Hernanz Blanco (1943)
Fernando Micd Barba (1947)

Alfonso Alfaro Calin de Briones (1952)
José Manuel Alcantara Rocafort (1943)
Rafael Crespo Rodriguez (1923)
Fernando del Molino Rodriguez (1947)
José Antonio Alegret Ricart (1949)
Enrique Uzquiano de Miguel (1958)

Francisco Aparicio Olmos (1949)

Javier Pinacho y Bolafio-Rivadeneira (1946)
Rafael Vega Sanz (1948)

Victor Acedo Guevara (1949)

Alfonso Alfaro Calin de Briones (1952)

Guillermo Avanzini Garcfa (1952)
Antonio Villanueva Nufiez (1940)

Pedro Armengou Vives (1952)
Fernando del Molino Rodriguez (1947)

José Luis Valdivieso Rubio (1956)

Fernando del Molino Rodriguez (1947)
Javier Pinacho y Bolafio-Rivadeneira (1946)
Rafael Vega Sanz (1948)

Alfonso Alfaro Calin de Briones (1952)
Guillermo Avanzini Garcfa (1952)

Alberto Maria Alegret Ricart (1949)

José Valenzuela Casas (1948)

Carlos Parga L6pez (1963)

Gerardo Celaya Garcfa (1958)

Pedro Armengou Vives (1952)

Victor Acedo Guevara (1949)
Manuel Ruiz Barrachina (1965)

José Manuel Alcantara Rocafort (1943)

Angel Garriga Herrero (1951)
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El barco de la muerte y la muerte en los

...Alto miraba la mar,

alto miraba a Occidente.
Las olas que lo mecian,
hoy bajo la mar lo mecen...

Odiamos la vida con timidez, a la vez que teme-
mos la muerte con fascinacion. Nuestra existen-
cia es un viaje del espiritu sobre la materia, que
realizamos sin querer, y somos conscientes de que
cojamos el camino que cojamos, la vida nos pon-
drd la zancadilla que el destino nos tiene guar-
dada.

Seglin una parabola, un monje budista tenia siem-
pre una taza de té al lado de su cama. Por la no-
che, antes de acostarse, la ponia boca abajo, y por
la mafiana le daba la vuelta. Cuando un novicio le
pregunto perplejo acerca de esa costumbre, el
monje explicé que al acostarse vaciaba simbdli-
camente la taza de la vida, como signo de acep-
tacién de su propia mortalidad. El ritual le recor-
daba que aquél dia habia hecho cuanto debia y
que, por tanto, estaba preparado en el caso de que
le sorprendiera la muerte: y cada mafiana ponia
la taza boca arriba para aceptar el obsequio de un
nuevo dia.

Las gentes del mar —decia Joseph Conrad- se re-
sisten a marcar la postrera interseccion de rumbos
en este mundo, la que corresponde a la Partida del
tnico viaje que con destino desconocido empren-
de un marino en su vida. También, quizas porque
la vida en el mar es muy dura, y la muerte ace-
cha tras las olas, los marineros han sido unas gen-
tes abiertas a la supersticién y mas perceptivas a
lo sobrenatural. Los cuadernos de bitécora es-
tan repletos de avistamientos de animales fan-
tasticos, de sirenas, tritones y otros habitantes de
las profundidades; sobre todo de extrafios suce-
sos, entre los que han sobresalido los barcos de la
muerte, de los que sin duda el mas famoso de to-
dos los tiempos ha sido el Holandés Errante, en el
que su capitén, ebrio de soberbia, es castigado a
vagar hasta el fin de los dias por el océano.A es-
tas naves fantasticas, le han seguido, en el cam-
po de la ciencia ficcidn, los tridngulos de la muer-
te, espacios geograficos en los que sale al paso de
los buques un taciturno Caronte, encargado de
transportar a los espiritus de los muertos en su
camino al Hades, manteniendo el orden en las
colas de los difuntos, en tanto que cobra el 6bo-
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barcos

Manuel Maestro

Presidente de la Fundacion Letras del Mar

lo del pasaje malhumorado, pues también debe
manejar los remos.

El nuevo triangulo

Si antes fue la zona geogréfica del Tridngulo de las
Bermudas la que, con sus misteriosas desapari-
ciones, puso el panorama de la muerte sobre el
tapete verde de las noticias procedentes del mar,
plagadas de truculentos relatos protagonizados
por la Parca, que periédicamente se acercaba a la
zona para cobrarse sus tributos; ahora, sobre el ma-
pamundi se ha dibujado una nueva figura geo-
métrica de estas caracteristicas, cuyos vértices se
encuentran en Dakar, Gibraltar y Filipinas, que es
en donde, sin ninglin misterio, fruto del subdesa-
rrollo en la navegacion, Caronte espera a sus nu-
merosos clientes, que ya no son los rudos mari-
nos de los barcos de vela, ni los turistas y
emigrantes embarcados en transatlanticos que
son alcanzados por los iceberg; pues las naciones
ricas hace tiempo que cerraron filas en torno a
la seguridad de las vidas humanas en el mar; hoy
son, en su inmensa mayorfa, como podemos com-
probar en el cuadro adjunto, peregrinos, inmi-
grantes ilegales o sencillos pescadores, cuyo falle-
cimiento o desaparicion se debe, generalmente, a
la fragilidad o sobrecarga de sus embarcaciones:
los nuevos barcos de la muerte.

Del estudio llevado a cabo por la Compariia Suiza
de Reaseguros, podemos obtener éstas y otras con-
clusiones, en paralelo con datos como el balance
total de 3.534 muertos y desaparecidos en 50 si-
niestros maritimos sobresalientes, acaecidos en el
2006, de los que tan solo 3 se cobraron el 50 %
de victimas, a cuya cabeza encontramos: el hun-
dimiento del ferry egipcio Al-Salam Bocaccio, ocu-
rrido en el Mar Rojo, en el que se produjeron 1.026
victimas mortales y 388 heridos; seguido en im-
portancia por los 396 muertos y desaparecidos
como consecuencia del hundimiento, durante una
tormenta en el Mar de Java, del ferry Senopati
Nusantra; y los 370 desaparecidos en el transcur-
so de otra tempestad ocurrida en la Bahia de
Bengala, que alcanzé a 27 barcos pesqueros.
Llaman la atencién tanto los 367 muertos y de-
saparecidos en las aguas dulces de lagos y rios, co-
mo el tnico fallecido a consecuencia del fuego de-
satado en el barco de cruceros Star Princess.

Camino a la Meca, en busca del Paraiso sofia-
do, o por otras mil razones embarcados, el afio
2006 puso la zancadilla a mas de tres millares
y medio de seres humanos que navegaban, mo-
vidos fundamentalmente por su fe o su ambi-
cion de salir de la miseria, y que ya no podran
poner su taza en ningun sentido, pues para ellos
no volvera a amanecer.
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Fecha | Pais/Lugar | Evento | N° de victimas
12-ene | Mar Rojo. Yemen. Golfo de Aden Se hunde un barco transportando inmigrantes ilegales 70 muertos
31-ene | Océano Indico. Indonesia El ferry Cintra Mandala se hunde durante una tormenta 36 muertos y 78 desaparecidos
02-feb | Mar Rojo. Egipto Hundimiento del ferry egipcio Al-Salam Bocaccio 1.026 muertos, 388 heridos
16-feb | Mar del Este de China El carguero Heng encalla en un arrecife hundiéndose 9 muertos y 26 desaparecidos
17-feb | Mar del Este de China Un pesquero encalla y se hunde 24 desaparecidos
24-feb | Guinea. Kanfarande Zozobra un pesquero 2 muertos y 27 desaparecidos
07-mar | Océano Atlantico. Oeste del Sahara | Un barco transportando inmigrantes ilegales, zozobra
después colisionar con un barco de socorro 23 muertos
07-mar | Mauritania Zozobra un barco que transporta inmigrantes ilegales 22 muertos
15-mar | China. Sichuan Un barco sobrecargado naufraga en un rio 28 muertos, 8 desaparecidos y 4 heridos
22-mar | Pacifico Norte. Canada El ferry Queen of North choca contra la costa hundiéndose | 2 desaparecidosy 11 heridos
23-mar | Jamaica. Montego Bay Fuego a bordo del barco de cruceros Star Princesa 1 muerto, 13 heridos y 280 camarotes dafiados
23-mar | Camerdn. Golfo de Guinea Zozobra una embarcacién, hundiéndose 127 muertos y 23 heridos
30-mar | Tanzania El ferry Siba wa Yuda se hunde en el lago Victoria durante
una tormenta 36 muertos
31-mar | Bahrain. Golfo Pérsico A causa de sobrecarga, naufraga el Al Dana, durante
un crucero de placer 58 muertos y un desaparecido
07-abr | Mauritania Colisién entre un barco transportando inmigrantes
ilegales y un pesquero. 2 muertos,30 desaparecidos y 25 heridos
02-abr | Océano Indico. Indonesia El carguero New Fuji naufraga durante una tormenta 29 muertos y 4 heridos
06-abr | Djibouti. Golfo de Aden Se hunde un barco sobrecargado que transportaba
peregrinos 109 muertos, 36 heridos
08-abr | Ghana.Abotase Naufraga un barco sobrecargado en el Lago Volta 9 muertos y 120 desaparecidos
16-abr | Republica Democratica del Congo | Naufraga un ferry sobrecargado en el Lago Tanganyka 20 muertos y 11 desaparecidos
17-abr | Océano Indico Se hunde el ferry Bervista 1 desaparecido y 59 heridos
21-abr | Tanzania El ferry MV Nyamageni naufraga durante una tormenta
en el Lago Victoria 1 muerto y 27 desaparecidos
03-may | Océano indico. Sudafrica Naufraga el carguero MV Alexandros T. 26 muertos y 7 heridos
30-may | India.Cachemira Naufraga un barco de la Armada en el lago Wular 22 muertos
04-jun | Atléntico Norte. Sierra Leona Hundimiento de un barco en una tormenta 11 muertos, 23 desaparecidos y 6 heridos
07-jun | Rep. Democratica del Congo Fuego a bordo de una embarcacién en el Lago Tanganyka 82 desaparecidos
08-jun | Océano Indico. Bahia de Bengala El ferry MV Rifat se hunde durante una tormenta 17 muertos, y al menos 15 desaparecidos
22-jun | Indonesia. Norte de Sumatra El ferry MV Surya Makmur se hunde durante una tormenta 1 muerto y 39 desaparecidos
27-jun | Uganda Una embarcacion sobrecargada se hunde en el Lago Victoria | 40 muertos
02-jul | Océano indico. Bahia de Bengala Varios pesqueros se hunden durante una tormenta 28 desaparecidos
03-jul | Atléntico Norte. Marruecos Se hunde una embarcacion transportando inmigrantes 30 muertos y 33 desaparecidos
18-jul | Estados Unidos. Florida Grave escora durante la navegacion del buque de cruceros
Crown Princess 140 heridos
24-jul | Pacifico Norte. Mar de Bering Gran escora del carguero MV Cougar Ace 1 muerto, 1 herido
29-jul | Sierra Leona Se hunde una embarcacién cuando navegaba por el rio
Great Scarcies 25 muertos y 19 desaparecidos
1-ago | Atléntico Norte. Marruecos Se hunde embarcacién transportando inmigrantes ilegales | 28 muertos
11-ago | Pacifico Norte. Islas Filipinas El petrolero Solar se hunde tras una tormenta 1 muerto, 2 desaparecidos, 329 heridos y
grave contaminacién por vertido de petréleo
19-ago | Mar Mediterraneo. Sicilia Se hunde embarcacién sobrecargada de inmigrantes ilegales | 10 muertos y 40 desaparecidos
31-ago | India Se hunde en el rio Ganges una embarcacién sobrecargada 32 muertos
01-sep | Bangladesh. Bahia de Bengala 26 barcos pesqueros se hunden durante una tormenta 370 desaparecidos
03-sep | Ghana Se hunde una embarcacién en el lago Volta debido a
fortisimas lluvias 27 muertos y 13 desaparecidos
05-sep | Congo. Republica de Kituku Se hunde una embarcacién sobrecargada en el Lago Kivu 2 muertos y 60 desaparecidos
10-sep | Océano Indico. Comoros El MV Al-Moubarak se hunde durante una tormenta 31 muertos
29-sep | Liberia Se hunde una embarcacidn sobrecargada el rio Sinoe 45 desaparecidos
19-oct | Sudan Perecen en el Alto Nilo los pasajeros de una embarcacién
tras colisionar con una barcaza 50 muertos
23-oct | Bangladesh Naufraga un ferry en el rio Meghna, tras colisionar
con un carguero 15 muertos y 35 desaparecidos
24-oct | Vietnam. Phu Tho Se hunde una embarcacién sobrecargada 7 muertos y 15 desaparecidos
25-nov | Pacifico Norte. Filipinas El ferry Leonida Il se hunde tras tormenta 14 muertos y 17 desaparecidos
16-dic | Senegal Se hunde una embarcacidn transportando inmigrantes
ilegales 102 desaparecidos y 25 heridos
28-dic | Océano Indico. Sur de Sumatra Zozobra el Tri Star durante una tormenta 2 muertos y 26 desaparecidos
28-dic | Mar de Arabia. Golfo de Aden Se hunden dos embarcaciones sobrecargadas
de inmigrantes ilegales 34 muertos y 123 desaparecidos
29-dic | Indonesia. Mar de Java Se hunde el ferry Senopati Nusantra durante una tormenta | 16 muertos y 380 desaparecidos
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VIIl Congreso Nacional de Organizaciones de
Mayores: ;Una Sociedad para todas las edades?

“Revisién y cumplimiento del Plan Accién Internacional de la [l Asamblea Mundial sobre el Envejecimiento
y de las Recomendaciones del Foro de ONG's paralelo” - Madrid, 22 y 23 de abril de 2007

1 - Prélogo

La Confederacién Espafiola de Organizaciones de
Mayores (CEOMA) celebr¢ los pasados 22 y 23
de abril en Madrid y bajo el lema ;Una Sociedad
para todas las edades? —asi, con signos de inte-
rrogacién— el VIl Congreso Nacional de
Organizaciones de Mayores.

En representacion del Servicio de Mayores del
Colegjo Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos
(COIN), asistimos los firmantes de este articulo y
pronto apreciamos la gran capacidad de convo-
catoria y el esfuerzo organizativo desarrollados
por CEOMA, asi como que la fecha, los objetivos
y el lema del Congreso eran absolutamente idd-
neos y oportunos.

Ello es asi dado que en la // Assamblea Mundial de
Naciones Unidas sobre el Envejecimiento, cele-
brada en Madrid en abril de 2002", se aprobaron
la "Declaracion Politica” y el “Plan de Accidn
Internacional de Madrid sobre el Envejecimiento”
(PAIM) y con ello se establecié como objetivo
primordial —y sin duda en recuerdo al Afio
Internacional de los Mayores de 1999 celebra-
do también bajo el lema de Una Sociedad para
todas las edades (aquella vez sin interrogantes)—
“promover el desarrollo de una sociedad para to-
das las edades”.

EL PAIM hace hincapié? en la importancia de su
aplicacién y seguimiento y, después de citar la re-
levancia que las ONGs tienen al respecto, res-
ponsabiliza a los gobiernos de ambas funciones y
se refiere a la necesidad de crear comités nacio-
nales “ad-hoc”. Establece como fundamental que
los estados miembros efectlien un examen siste-
matico de su aplicacién y encarga a la Comision
de Desarrollo Social (CDS) de Naciones Unidas el
seguimiento y la evaluacién de la ejecucion del
Plan. Esta Comisién ha entendido que el quinto
aniversario del PAIM sobre el Envejecimiento ofre-

José Maria de Losada y Luis Lomo, Drs. Ingenieros Navales

ce una excelente ocasién para analizar y evaluar
el cumplimiento del mismo.

Para ayudar en la revisién y evaluacién del PAIM,
el Departamento de Asuntos Sociales y Econémicos
del Secretariado de Naciones Unidas elaboré en
2006 unas directrices. Se trata de involucrar a to-
dos aquellos que de una forma u otra estén rela-
cionados con el Envejecimiento (desde los inte-
resados principales —las organizaciones de
mayores— hasta los interesados secundarios —que
incluye un amplio grupo entre los que destacan
los representantes de las administraciones pu-
blicas, organismos internacionales, organizaciones
profesionales y de trabajadores, universidades, em-
presas, ONG's, etc.—) con el fin de conocer de for-
ma directa y a través de su participacion el im-
pacto del PAIM en la calidad de vida de las personas
mayores®. El documento reconoce también que
la adopcién de la metodologfa “bottom-up” 0 “aba-
jo-arriba” a escala global en un marco internacio-
nal como el PAIM es una novedad y sefiala que
tiene como objetivo la “participacion de las per-
sonas de edad en los procesos de adopcién de de-
cisiones a todos los niveles".

CEOMA, vicepresidenta del Foro Mundial de
ONG's sobre el Envejecimiento, tuvo una partici-
pacién destacada en el desarrollo del PAIM y, si-
guiendo las recomendaciones del parrafo 117
del mismo y la invitacién de la CDS, dedicé in-
tegramente el Congreso a la evaluacién de las
conclusiones de la Asamblea y el Foro. CEOMA
presentd el trabajo preparatorio del Congreso co-
mo un buen ejemplo de participacion “abajo-
arriba” de los ciudadanos en el andlisis y la eva-
luacién del PAIM. Seglin sus manifestaciones,
miles de personas leyeron las ponencias del
Congreso y aprovecharon para releer el Plan —fun-
damentalmente a través de Internet—, cientos
presentaron enmiendas concretas que las mejo-
raron y varias docenas presentaron comunica-
ciones que enriquecieron el proceso, iniciado en

"Ver en Ingenieria Naval de Septiembre 2002 el articulo / Foro Mundial ONG sobre el Envejecimiento.

2Ver parrafos 114 a 132.
3Ver el articulo 17 de la “Declaracién Politica” de la Il Asamblea.
“Ver parrafo 22 del PAIM.
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Octubre de 2006, cuyo principal hito ha sido el
Vill Congreso y que culminard con un libro que
se aportard a Naciones Unidas y recogerd las
conclusiones del mismo y todo el trabajo reali-
zado en su preparacion.

Una vez confirmadas la idoneidad y oportuni-
dad del Congreso y anticipando que —como ya ha-
bran deducido nuestros lectores— la interrogante
incorporada al lema del Congreso responde al es-
piritu critico dominante en el Congreso sobre lo
actuado hasta la fecha por los gobiernos y los or-
ganismos internacionales en relacién con las re-
comendaciones y conclusiones del PAIM, pasa-
mos a resumir su desarrollo.

2 - Desarrollo del Congreso

El Congreso comenzé con unas breves palabras
introductorias de D. Agustin Mufioz-Grandes,
Presidente de la mesa de la primera sesién en
su calidad de Presidente de la Hermandad de
Veteranos de las Fuerzas Armadas y de la Guardia
Civil, y su presentacién de la primera conferen-
ciante, D.? Rocio Ferndndez Ballesteros, Catedratica
de Psicologia Bioldgica y de la Salud de la UAM,
que inicid su revisién del cumplimiento del PAIM
aportando cifras que reflejan el extraordinario en-
vejecimiento de la poblacién mundial producido
en el siglo XX y destacando la previsién de con-
tinuidad de dicho incremento en los préximos
decenios como consecuencia de la disminucién
de la natalidad y el aumento de la esperanza de
vida. Este dato sobre el aumento de la esperan-
za de vida fue, sin embargo, matizado por la con-
ferenciante al referirse a las preocupantes cifras
de la "esperanza de vida con discapacidad” —es-
timada en 7 afios para los espafioles nacidos en
el 2000-. Quedd asi destacada la importancia de
atender en todo estudio relacionado con el en-
vejecimiento tanto a la “esperanza de vida” co-
mo a la “esperanza de vida sin discapacidad” o
“de vida saludable”.
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Para finalizar, D? Rocio Fernandez Ballesteros apor-
té interesantes datos, tanto negativos como po-
sitivos, relativos a los mayores. Entre los negati-
vos, podemos destacar una disminucién del
porcentaje del PIB destinado a la proteccion de los
mayores 0 un descenso en su autovaloracién en
contraste con los demds grupos de edad; entre los
positivos, ligeros incrementos de la tasa de em-
pleo de los mayores y de las matriculaciones en
las Universidades para mayores de 55, asi como
un aumento gradual de la esperanza de vida sa-
ludable.

En esta primera sesion de trabajo ya quedd claro
que, si bien todos sabemos que para el logro de
los objetivos de todo Plan complejo es necesaria
la existencia de érganos de coordinacién e im-
pulso, asi como medidas para corregir desviacio-
nes y evaluar sistematicamente su desarrollo, en
relacién con el PAIM nada de esto se ha hecho
hasta la fecha, siendo la convocatoria de la reu-
nién de Ledn la primera iniciativa trascendente de
Naciones Unidas sobre el envejecimiento desde
la Il Asamblea, celebrada hace cinco afios.

A continuacién se procedid al acto de inaugura-
cién oficial del Congreso, presidido por D.2 Amparo
Valcarce, Secretaria de Estado de Servicios Sociales,
Familias y Discapacidad. Introdujo este acto el
Presidente de CEOMA, D. Eduardo Rodriguez Rovira,
que resumid el trabajo de preparacién de ponen-
cias, discusién de las enmiendas y comunicacio-
nes recibidas y redaccion de las cinco que se pro-
ponen a las mesas redondas a celebrar en el
Congreso para su redaccién definitiva y someti-
miento a aprobacién en la sesién plenaria a ce-
lebrar como ultima reunién del Congreso.

En este acto inaugural intervinieron D. Carlos Maria
Martinez, Director General de Obra Social
Cajamadrid; D.? Ana Botella, Concejala de Empleo
y Servicios a la Ciudadania del Ayuntamiento de
Madrid; D.? Beatriz Elorriaga, Consejera de
Familia y Asuntos Sociales de la Comunidad de
Madrid; y la ya citada Secretaria de Estado, por
el orden citado. Todos ellos glosaron con au-
tosatisfaccion los presupuestos asignados y las
actividades desarrolladas por las diversas
Administraciones en apoyo de los mayores.
Sélo hubo discrepancias de matiz entre los in-
tervinientes al valorar el contenido de la re-
ciente Ley de Dependiencia y el consenso lo-
grado en la tramitacién de la misma.

De las palabras de D. José Maria Alonso Seco,
Director General del Mayor de la Comunidad de
Madrid, destacamos su “ciceroniana” visién opti-
mista de la participacién de los mayores en la
Sociedad del futuro y su defensa de los mayores
como los que mejor pueden transmitir las venta-
jas de conservar los aspectos positivos de la tra-
dicion.
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El optimismo ante la vida, el ansia de libertad
en los dmbitos personal, familiar y social, el apren-
dizaje de los avances tecnoldgicos y la participa-
cién en la Sociedad fueron destacados como los
ejes sobre los que los mayores deben fundamentar
su benéfica influencia en la evolucién de la
Sociedad.

A continuacién, la mesa redonda presidida por D.
Emilio Marmaneu, Presidente de la Confederacién
Espafiola de Familiares de Enfermos de Alzheimer,
dio paso a interesantes intervenciones de D.?
Ramona Rubio, Catedrética de Psicogerontologia,
sobre el problema del maltrato a los mayores; del
soci6logo D. José de las Heras, sobre “Mayores y
medio ambiente”, que aportd originales opinio-
nes para diferenciar entre los “cientificos ecélo-
gos”, los “ecologistas” y los “ecologetas”, asi co-
mo el nulo valor de las grandes declaraciones al
uso, si no se acompafian de medidas concretas;
de D. José Ignacio Ferndndez Martinez, de la
Direccién General del Mayor de la CM, que di-
serto sobre “Los mayores en el entorno urbano”,
dos conceptos en profundo y acelerado cambio
y termind con un llamamiento a la participacién
de los mayores en todos los dmbitos de la
Sociedad.

D. Emilio Marmaneu, Presidente de la Confederacion
Espafiola de Familiares de Enfermos de Alzheimer,
presidié la mesa redonda, en la que D.? Ramona
Rubio, Catedratica de Psicogerontologfa, tratd el
problema del maltrato a los mayores; el sociélogo
D. José de las Heras, bajo la conferencia “Mayores
y medio ambiente”, destacd la necesidad sustituir
las grandes declaraciones por medidas concretas;
y D. José Ignacio Ferndndez Martinez, de la Direccién
General del Mayor de la CM, disert sobre “Los ma-
yores en el entorno urbano” e hizo un llamamien-
to a la participacién de los mayores en todos los
ambitos de la Sociedad.

A continuacién, D* Marisol Frias Martin, Subdi-
rectora General de Mayores del Ayuntamiento de
Madrid, aport6 en su interesante charla sobre
“Aplicaciones précticas del PAIM”, datos sobre los
mayores censados en Madrid. Todos ellos podran
analizarse en el libro del Congreso, citando los si-
guientes relativos a 2007: el 13,5% de los ma-
drilefios tienen entre 65 y 80 afios; de los mayo-
res de 65, casi tres cuartas partes son mujeres; y,
por ultimo, el 5,3% son mayores de 80, un tercio
de los cuales viven solos.

En la dltima mesa redonda de la muy atareada
manana intervinieron, todos con gran limitacion
temporal: D.? Pilar Estébanez, Concejala del
Ayuntamiento de Madrid; D.? Pilar Rodriguez,
Delegada del Principado de Asturias en Madrid; D.
Ignacio Tornell, Consultor en Politicas Sociales; y
D.Agustin Rivero, Director General de Salud Publica
y Alimentacion de la CM.

5 En el EPILOGO de esta resefia se dan precisiones sobre lo previsto por Naciones Unidas para llevar a cabo esta revisién.
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La Sra. Estébanez desarrollé el tema “Mayores y
pobreza” sobre tres ejes: 1) Gracias a las actua-
ciones de las Asociaciones de Mayores, el enveje-
cimiento estd en la agenda politica (e]. la Ley de
Dependencia); 2) La pobreza relativa es el mayor
obstaculo de los mayores para un envejecimien-
to digno; y 3) La politica de la Administracion de-
be beneficiar a los grupos més desfavorecidos.

La Sra. Rodriguez se centrd en las especiales difi-
cultadas para el desarrollo de los mayores en el
medio rural, donde los problemas se agravan por
el aislamiento geogréfico y el mayor envejeci-
miento de la poblacién. En su opinidn, la escasez
de recursos destinados a este grupo se debe, des-
graciadamente, a la irrelevancia econdmica y po-
litica de estos mayores.

EL Sr.Tornell inicié su exposicidn sobre “Solidaridad
intergeneracional” recordando las citas al respec-
to tanto del PAIM como del Libro Verde de la UE
“Ante el cambio demogréfico” y, entre otras, de la
Reunién de Naciones Unidas en Berlin (09/2003).
Todas las recomendaciones tienden, como no po-
dia ser de otra forma, a potenciar las politicas fa-
miliares, el entorno familiar como ideal para los
mayores y el papel de los familiares como cui-
dadores de los mayores discapacitados. Aport el
dato de que, mientras que el niimero de mayores
de 65 afios que trabajan en USA llega al 18%, en
la UE sélo lo hace el 5%.

EL Sr. Rivero desarrolld el tema “Mayores y pre-
vencién”, explicando las actuaciones de su
Direccién en la promocién de la salud, en la va-
cunacion de los mayores y en la informacién so-
bre précticas saludables nutricionales y actividad
fisica. Su lema es “envejecer de forma activa”.

Durante el almuerzo de trabajo —que tuvo lugar
como todas las actividades del Congreso en el
Hotel Eurobuilding- y en los breves intervalos en-
tre conferencias, se produjeron interesantes con-
tactos con congresistas representantes de muy
diversas asociaciones y organismos. La tarde se
inici6 con la lectura y discusién, en cinco reunio-
nes simultaneas, de las cinco ponencias del con-
greso. Los autores de este articulo decidimos asis-
tir a las ponencias 1y 2, que a continuacién
pasamos a resumir.

3 - Resumen y conclusiones
de las ponencias

Introduccién

Para llevar a cabo en este VIl Congreso Nacional
de Organizaciones de Mayores la revisién y cum-
plimiento del Plan de Accién Internacional de la Il
Asamblea Mundial sobre el Envejecimiento y de
las Recomendaciones del Foro de ONG s del afio
2002, CEOMA habia organizado 5 equipos de tra-
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bajo que a lo largo de muchos meses han traba-
jado en la elaboracién de 5 Ponencias sobre los di-
ferentes temas presentes tanto en el Plan de Accidn
Internacional de la Il Asamblea como en el Foro
de ONGs. Estas Ponencias “oficiales” fueron cir-
culadas con anterioridad al Congreso entre los
congresistas que presentaron diferentes enmien-
das a las mismas, asi como 48 Comunicaciones.

Entre todas las Ponencias presentadas y discuti-
das en el Congreso cabe destacar, quizas, la N° 1
cuyo titulo corresponde al propio titulo del
Congreso y recoge el resumen de lo que se ha he-
cho sobre el envejecimiento a nivel mundial du-
rante estos ultimos 5 afios.

3.1.- Ponencia N°1:"Desarrollo y cumplimien-
to del Plan de Accién Internacional y de las
Recomendaciones del Foro de ONG's Paralelo.
Su seguimiento mundial y en Espafia” (Plan de
Accién Internacional — Pérrafo 117)

Presidenta: D.? Elvira Lépez Martin, Presidenta de
la Confederacién de Federaciones y Asociaciones
de Mayores de Canarias — COFAMCA.

Ponente: D. Juan Maria Garitazo Igarza, Presidente
de la Federacion Nacional de Asociaciones
NAGUSILAN.

Consta esta Ponencia de una Introduccién y nue-
ve apartados que resumimos a continuacion.

Introduccién

Se comienza recordando la | Asamblea Mundial
sobre el envejecimiento (Viena, 1982) resaltan-
do que fue un hito en la toma de conciencia de
este fenémeno y, por lo tanto, en el impulso de
las politicas sociales destinadas a las personas
mayores. Alli se acordd la realizacién de una nue-
va Asamblea cuando hubieran transcurrido dos
décadas.

En la década de los 90, ante la creciente pujanza
de las Organizaciones No Gubernamentales, sur-
gi6, por parte de los movimientos sociales, la ini-
ciativa de convocar en simultaneidad con las
Asambleas a Foros paralelos, en los que el prota-
gonismo lo tuvieran las ONG's, ya que conside-
raban que su presencia no tenia suficiente rele-
vancia en las reuniones oficiales ni sus puntos de
vista se tenfan en cuenta de forma adecuada.

A pesar del caracter alternativo de los Foros de
ONG's, por ambas partes se ha buscado el es-
tablecimiento de vias de contacto e instru-
mentos formales de comunicacién asi como un
mayor apoyo financiero de las Naciones Unidas.
Asi, en la Il Asamblea Mundial sobre el Enve-
jecimiento celebrada en el afio 2002, el Foro,
aunque critico y exigente, reiterd su perfil dia-
logante y constructivo. La presencia de ONG'’s
procedentes de Estados desarrollados fue mu-
cho mayor a la de aquellas que venian de Estados
en vias de desarrollo.
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3.1.1.- Los objetivos de la Il Asamblea Mundial
sobre el Envejecimiento de la poblacién

A pesar de la importancia y repercusion de la |
Asamblea, de sus conclusiones y del Plan aproba-
do, la respuesta a los retos planteados en la dé-
cada de los 80 no experimentd cambios sustan-
ciales en la mayor parte de los paises, incluidos
algunos de los desarrollados, Espaia entre ellos.

Los planteamientos y objetivos de Naciones
Unidas debatidos en la Il Asamblea pueden resu-
mirse en los siguientes puntos:

« El envejecimiento de la poblacién es una cues-
tién transversal que afecta a muchos estamen-
tos, que se definen.

« El envejecimiento exige una vision integral y mul-
tidisciplinar de diferentes aspectos, que también
se especifican.

+ Los mayores no son una carga para la sociedad
moderna sino un activo que aporta a la sociedad
la experiencia, la formacion, los valores huma-
nos, el tiempo libre, la dedicacién y el apoyo a su
familia.

+ Los retos del envejecimiento comportan en bue-
na medida lo que se denomina actividades de
proximidad y son, por tanto, nuevas fuentes de
empleo y muy en especial en el caso de la mu-
jer.

« Las responsabilidades en el desarrollo de las po-
liticas y programas referidos al envejecimiento
deben compartirse entre los poderes publicos, la
iniciativa privada, las familias y las propias per-
sonas mayores.

3.1.2.- Los objetivos del Foro Social de las ONG's
sobre el envejecimiento de la poblacion

Los anélisis y objetivos de la Il Asamblea fueron
compartidos con amplitud por el Foro de las
ONG's, resaltando y desarrollando las siguientes
prioridades:

+ Politicas publicas de envejecimiento.

« Derechos de las personas mayores.

+ Cultura, formacidn, participacién y ocio.
« Pobreza, desarrollo y envejecimiento.

+ Salud.

+ Medio Ambiente y tercera edad.

3.1.3.- Elimpacto de la Il Asamblea Mundial y
del Foro de las ONG s

La celebracién de la Il Asamblea Mundial tuvo, sin
duda, importante repercusion internacional si bien
menor de la que sus promotores y participantes
esperaban y, desde luego, de lo que han sido otras
Conferencias o Asambleas Mundiales. Asimismo,
el Foro de las ONG “s tuvo una presencia y re-
percusién mucho més limitada que otros Foros
sociales mundiales.

En lo que se refiere a los documentos resultan-

tes, la Il Asamblea aprobé el denominado “Plan
de Accién Internacional de Madrid sobre el

o

Envejecimiento” (PAIM) que, como la mayoria de
los elaborados por Organismos internacionales,
se desarrolla en unos términos a menudo bas-
tante ambiguos. Se deberia haber hecho un ma-
yor esfuerzo para que la Il Asamblea aprobara unas
conclusiones que obligasen a los estados desa-
rrollados y marcaran unas pautas y unos objeti-
vos mds ambiciosos al resto de las naciones en
desarrollo o en transicién. En todo caso, el Plan es
un texto valido como punto de partida'y en mu-
chos aspectos supone un notable avance sobre
el de la | Asamblea Mundial.

La declaracién del Foro de ONG s es més clara
y contundente desde la perspectiva politica y so-
cial que el PAIM, aunque més modesta en los as-
pectos técnicos y se concreta en 65 propuestas y
recomendaciones de accién para los gobiernos y
la sociedad civil.

3.1.4.- El seguimiento del cumplimiento de la
Il Asamblea Mundial y del Plan de Accién
Internacional de Madrid sobre el envejeci-
miento

La Comisién de Desarrollo Social de Naciones
Unidas decidié que se examinaria y evaluarfa el
PAIM cada cinco afios, evaluacién que correspon-
derd hacerse a lo largo de 2007 y 2008 y que es-
ta en una fase inicial en los diversos dmbitos re-
gionales. No obstante, en los cuatro afios y medio
transcurridos desde la celebracién de la Il Asamblea
ha habido un seguimiento del grado de cumpli-
miento de los acuerdos y recomendaciones, tan-
to a nivel de la Naciones Unidas, con informes
anuales de la Secretaria General, como de dmbi-
tos regionales o de aspectos sectoriales.

3.1.5.- Seguimiento en Espaiia

La Comisién Econémica para Europa (CEPE) eligio
al IMSERSO como punto focal para las activida-
des de seguimiento a nivel nacional de la Estrategja
de Implantacién Regional del PAIM sobre el
Envejecimiento.

En el desempefio de esta funcién y desde la cele-
bracién de laAsamblea, el IMSERSO ha coordina-
do varios seminarios y, en colaboracién con la
Comisién Econémica para Europa de Naciones
Unidas (UNECE), ha organizado en Segovia
(Noviembre 2006) la primera reunién con los or-
ganismos nacionales encargados de las politicas
de Envejecimiento en todos los Estados Europeos
mas Estados Unidos, Canada e Israel.

3.1.6.- El cumplimiento del Plan Internacional
en Espafa

Durante este quinquenio se han producido mul-
titud de actos y promulgado disposiciones que
guardan relacién con el PAIM.

+ Se destaca por su trascendencia la “Ley de

Promocién de la Autonomia Personal y Atencién
a las Personas en Situacién de Dependencia y las
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familias”, de 14 de Diciembre de 2006, que re-
conoce el derecho universal de asistencia a to-
do ciudadano espariol. Asimismo, se acaba de di-
fundir el “Borrador de Acuerdo sobre el alcance,
contenido e intensidad de las prestaciones del
SAAD”, de fecha 29 de Enero de 2007, en el que
se desarrollan, entre otros temas de gran interés,
los criterios de aplicacién sobre la participacion
de los beneficiarios en la financiacion de las pres-
taciones.

+Se ha aprobado un nuevo Plan Estatal de
Mayores, 2003-2007, con muchas propuestas
positivas y de interés, pero sin incorporar una do-
tacién presupuestaria especifica.

+Se ha aprobado el Il y IV Plan Nacional de
Inclusién Social, que incorpora propuestas rela-
cionadas con las personas mayores, también sin
dotacidn presupuestaria.

+ Se ha firmado un Acuerdo para la mejora de la
Seguridad Social en Julio de 2006 entre gobier-
no, sindicatos y empresarios que incluye diver-
sas medidas de mejora y consolidacién del sis-
tema de pensiones.

3.1.7.- Desafios y oportunidades del creci-
miento

La Comisién de Desarrollo Social de la ONU, en
su 44° periodo de sesiones celebrado en febrero
de 2006 decidid el inicio del primer ciclo de revi-
sién del Plan de Madrid, avanzando algunas pistas
de cémo se organizard dicha revision®.

3.1.8.- Balance

La Il Asamblea Mundial del Envejecimiento y del
Foro Social de ONG “s, a pesar de sus limitacio-
nes, fue un avance positivo en el disefio, impulso
y generalizacion de las politicas relacionadas con
el envejecimiento y del reconocimiento del gran
reto y de la gran oportunidad que para la huma-
nidad supone vivir mas afios. El cumplimiento
de sus propuestas y recomendaciones, aunque es-
peranzador, por el momento ha tenido un nivel de
ejecucion muy limitado.

Espafia, que jugd un papel protagonista en la con-
vocatoria y celebracién de la Il Asamblea y el Foro,
ha mantenido tras su realizacién, una actividad
muy secundaria en su seguimiento.

El Consejo Estatal de Mayores, asi como las con-
federaciones, organizaciones y asociaciones de per-
sonas mayores, consideran un derecho y un deber
el desemperio de un papel activo en la exigencia e
impulso de que las propuestas de la [l Asamblea
y el Foro sean una realidad en nuestro pais y que,
desde esa consecucion, contribuyamos también a
su plena implantacion a nivel internacional.

3.1.9.- Epilogo. Planteamiento de cara al afio
2007

+Igualdad de oportunidades.- El Consejo de

Europa y el Parlamento Europeo han decidido
que 2007 sea el afio de igualdad de oportuni-
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dades para todos. Para ello hay que eliminar to-
do vestigio de discriminacién por origen, raza,
sexo, tendencia sexual, opinidn politica, creen-
cia religiosa y edad.

« Formacién.- En cursillos, conferencias y escritos,
deben fomentarse estilos de vida saludable pa-
ra todas las edades: higiene, alimentacion, ejer-
cicios fisicos y actividad intelectual.

« Envejecimiento saludable, activo y solidario.-
Alcanzar la vejez con buena salud nos permitira
que esa etapa de nuestra vida sea activa, asf co-
mo solidaria si trabajamos por el bien de nues-
tros conciudadanos.

« Sociedad Civil.- Se estd viviendo a nivel mundial
una revolucién demogréfica sin precedentes que,
a medio plazo, tendra consecuencias formida-
bles. Con estas perspectivas, el fortalecimiento
de la sociedad civil es més necesario que nunca.

Por ello es imperativo que Espafia, como pais
anfitrion de la Il Asamblea Mundial, proceda a
la urgente creacién de un “"Comité Nacional
de Seguimiento del Plan de Accién Inter-
nacional”, con representantes de la sociedad
civil y, en especial, de Organizaciones de per-
sonas de edad.

3.2. Ponencia N° 2:"Participacion activa en la
sociedad y en el desarrollo” (Plan de Accién
Internacional — Pérrafos 15-22)

Presidenta: D? Carmen de Alvear, Vicepresidenta
del Consejo de Personas Mayores —-COPEMA-.

Ponente: D? Carmen Marco Marco, Vicepresidenta
de CEOMA y Presidenta de la Federacién de
Asociaciones de Mayores de Murcia—FORCARM-.

La participacion de los congresistas, al igual que
en la discusion de la primera ponencia, fue muy
numerosa, tanto por asf incentivarla los compo-
nentes de las respectivas mesas como en contraste
con lo acaecido por la mafiana, cuando el retra-
so sobre las previsiones horarias del programa li-
mit6 considerablemente los debates.

La Sra.de Alvear presentd a la ponente, no sin an-
tes sefialar que los mayores no pedimos favores
ni queremos una actitud paternalista de las
Administraciones y que no somos un grupo de
consumidores de “clase pasiva”, sino que, por el
contrario, tenemos interés en todo lo que afecta
a la Sociedad y exigimos participar.

La ponencia resume en su introduccién la doc-
trina y directrices de los documentos aprobados
tanto por la Il Asamblea Mundial sobre el
Envejecimiento como por el Foro Mundial para-
lelo de ONG s, siendo su objetivo recordar lo que
se dijo y aprobé entonces y valorar lo hecho pos-
teriormente, en aplicacién de las orientaciones y
directrices de la Il Asamblea para garantizar que
toda la poblacién pueda vivir su envejecimiento
con seguridad y dignidad, superando los obstécu-
los existentes para su plena participacién activa
en la Sociedad.

o

El término “envejecimiento activo”, adoptado por
la Organizacién Mundial de la Salud a finales del
siglo XX, pretende expresar la idea de una impli-
cacion continua en actividades socialmente pro-
ductivas y en un trabajo gratificante.

La ponencia reconoce que una de las prioridades
de los ultimos Gobiernos de Esparia ha sido la aten-
cién a los mayores, reflejada en la permanente ac-
tualizacién y mejora de las pensiones, en el Plan
Gerontoldgico, el Plan de Ayuda a la Familia, el Plan
de Accidén para las Personas Mayores 2003-2007
y la recientemente aprobada Ley de Promocién
de laAutonomia Personal y Atencidn a las Personas
Dependientes, si bien todavia existen en Espafa
méds de cuatro millones de pensionistas en el um-
bral de la pobreza.

ELIMSERSO, que ha asumido en cierto modo la
coordinacién —dificil, como consecuencia del mo-
delo autondmico vigente—y valoracién de todo
lo actuado para promover la participacién acti-
va, concreta las siguientes cuatro lineas priorita-
rias de actuacion:

1. Un enfoque renovado y positivo del envejeci-
miento, como fase de la vida llena de posibi-
lidades de realizacién personal y social, con ac-
tuaciones encaminadas a: i/ Promover la
difusién de una imagen nueva de los Mayores,
ii/ Organizar Seminarios y Cursos para impul-
sar el envejecimiento activo y la preparacion
para la jubilacién, y iii/ Promover la solidaridad
intergeneracional.

2. Promover la aceptacién universal del hecho de
que los Mayores son poseedores de derechos,
derivados unos de su condicién de ciudadanos
y otros como personas que han alcanzado una
determinada edad, para que el disfrute de di-
chos derechos sea real y efectivo.

3. Desarrollar acciones formativas que favorez-
can el acceso de los mayores a la cultura y al
dominio de las nuevas tecnologfas de la in-
formacion.

4. Impulsar medidas de prevencién y de promo-
cién de la salud, fomentando el autocuidado y
la prevencion de las dependencias.

La ponencia concluye que, si bien la Il Asamblea
Mundial del Envejecimiento fue un avance po-
sitivo en el disefio, impulso y generalizacién de
las politicas relacionadas con el envejecimien-
to y del reconocimiento del gran reto y oportu-
nidad que para la humanidad supone vivir mas
afios, el cumplimiento de sus propuestas y re-
comendaciones ha tenido un nivel de ejecucion
muy limitado. De la misma manera, en Espafia
el nivel de cumplimiento del PAIM tampoco es
satisfactorio.

Todas las intervenciones que siguieron a la apro-
bacién del texto de la ponencia se desarrolla-
ron con el espiritu constructivo y positivo de
todo el Congreso, pero fue cuando pudo apre-
ciarse un inequivoco deseo de mayor partici-
pacioén por parte de los mayores en el devenir
de la Sociedad.

INGENIERIA NAVAL junio 2007



Resumimos algunas de las intervenciones de los
congresistas:

+ Una sociedad con voluntad de futuro debe apro-
vechar la capacidad de participacién y la ener-
gia de los mayores.

+ Hay que hacer entender a los politicos y a los j6-
venes que las generaciones precedentes son las
auténticas raices de la Sociedad.

+ ;Somos actores de nuestra Sociedad o conti-
nuamos siendo espectadores de la misma?

« Estamos jubilados, pero nuestros votos y nues-
tros derechos deben permanecer en activo. En el
censo electoral los mayores de 65 afios somos
el 22%, pero sélo el 2% en los drganos de deci-
sién politicos.

« En linea con lo anterior, otro congresista comentd
que, en el Parlamento israeli, el “Partido de los
Pensionistas” tiene 7 escafios. Les considera pre-
cursores de lo que pronto sucederd en otros paises.

+ Debemos exigir la activacion del hasta ahora ino-
perante “Consejo Estatal de Personas Mayores”.

Resumimos el contenido de las restantes ponen-
cias, cuya discusién no pudo ser atendida por los
autores de este articulo.

3.3 Ponencia N° 3:“El empleo y el envejeci-
miento de la fuerza de trabajo” (Plan de Accion
Internacional — Pérrafos 23-28y 36-38)

Presidenta: D? Maria Vifies Mollet, Presidenta
de Abuelos en Marcha —~ABUMAR-.

Ponente: D. Mario Cugat i Leseurs, Presidente de
la Federacié D'Associacions de Gent Gran de
Catalunya —FATEC—.

Introduccién

Esta Ponencia estudia y describe la situacién ac-
tual y las medidas legislativas que, para resolver
los temas planteados, han tomado el Gobierno
espafiol y las Cortes Generales, presenta las con-
secuencias reales en cuanto a mejora del empleo
de mayores observadas desde 2002 a 2006 y ha-
ce una reflexion final, obviando entrar en estudios
referidos a otros paises y continentes.

—Descripcion del punto de partida.

— La Ponencia comienza haciendo una descripcion
detallada sobre lo que la Il Asamblea propuso en
la Cuestion 2 —El Empleo y el envejecimiento de
la fuerza del trabajo— asi como en la Cuestién 4
—Acceso al conocimiento, la educacidn y la ca-
pacitacion—. Se cita, asimismo, la Resolucién,
aprobada por la Asambleg, relativa a la prolon-
gacion de la vida activa, asi como la Declaracién
politica en la que se manifiesta que las personas
de edad deben tener la oportunidad de trabajar
hasta que quieran y sean capaces de hacerlo.

— Medidas legislativas tomadas por el Gobierno
Espaiiol desde 2002. Como antecedente ante-
rior a este perfodo se citan los Pactos de Toledo,
aprobados en abril de 1995, que, desde entonces,
han constituido la guia de accién juridico-politi-
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ca en materia de jubilaciones y pensiones y que,
en su Recomendacién décima, sefiala que “resul-
taria muy aconsejable, en términos financieros y
sociales, facilitar la prolongacién voluntaria de la
vida activa de quienes libremente lo deseen”.

Las medidas citadas por la Ponencia son las si-
guientes:

Nuevas medidas de jubilacion:

—La Ley 35/2002 de 12 de junio, desarrollada por
el R.D. 1132/2002 de 31 de octubre, que intro-
duce las modificaciones legales necesarias para
la aplicacion del “Acuerdo para la Mejora y el
Desarrollo del Sistema de Proteccién Social” sus-
crito el 9 de abril de 2001 por el Gobierno, CE-
OE, CEPYMEY CC.OOQ. que se refiere en pri-
mer lugar a lo que se llama jubilacion gradual y
flexible y regula a jubilacion parcial, |a jubilacion
anticipada y la jubilacion diferida.

Esta ley tiene su contrapunto en la ley 14/2005
de 1 de abril, que restaura la posibilidad de pactar
en Convenio colectivo la extincién empresarial del
contrato de trabajo del trabajador que cumpla la
edad ordinaria de jubilacién.

Normas de la seguridad social con influencia
en la prolongacién de la vida activa: Se hace una
descripcion detallada de las citadas normas.

Ultimos acuerdos tomados, a desarrollar pro-

ximamente: Estos Acuerdos fueron tomados por

el Gobierno CEOE, CCOO y UGT el 13 de julio de

2006 y se refieren a los siguientes puntos:

1. Jubilacién Parcial.

2. Jubilacién anticipada.

3. Reduccién de la edad por realizacion de traba-
jos penosos, peligrosos o téxicos.

4. Cotizacion a la Seguridad Social durante la per-
cepcién del subsidio de desempleo para ma-
yores de 52 afios

5. Incentivos a la prolongacién voluntaria de la
vida laboral.

Una valoracion sobre las medidas legislativas to-
madas: Como aspectos positivos, la Ponencia se-
fiala que se han tomado medidas favorecedoras de
la jubilacién parcial o flexible que responden a las
recomendaciones de la Il Asamblea, si bien demo-
ran su aplicacién haciéndola progresiva.Ademas me-
joran en parte la situacién econémica de los pen-
sionistas que se han visto obligados a serlo por cierres
de empresas o EREs antes de la edad habitual.

Pero contra las medidas adoptadas hay dos que

dificultan su efectiva aplicacion:

1. LaLey 14/ 2005 de 1 de Julio, antes citada.

2. ElAcuerdo firmado por el Gobierno, Sindicatos
y Patronal de 13 de Julio de2006, que estable-
ce unos requisitos limitativos importantes.

Estudio de los efectos reales conseguidos por las
medidas tomadas desde 2002: La Ponencia estu-
dia, sobre la base de estadisticas oficiales, para cada
uno de los afios 2002 a 2006, los siguientes puntos:

o

1. Elvolumen de contratos nuevos realizados con
trabajadores mayores.

2. Elvolumen de contratos nuevos de jubilacion
parcial.

Como resumen de este estudio puede concluir-
se que es evidente que las medidas legislativas
adoptadas por la Administracién Publica tras los
Acuerdos de Didlogo Social entre Sindicatos,
Patronal y Gobierno han promovido una peque-
fia alza en los contratos nuevos para mayores pe-
ro, seguramente, la salida de personas de més de
50 afios del mercado de trabajo por jubilaciones
anticipadas y EREs, es muy superior a los contra-
tos nuevos mencionados. Al mismo tiempo, los
contratos de jubilacién parcial han tenido una ele-
vacion espectacular, sobre todo en las mujeres, ya
que el 80% de las jubilaciones anticipadas lo han
sido mediante jubilaciones parciales.

Una reflexion sobre la futura actividad de los
mayores: La Ponencia finaliza su trabajo sefia-
lando que, en el futuro, aunque en Espaiia se si-
ga desarrollando el estado del bienestar y crean-
dose nuevos empleos, la evolucién de las
tecnologias, el aumento de la productividad, la in-
migracion, etc., puede que hagan que la oferta de
puestos de trabajo no sea lo suficientemente am-
plia como para cubrir la demanda, por lo que se-
ran necesarios incentivos para las empresas para
conseguir la continuidad en el trabajo o la jubi-
lacién parcial o flexible de los mayores.

¢Podria ser una solucién o parte de ella, ademas
de la prolongacién del trabajo activo y la jubila-
cién voluntaria y flexible, llamar a los mayores de
65 afos a prestar servicios diversos no cubiertos
por el Sistema, mediante un complemento eco-
némico a su pensién de jubilacién, manteniendo
ésta integra? ;Potenciar que la jubilacién, ademds
de proporcionar un merecido descanso y respe-
tando la libertad individual, suponga aportar va-
lor social a la colectividad?

Todo ello con normativa adecuada que impidiera
cualquier intrusismo profesional y, por tanto, ocu-
pacién de puestos de trabajo vivos salvo en los lu-
gares y circunstancias donde éstos no sean posibles
0 asumibles, con una compensacién econémica de
cuantia menor, pero suficientemente estimulante
y complementaria a la totalidad de la pensidn.

3.4.- Ponencia N° 4 “El fomento de la salud”
(Plan de Accidn Internacional — Pérrafos 57-86)

Presidente: D. José Fornes Ruiz, Presidente del
Consejo Valenciano de Mayores.

Ponente: D. Rafael Barroso Guerra, Presidente de
la Federacion de la Defensa de los Profesionales,
Pensionistas y Mayores —FAPROPEM—.

Esta Ponencia es la que tiene el caracter mas rei-
vindicativo. En efecto, la primera reflexién que pre-
senta sobre el tema es que la salud y lo relaciona-
do con ella no constituyeron una prioridad a la hora
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de redactar el Plan de Accién Internacional de la Il
Asamblea. No obstante, al ser la salud el principal
motivo de preocupacion para las personas de edad,
el Plan no tuvo mas remedio que abordar el tema
y lo hizo desde el pérrafo 57 hasta el 89, dentro del
titulo especifico “Orientacién prioritaria Il: el fend-
meno de la salud y el bienestar en la vejez”. Es so-
bre estos parrafos sobre los que se centra el conte-
nido de la Ponencia, que comenta los mismos desde
el punto de vista de la realidad espafiola.

El pdrrafo 58 recuerda el “pleno derecho” de este
colectivo a contar con “el acceso a la atencidn pre-
ventiva y curativa incluida la rehabilitacién y los
servicios de salud sexual”. Se trata de un dere-
cho que en Espafia estd reconocido en el Articulo
50 de la Constitucion, pero que en la practica no
siempre se cumple, en especial en lo que se refie-
re a las medidas preventivas o rehabilitadoras.

Con relacion a la prevencién, se sefiala que exis-
ten tres grandes areas sobre les que se debe po-
ner mayor énfasis a nivel preventivo dentro de los
programas de salud publica: el campo de [a ali-
mentacion y nutricion, el de la actividad fisica y el
de [a lucha contra los habitos téxicos.

Sobre el tema de la alimentacién, los mayores si-
guen teniendo unos hébitos alimenticios poco sa-
nos, citando lo pernicioso que resultan las “grasas
trans” cuyo uso estd muy restringido en otros pa-
ises. La desnutricién sigue siendo un problemay
comienza a serlo la obesidad.

En cuanto a la actividad fisica se han creado al-
gunos “parques para mayores”, con aparatos de
gimnasia adecuados y monitores, pero en nlime-
ro totalmente insuficientes.

En lo que se refiere a los habitos tdxicos sola-
mente se ha hecho algo en el dltimo afio en el
asunto del tabaco, como si éste fuera el tinico t6-
Xico existente.

La rehabilitacion en cualquiera de sus formas si-
gue siendo una asignatura pendiente. Los centros
de recuperacion son insuficientes y siguen sin po-
nerse en marcha los planes especificos aprobados
en su dia como el de la enfermedad de Alzheimer.

En el parrafo 57 aparecen dos temas fundamenta-
les en los que tampoco se ha avanzado en estos arios:
la"“introduccién de la medicina geridtrica en los pla-
nes de estudio universitarios” y también su intro-
duccién en los “sistemas de atencion de salud”.

Con relacién al primer tema, el de la enserianza de
la geriatria por parte de las facultades de medici-
na, el panorama es desolador.

Elpdrrafo 60 habla del rebrote de determinadas
enfermedades infecciosas. En Espafia se sefiala el
avance en la edad de aparicion del SIDA y el re-
brote de la tuberculosis. A partir del pérrafo 62 se
insiste en medidas de caracter general con una le-
gislacion que no establezca la discriminacién por
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edad. La mayor susceptibilidad de los ancianos a
la contaminacién ambiental se enfatiza en el pd-
rrafo 65. Los pérrafos 66,67 y 68 se refieren a dife-
rentes aspectos relativos a la prevencion. Los pa-
rrafos que van desde el 69 al 73 hacen referencia
al “acceso universal y equitativo a los servicios de
atencion de salud”. El pdrrafo 74 vuelve a centrar-
se en el tema de la discriminacion y de las desi-
gualdades sociales y econdmicas por razén de edad
y sexo, justificada porque en Espafia, desde la ig-
norancia o la indiferencia, la sociedad sigue siendo
discriminatoria contra el anciano. El parrafo 76 ha-
ce una llamada en pro de una atencién especifica
en favor de la creacion de servicios especializados.

Como resumen de todo lo anterior, la Ponencia
resalta los 5 puntos siguientes sobre los que, a
su juicio, queda una importante tarea por llevar a
cabo en nuestro pais:

* Prevencion entendida en su mas amplio con-
texto.

* Lucha contra la discriminacién del mayor en cual-
quiera de sus formas.

* Fomento de la ensefianza de la geriatria a todos
los niveles.

* Desarrollo de la atencidn especializada en todas
las Comunidades Auténomas, potenciando la
puesta en marcha de servicios de geriatria en to-
da la red hospitalaria

» Creacion de Hospitales Geridtricos, medida que
no deberfa estar sometida a los vaivenes de la
politica previa a periodos preelectorales.

3.5.- Ponencia N° 5 "Las personas de edad con
discapacidady la creacién de un entorno pro-
picio y favorable” (Plan de Accién Internacional
- Pérrafos 87-90y 98-105)

Presidente: D. Eduardo Garcia Sanchez, Presidente
de la Confederacidn Estatal de Mayores Activos
—CONFEMAC-.

Ponente: D. Luis Alvarez Rodriguez, Presidente
Asociacién Grupo de Mayores de Telefénica
—AGMT-

Comienza esta Ponencia con una pregunta:
;Cuénto hemos avanzado en conseguir “La
Sociedad para todas las edades” que enunciamos
como objetivo en su dia? Y trata de responder a
la pregunta desde el objetivo parcial de “Creacion
de un entorno propicio” para la vida con auto-
nomia de los mayores con discapacidad, intima-
mente ligado con los objetivos de la “Ley de
Promocidn de la Autonomia Personal y Atencion
a las personas en Situacién de Dependencia y las
familias” de 14 de Diciembre de 2006, ya citada
en los textos anteriores y que, dada su reciente
aprobacion, estd todavia sin desarrollar.

La Ponencia da un repaso al contenido de la Ley,
siguiendo en paralelo el enunciado previo de los
parrafos 87 a 90 y 98 a 105 del Informe de la Il
Asamblea. Asi va desgranando y comentando as-
pectos tales como:

o

* La disminucién de la capacidad con la edad,

* Los estereotipos negativos acerca de las perso-
nas con discapacidad,

* La falta de entornos favorables para la partici-
pacién socio-comunitaria de las personas ma-
yores,

* El envejecimiento de personas con problemas
cognitivos,

* El mantenimiento de una capacidad funcional
médxima durante toda la vida y la promocién de
la participacién plena de las personas de edad
con discapacidad a través de una serie de medi-
das, que se describen,

* La promocidn del envejecimiento en la comuni-
dad en la que se ha vivido,

* El mejoramiento del disefio ambiental y de la vi-
vienda para promover la independencia de las
personas de edad, en particular de las que pa-
decen discapacidad,

* Mejorar la disponibilidad de transporte accesi-
ble para las personas de edad,

« El ofrecimiento de asistencia y servicios conti-
nuados, de diversas fuentes, a las personas de
edad y apoyo a las personas que les prestan asis-
tenciay,

* Finalmente, la familia debe ser quien aporte el
cuidado emocional, intimo y preferencial del en-
fermo; los profesionales y los recursos comuni-
tarios deben prestar la atencién socio-sanitaria
que vaya en pos de una mejora en la calidad de
vida de todos, ya sea en forma de actuaciones
sobre prevencidn, valoracién y deteccién, reha-
bilitacién o asistencia. En cualquier caso, ambos
agentes, formales e informales, deben llevar es-
ta méxima tanto al entorno domiciliario como
al institucional.

La ponencia finaliza con las siguientes reflexio-
nes y compromisos:

1. Que todos los puntos relacionados con la aten-
cién social y sanitaria comunitaria se desa-
rrollen adecuadamente en todos los aspectos
que recoge la Ley de Dependencia.

2. Siguen sin desarrollarse a fondo la coordina-
cién socio-sanitaria y la atencidn geridtrica,
tanto en el medio comunitario como en el hos-
pitalario.

3. Es posible y deseable que en el desarrollo de la
Ley de Dependencia se crea en la necesidad del
cuidado integral y la necesidad de una aten-
cién geriatrica sectorizada desde los aspectos
preventivos, rehabilitadores y asistenciales, tan-
to en los enfermos agudos como en los de lar-
ga duracion.

4. Finalmente, la Ponencia deja claramente ex-
presado su compromiso de hacer llegar en ca-
da momento, las consideraciones que estime
oportunas para que la Ley, en su diversidad de
contenido, se aproxime al méximo a las nece-
sidades reales de los beneficiarios de la misma.

4 - Sesion de clausura
Tras la presentacién y debate en reuniones si-

multaneas de las cinco ponencias, se celebrd la ul-
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tima sesién plenaria del Congreso, con interven-
ciones de los cinco ponentes ya citados, del
Presidente de CEOMA, de su Presidente de Honor
D. Ignacio Buqueras y del Presidente de su Consejo
Asesor, D. Antonio Jiménez Blanco.

Los cinco ponentes resumieron ante la Asamblea
el contenido de sus respectivas ponencias, que
fueron aprobadas por unanimidad.

EL Sr. Buqueras recordd brevemente el temario ba-
sico de los anteriores siete Congresos de CEOMA
para terminar su intervencién glosando la impor-

publicaciones

Esta obra, titulada: “El cultivo de la trucha. Principales
especies de cria, infraestructura, técnicas de ale-
vinaje, genética, alimentacidn, gestion de la pro-
duccién, higiene y comercializacién”, es el més im-
portante andlisis técnico escrito hasta ahora. Se
trata de una obra muy completa y perfectamen-
te ilustrada, revisa los siguientes temas: historia de

Con esta nueva obras, se completa la coleccién de
Richard Bolitho hasta los 18 libros.

En esta nueva ocasion, Douglas Reeman, cuyo seu-
dénimo es Alexander Kent, nos transporta hasta
febrero de 1806 en Sudéfrica. El vicealmirante Sir

PAG. 97-103 Nuestros Mayores 21/6/07 16:53 P&agina 103 $

tancia de saber valorar y gestionar el tiempo, asi
como de vivirlo con intensidad, especialmente los
Mayores ya que, tedricamente, nuestro horizonte
temporal es mas corto. Todas estas intervencio-
nes se felicitaron por el elevado nlimero de asis-
tentes, el nivel de las participaciones en este VI
Congreso que, se dio por terminado con un lla-
mamiento a iniciar la preparacién del IX Congreso.

5 - Epilogo

Los dias 6, 7 y 8 de Noviembre de 2007, Espafia
acogera en Ledn la Conferencia Ministerial

Regional Europea de la ONU en la que se ex-
pondran las Conclusiones del proceso de revi-
sién. Como ocurrié en la Il Asamblea, esta
Conferencia ird precedida de la celebracion, el dia
5 de Noviembre, de un Foro de ONG sy de la
Sociedad Cientifica.

No se trata de una nueva Asamblea sobre el
Envejecimiento ni se cuestionard el Plan de Accién
Internacional de Madrid sino que se trata de ana-
lizar, a la vista de los resultados, si es necesaria
la reorientacién de algunos objetivos o medidas
del Plan.

El cultivo de la trucha

Autor: Bernard Breton. Pags.: 390. 2007

la piscicultura; biologfa de las principales especies
de cria; requisitos que debe cumplir el agua; in-
fraestructura y material utilizado; técnicas de ale-
vinaje y de mejora genética; la alimentacion; la ges-
tién de la produccién; las enfermedades y las
medidas de higiene; la comercializacién y las pers-
pectivas de la evolucién del mercado.

La obra ofrece un punto de vista definitivamen-
te orientado a la acuicultura sostenible, que in-
tegra perfectamente el desarrollo econémico y
social y la proteccién del medio ambiente y de sus
recursos. De interés para profesionales, pescado-
res, fabricantes de alimentos, veterinarios, estu-
diantes y para las administraciones publicas.

El Gnico vencedor

Autor: Alexander Kent. P4g.: 448. Edicién: Primera. 2007

Richard Bolitho, tiene que ayudar a las fuerzas
de tierra a retomar Ciudad del Cabo de manos del
os holandeses. Impaciente por volver a casa, Bolitho
decide una vez mas que las medidas més auda-
ces son las mejores y demuestra que los valientes
no mueren en vano.Tras el fracaso de la diploma-

cia, se une con su nuevo buque insignia, el Black
Prince, a la expedicién que ha de bombardear
Copenhague.

Tras el triunfo en una nueva batalla constata que,
en realidad, el tinico vencedor ha sido la muerte.

El recinto portuario de Palma y la defensa.
Las baterias costeras (siglos XIV-XI)

Con la colaboracién de la Autoridad Portuaria de
Baleares, la editorial Arca ha publicado el libro del
escritor mallorquin Angel Aparicio i Pasqual este
libro con el cual se da a conocer los principales
acontecimientos relacionados con el tema de la
defensa del recinto portuario de Palma durante el
periodo comprendido entre el siglo XIV y el 5. XIX
destacando por su trascendencia el caso de las ba-
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terfas costeras. Esta obra es la primera aportacion
significativa a la historia defensiva de la bahia de
Palma que, acompariada de una exhaustiva y mi-
nuciosa relacion documental, aporta numerosos
detalles que posibilitan un mayor conocimiento
del recinto portuario de Palma. Siguiendo la evo-
lucién cronoldgica, destacan algunas noticias re-
levantes referidas a los sucesivos cambios que tu-

o

Autor: Angel Aparicio i Pasqual. 2007

vieron lugar debido a las nuevas tecnologfas del
arte de la poliorcética.

El autor hace también un recorrido por diferentes
tematicas, siempre vinculadas al puerto, vigilan-
cia maritima, seguridad portuaria, sistema sanita-
rio y preventivo, dedicando especial atencién al
tema de la defensa.
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Don Adolfo Rodriguez Vidal Ingeniero Naval,
Licenciado en Ciencias, Sacerdote y Obispo

De Fernando del Molino Rodriguez, Dr. Ingeniero Naval

Es conocida la diversificacién profesional de los
Ingeniero Navales. Recordemos que solo un pe-
quefio porcentaje de los Titulados Ingenieros
Navales en activo trabajan en la Construccién
Naval, o que solo unos pocos viven cerca de la mar.

Refiriéndonos a menesteres concretos se sabe que
ha habido comparieros Ministros, Diplométicos,
Directores Generales, Empresarios, Directores de
Empresas muy diversas, Catedréticos, Politicos,
Marinos, Alcaldes, Misioneros, y un largo etcéte-
ra en el cual doy a conocer hoy el de Obispo.

Como escribo para Ingenieria Naval, he dado ma-
yor extension a su actividad universitaria y civil
que a la eclesiastica, pero deseo dejar claramen-
te expresado que Adolfo fue siempre un hombre
de Dios, al servicio de la Iglesia.

Ingeniero Naval y Licenciado en
Ciencias fisico matematicas

Adolfo Rodriguez Vidal nacié en Tarragona el 20
de julio de 1920.

Su padre, D. Rafael Rodriguez Andoni, era Capitan
ayudante del Regimiento de Infanteria n® 18
Almansa, con sede cerca de Tarragona. Estaba en
posesion de la Cruz de Maria Cristina por su ac-
tuacién en la campafia de Africa, a la que fue vo-
luntario recién salido de la Academia de Toledo.
Mas tarde fue profesor de mateméticas y sus alum-
nos recuerdan que “era muy exigente, con genio
fuerte; gozaba de un gran prestigio y era querido
y admirado por los alumnos, pues sabia explicar
muy bien.”

Su madre, Dfia. Mercedes Vidal Planas, también
de familia de militares, estudié Magisterio y era
Maestra Superior.

EL 9 de junio de 1931 aprobd Adolfo el examen de
ingreso en el Instituto Nacional de 22 Ensefianza
“Balmes” de Barcelona.
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Su aficién a los barcos y al mar estuvieron pre-
sentes desde su infancia, primero en Tarragona y
luego en Barcelona. Se conservan trabajos me-
canografiados sobre batallas navales, como “La
defensa del archipiélago balear” o la “Guerra na-
valdel 1974al 1918”

El 30 de septiembre de 1939 se matriculd en la
Universidad de Barcelona para examinarse de al-
gunas asignaturas de la Carrera de Ciencias Fisico
Matematicas, y posteriormente se trasladd a
Madrid para la preparacion del ingreso en la Escuela
de Ingenieros Navales.

EL 8 de noviembre de 1940 aprobd el primer gru-
po de asignaturas de ingreso en Navales, y el 16
de julio de 1941 el Segundo grupo, y otro buen
numero de asignaturas de Ciencias. Se conserva
la carta de felicitacion de D. José Gayo, director de
la Academia Placos, que decia : “Es preciso reco-
nocer su esfuerzo personal durante el curso, ya que
de los ingresados, solo él y otro compafiero suyo,
lo han hecho en un solo afio de preparacidn, ha-
biendo suspendido muchos que se han presenta-
do dos y tres veces al seqgundo grupo”._

En octubre de 1941 comenzd los estudios de
Ingenieria Naval. La Escuela estaba entonces ubi-
cada en la Calle O'Donnell esquina a Narvéez.
Como ha escrito Enrique Sendagorta de aque-
llos afios: “En aquel chalet, pequefio palacete, de
la calle O'Donnell esquina Narvdez donde estaba
la Escuela, éramos muy pocos, 60 6 65 estudian-
tes. Viviamos compartiendo estudios y descanso
con una comunicacién muy viva entre todos. Era
imposible escapar a la critica de los comparieros
Y nos conociamos bien en pocas semanas porque
en aquel ambiente, pequefio y abierto, los defec-
tos y las virtudes aparecian inmediatamente”.

“Adolfo era de la promocidn del 1945, de solo ocho
alumnos, dos antes de la mia, que coincidimos po-
co tiempo en la Escuela de Ingenieros Navales.
Recuerdo que era callado, con una sonrisa en los
labios. Elegante. El ambiente de la Escuela era de
una gran cordialidad. Cuando fallaba algtin profe-
sor o habia un rato libre charlabamos amigable-
mente. Adolfo no solia acudir al bar cercano a la
Escuela, donde con facilidad tomabamos algo, o
jugdbamos al mus. El estaba muy ocupado. También
me llamé la atencién porque sabia mucho de cal-
culo de construcciones, més de lo que ensefiaban
en la Escuela. Quizés porque estudiaba Ciencias
Fisicas a la vez. El hecho es que un dia le encontré
enfrascado en unos papeles. Me explicé que para

o

ganar dinero hacia calculos de construccion para
empresas.”

Adolfo acudia semanalmente a la Residencia de
Jenner para impartir un Circulo de formacion a jo-
venes estudiantes de primeros afios de carrera.

Su figura era la de un hombre ya maduro para su
edad, que trataba con mucho carifio a las perso-
nas, con un sentido sobrenatural y un nivel cultu-
ral y profesional que impresionaban a los més jo-
venes. Sus charlas transmitian unas ideas, unos
modos de entender la vida cristiana que resulta-
ban sorprendentes.

A las clases en Navales se afiadieron los viajes de
practicas: 1942, Santander; 1943, Bilbao; 1944,
Barcelona.

Javier Pinacho, que pertenecia a la siguiente pro-
mocién de Ingenieros Navales, escribe: “Su sim-
patiay categoria humana eran notables. Recuerdo
susemblante alegre, su porte distinguido, su se-
riedad profesional”.

En junio de 1945 comenzd la elaboracién del pro-
yecto fin de carrera, que recibid la calificacién de
notable. Se trataba del “Diserio y estructura de una
Corbeta de Escolta”.

A la vez desde octubre de 1946 a enero de 1948
estudid y aprobd las asignaturas que le quedaban
en la Facultad de Ciencias, Seccién de Matematicas
y Fisicas, obteniendo el 8 de enero de 1948 el ti-
tulo de Licenciado en Ciencias.

Escribid varias comunicaciones técnicas para

“Ingenieria Naval”.

1947 Bugques con casco de hormigén armado.

1948 Algo sobre motores de reaccién.

1948 El método de la propagacién de los mo-
mentos.

Como se dird mas adelante, fue ordenado sacer-

dote el 25 de abril de 1948 y a los pocos dias tu-
vo lugar una Misa convocada por la Escuela y por
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la Asociacién de Ingenieros Navales en la iglesia
del Buen Suceso, en la calle Princesa de Madrid.
Acudieron un buen niimero de profesores y alum-
nos, entre otros Javier Pinacho que recuerda:

“Al poco tiempo de terminar mis estudios, estan-
do trabajando en El Ferrol en 1948, me rompiuna
pierna en una excursion al monte y me escayola-
ron. Hice un viaje a Madrid para revisar si estaba
bien solucionado el problema. Estando en Madrid
me enteré de la ordenacién sacerdotal de Adolfo.
Pude asistir a su Misa en la antigua iglesia del Buen
Suceso de la calle Princesa, el tres de mayo de 1948.
Al llegar la hora del besamanos tuve que subir las
escaleras del presbiterio con las muletas. Al llegar
a su altura se conmovid y me abrazé con gran afec-
to por haber ido en esas condiciones. Su agrade-
cimiento no quedé ahi, sino que a lo largo de la vi-
da, cuando pasaba por Madrid, me llamaba para
interesarse por mi saludy por los comparieros.”

Del 8 al 12 de noviembre de 1948 se desarrollé
en Madrid el Il Congreso de Ingenieria Naval, que
tuvo mucho eco en la prensa. Por especial invi-
tacion de la Asociacion se trasladd Adolfo esos di-
as a la capital para que oficiara la Misa de apertu-
ra del Congreso.

Adolfo presenté una comunicacién titulada “E/
método de Hardy Cross y la resistencia transver-
sal de los buques”

En 1995 celebraron los comparieros de Adolfo “las
bodas de Oro” de la promocién y le invitaron a ve-
nir a Madrid, pero rehusé porque carecia de re-
cursos. Los comparieros solicitaron ayuda econé-
mica al Colegio, que fue concedida, pero no pudo
venir por razones de mucho trabajo y poca salud.

José Luis Cominges, compafiero de promocién
también fallecido, se escribia con Adolfo y de co-
mun acuerdo intentd inscribirlo en el Colegio, ya
que éste no existia cuando Adolfo se marché a
Chile en 1950. En una de sus cartas le comenta-
ba que tuvo que bendecir la botadura de un bu-
que, y al dar a conocer en la homilia su antiguo
oficio, causé una gran sorpresa en el auditorio.

Sacerdote

En la Academia Placos, afio 1939, conocié a mu-
chos estudiantes que, como él, se preparaban afa-
nosamente para los exdmenes de Ingreso en las
Escuelas Especiales, algunos del Opus Dei.

EL 20 de julio de 1940 Adolfo se sentd en una pe-

quefia habitacién con el entonces sacerdote don
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José Maria Escriva de Balaguer, Fundador del Opus
Dei, y le pidi6 ser de la Obra, a lo que San Josemaria
contestd:

“;Estds dispuesto a hacerte como Cristo, obediens
usque ad mortem, mortem autem crucis...
Obediente hasta la muerte y muerte de Cruz?

Adolfo asintid.

Y ha afiadido después: “En aquella tarde del 20 de
Jjulio aprendi la naturalidad de nuestra entrega, y
hasta qué punto huimos del espectaculo y no so-
mos ni queremos ser mas que cristianos corrien-
tes sin aspavientos, sin comentarios: Se prendié la
luzen el farol, y eso fue todo”.

Tenia 20 afios cuando se entregé
a Dios y al servicio de la Iglesia

Desde tiempo atrds y compatibilizindolo con sus
otras ocupaciones, fue realizando sus estudios sa-
cerdotales, de filosoffa y teologia. La Ordenacién
sacerdotal tuvo lugar el 25 de abril de 1948, festi-
vidad de San Marcos, en la iglesia del Espiritu Santo,
de manos del Excmo. y Rvmo. Mons. Casimiro
Morcillo, Obispo Auxiliar de Madrid. Asistieron san
Josemarfa y el Rector de la Iglesia. Al terminar la
Ordenacién sacerdotal, a la que pudieron asistir sus
padres y hermanos llegados desde Barcelona y
Zaragoza, se trasladd a vivir a la Ciudad Condal. En
la ciudad donde habia realizado sus estudios de ba-
chillerato desplegd una intensa labor sacerdotal.

Su predicacién era sencilla, pero llegaba. Un ami-
go escribe: “Recuerdo todavia, han pasado ya mas
de 50 afios, su primera meditacion. Habld de la vid
y los sarmientos. Su fuerza, su claridad y el senti-
do sobrenatural con el que nos animaba a tratar a
Dios y estar unidos a El durante el dia”.

Obispo

A finales del mes de enero de 1950 el Fundador
del Opus Dei le plante6 comenzar la labor apos-
télica en Chile. Una aventura sobrenatural y hu-
mana, a la que Adolfo respondié con total gene-
rosidad. Asf lo resume él mismo, con humildad y
sencillez: "Arreglé mi documentacién inmediata-
mente y llegué a Santiago el 5 de marzo de 1950.”

El Opus Dei era incipiente en el Pert y Brasil y co-
menzaba en Paraguay. Durante cinco afios repartié
su tiempo entre los tres paises y Roma. Tarea muy
sacrificada como es vivir en cuatro paises a la vez.
Sacerdote ejemplar, fue siempre una gran ayuda.

Fue Consiliario del Opus Dei en ese pais desde
1950 hasta el 4 de septiembre de 1988 en cuya
fecha fue consagrado Obispo de la didcesis de
Santa Maria de los Angeles (Chile).

En 1952 es Director de la Residencia de estudiantes
de la calle Huérfanos, en Santiago de Chile. Profesor
de mecénica racional y Derecho Candnico en la
Universidad Catdlica de Chile

o

Fue un momento duro el 23.VI1.1958, cuando fa-
llecié su padre en Barcelona, pues no pudo viajar
para acompaiiarle en sus Ultimos momentos.
Entre 1959y 1961 fue realizando los estudios
de Licenciatura en Derecho Candnico en la
Universidad de Navarra. Logré sacar el tiempo su-
ficiente para realizar los cursos de doctorado y la
licenciatura en 1963. Finalmente, defendié la Tesis
Doctoral el 23 de marzo de 1965. El tema de su
investigacion fue: “La bula Praeclara inter benefi-
cia y el derecho de presentacion en el Perd”, que
obtuvo la méxima calificacién. Fueron unos afios
intensos de viajes, exdmenes y estudio

Aquellos afos de intensa tarea pastoral y de de-
dicacion a las almas, fueron dando muchos fru-
tos. Son muchas las labores apostdlicas que se de-
ben a su impulso y vibracién: Colegios de
ensefianza media como Tabancura en Santiago,
Escuelas de Capacitacién Agraria como Las Garzas,
o la Universidad de los Andes en Santiago de Chile,
asf como labores asistenciales para la mujer co-
mo la Escuela Antullanca, clubes juveniles,
Residencias Universitarias, etc.

Siempre pedia oraciones para la labor apostdlica
en Chile: “Sigue encomendando a Chiley a la labor
de Chile. Yo estoy ya tan chileno que en verdad me
costaria mucho un traslado (claro que me costaria
mucho es un poco exagerado: obedientia tutius).

En 1988 fue preconizado Obispo por SS Juan Pablo
II, de la diécesis de Santa Marfa de los Angeles
(Chile). EL 4 de septiembre de1988 recibic la
Consagracién Episcopal. Desde entonces su dedi-
cacién a su nueva didcesis fue total, destacando
por su celo pastoral para todas las almas, espe-
cialmente al Seminario Diocesano, a los sacer-
dotes y a los més necesitados.

Fallecié en Santiago de Chile, el dia ocho de no-
viembre de 2003, con 83 afios, y después de las

muertes de sus padres y hermanos.

Nota del autor

Durante la preparacion de este articulo he podi-
do recopilar una valiosa informacién sobre don
Adolfo, que estd a disposicién de los compafieros
que me la soliciten. Reciprocamente les pido que
me envien informacidn de cualquier recuerdo o
noticias que tengan sobre D.Adolfo y su obra.
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Valeriano Gonzalez Puertas (1902-1972).
Un ingeniero naval para la historia de nuestra

Valeriano Gonzalez Puertas, asturiano de Riba-
desella, nacié el 13 de enero de 1902. Ingresé
como aspirante en la Escuela Naval de Ferrol en
1920 y salié de ella el 1 de enero de 1924
como Alférez Alumno, aunque a los efectos de las
Promociones de nuestro Colegio pertenece a la
de 1921.En 1925 recibi6 el despacho de Teniente
de Ingenieros de la Armada dentro de la cual fue
ascendiendo hasta alcanzar el empleo de Teniente
Coronel en 1932.

Después de realizar las practicas reglamentarias a
bordo del acorazado Alfonso XIil, pasé por los
Arsenales de Cartagena y Ferrol hasta ser destina-
do, de enero de 1927 a marzo de 1930, a la Base
Naval de Mahdn. Cuando se incorporé una de las
primeras cosas que hizo fue comprar la prensa
local, leerla y descubrir que se sacaba a subasta el
matadero municipal. Se presentd al concurso, en
medio de la natural consternacién de quienes ha-
bian ya pactado la adjudicacién, como suele ocu-
rrir de siempre en estos casos. La “aparicion” de
Valeriano resulté en que concertaran con él, me-
diante la oportuna compensacién econémica, su
retirada de la subasta. De esta forma hizo Valeriano
probablemente el primer negocio de su vida.

En 1930 estuvo en las Inspecciones de las
Provincias maritimas de Levante y del Norte que-
dando en 1932 como “disponible forzoso” con re-
sidencia en Bilbao de donde paso, en esta mis-
ma situacion, a Santander, donde se encontraba
el 18 de julio de 1936.

Ocupé el cargo, de naturaleza civil, de Jefe de
Seccién de Industrias de la Provincia de Santander
y en ese puesto le correspondid, siguiendo drde-
nes del Gobernador Civil, incautarse en Reinosa
de la Constructora Naval y de la Constructora
Nacional de Maquinaria Eléctrica.
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por José Ignacio de Ramdn Martinez, Doctor Ingeniero Naval

El 26 de agosto de 1937, al entrar las tropas na-
cionales en Santander, se presentd a las autorida-
des militares y fue procesado como “autor de un
delito de auxilio a la rebelién con la concurren-
cia de circunstancias atenuantes”, segun la ter-
minologia de la época y seglin consta en su ex-
pediente del Cuartel General de la Armada.
Después de muchas idas y venidas fue finalmen-
te absuelto constando en uno de los muchos fo-
lios de estos procedimientos, entre otras cosas,
que “favorecié a muchas personas de derechas”.
Pasé a la situacién de retirado en mayo de 1941,
habiendo sufrido la safiuda persecucién de algu-
no de esos mal llamados “comparieros” de ca-
rrera, que hacen cierto aquello de que los ami-
gos se eligen pero los comparieros no.

Lo conoci personalmente a finales de los afios 60
aunque, por motivos familiares, habia sabido de
él ya durante mis afios de estudios en nuestra
Escuela de Madrid.

En su actividad profesional fue proyectista y cons-
tructor de buques, habiendo trabajado, entre otros,
en el astillero santanderino Corcho Hijos, S.A. (an-
tecesor del finalmente desaparecido Astilleros del
Atléntico, S.A.) y, durante los veinte o treinta ulti-
mos afios de su vida, Director Técnico de varias
navieras, entre ellas de la centenaria Compafiia
Trasatlantica Espafiola y de Naviera Asén, S.A.A
todos sus empleadores les sirvid leal y fielmente
sin aprovecharse para su situacién patrimonial, co-
mo quedd demostrado a su fallecimiento.

De su muy activa etapa como proyectista y cons-
tructor de buques muchos recuerdan sus “vale-
rianos”, que eran una versién hispanica de los
paragraph vessels europeos posteriores, caracte-
rizados por su arqueo inferior a las 500 toneladas
de registro bruto y por alcanzar también una de-
terminada velocidad minima, que si se supera-
ba gozaba de unas subvenciones en forma de pri-
mas especiales. Valeriano fue responsable técnico
de un gran ndmero de buques de este tipo y, se-
gun parece, pese a los procedimientos y limita-
ciones constructivas de la época, ninguno reba-
s6 aquel arqueo limite y, en lo concerniente a la
velocidad, en general superaban la especificada
debido no sélo al estado de mar y viento sino
también a que, como observd el Comandante de
Marina de Santander, los buques de Valeriano
daban mas velocidad cuanto més lejos de la cos-
ta se corria la milla. Claro que probablemente
algo tendrfan que ver no sélo la profundidad de
los fondos.

o

Otra de las caracteristicas de Don Valeriano era su
amabilidad y buen trato con todos, superiores,
iguales y subordinados. Of por primera vez de su
boca, aunque luego descubriria que pese a ser nue-
va para mi, era una regla cuya antigliedad se pier-
de en la noche de los tiempos, aquello no escrito
sobre conducta con la gente basada en tratarlos
de forma distinta seglin fueran amigos, enemigos
o indiferentes, siendo de aplicacion a estos Ulti-
mos “la legislacion vigente”. Debo decir que no
conozco a nadie a quien él tratara como enemi-
g0 (aunque los tuvo) ni of ningtin comentario de-
sagradable sobre éL. Por eso pienso que, pese a to-
das sus heterodoxias, sobre las que podrfa escribirse
mucho, cuando llegara a rendir cuentas a un San
Pedro bondadoso, al fin y al cabo Patrono de to-
dos los que hemos tenido o tienen relacién con la
mar, estoy seguro de que, especialmente después
de oirle contar sus andanzas, acabarfa por abrirle
las puertas de nuestra Ultima morada.

Volviendo al tema que nos ocupa hay que tener
presenta que en aquellas épocas de carestia en
nuestra Patria, los barcos de Trasatlantica (al me-
nos éstos) aprovechaban sus escalas en América,
y también en Italia, para traer “productos variados
de consumo”, tanto sélidos como liquidos, que
Don Valeriano repartia granjedndose buenas vo-
luntades en base a aquello de que “el que regala
bien vende si el que recibe comprende”.Y de es-
ta largueza se beneficiaban todos, desde los en-
cargados y obreros de los astilleros de repara-
cion hasta el personal directivo de éstos, y mucha
otra gente.. Parece ser que en una de estas oca-
siones, existiendo en la Estacion de Atocha, de
Madrid, una Aduana por la que tenian que pasar
los paquetes y mercancias que venian de puertos
como los de Barcelona o Cédiz, avisaron a Don
Valeriano, que estaba entonces en Madrid, que
el suboficial de carabineros de Atocha no queria
dejar salir unos cajones que habian llegado de
Cédiz remitidos por él. Don Valeriano se presen-
té en la estacién y pidié al aduanero que leyera
bien las direcciones que figuraban en las cajas y
que correspondian a altos cargos de las adminis-
traciones civil y militar, diciéndole:"Ya ve Ud. a
quien van dirigidas estas cajas.Ahora, si quiere, no
las deje salir”. Por supuesto, el despacho fue in-
mediato.

Pero, anécdotas aparte, Don Valeriano fue un gran
téenico, con una gran capacidad y conocimientos
profesionales que, puestos al servicio de aque-
llos para los que trabajaba, permitieron navegar a
muchos buques, algunos de ellos muy vetustos.
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Hay que tener presente el estado de nuestra flo-
ta de aquellos afios, con barcos que hacian trafi-
cos para los que no habian sido construidos (bar-
cos hechos para el tréfico con Guinea Ecuatorial
que cruzaban el Atlantico al Caribe o trasatlanti-
cos convertidos partiendo de buques hospital que
a su vez eran “victorys” de la Segunda Guerra
Mundial, de una sola hélice, y que navegaban del
sur de Inglaterra a Venezuela) y que Don Valeriano
se ocupaba de equipar muchas veces con moto-
res auxiliares y equipos procedentes de desgua-
ces. Debido a la proteccién a la industria de cons-
truccién naval nacional fueron muy pocas las
oportunidades que hubo de incorporar a nuestra
flota mercante alguna de las numerosas unidades
que quedaron inactivas al final de la Segunda
Guerra Mundial, como fueron los dos “victorys”
antes citados (comprados a Italia) y un “liberty”
que logrd una naviera santanderina. Con ello per-
dié nuestra Patria la posibilidad de crecer como
potencia maritima.

Uno de los barcos “guineanos” (el Virginia de
Churruca, antes Conde de Argelejo) era un buque
de dos hélices que, por aflojamiento de la tuerca
de una de las lineas de ejes, perdid la hélice en la
maniobra de salida de Veracruz. No cundié el pé-
nico porque habia a bordo una hélice de repues-
to...y todos pensaban, a bordo y en tierra, que era
la correspondiente a la perdida. Pero cuando el bu-
que entré en dique en Curagao, Unico dique ca-
paz para el buque entonces en la zona, la cons-
ternacion fue la que cabe imaginar porque se
trataba de la hélice de repuesto del otro eje, la que
seguia en su sitio. Don Valeriano demostré una vez
mas que era un gran ingeniero: como los motores
eran de émbolo buzo, hablé con el fabricante de
los motores y con la Sociedad Clasificadora y el
buque pudo volver a Espafia con los dos moto-
res en funcionamiento, uno en avante y otro en
atras, con la tnica medida de cambiar de posicién
los rifiones de la chumacera de empuje y, por su-
puesto, llevar el timén un poco a una banda para
que el buque navegara siguiendo el rumbo mar-
cado, avisando a los précticos en las maniobras
del comportamiento zurdo del Virginia . Como
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anécdota puedo contar que afios mds tarde, pre-
guntado el inspector de ese buque sobre qué me-
didas habfa adoptado para que no volviera a ha-
ber equivocaciones, contesté muy serio que la
hélice de repuesto de estribor la habia pintado de
verde y la de babor de rojo.

Como todo Director Técnico de naviera, batalla-
ba continuamente con las compafiias asegurado-
ras, y sus peritos, para lograr que el seguro paga-
ra las averfas cubiertas por las pdlizas...y algo mas,
si era posible. Se cuenta la anécdota de un buque
que llegd a Santander para entrar a reparar en los
entonces Talleres del Astillero, S.A, situados al fon-
do de la hermosa bahia santanderina. Cuando el
buque estaba en el muelle comercial acabando la
descarga para subir en lastre al astillero, Don
Valeriano fue a bordo y descubrié horrorizado que
no habia ninguna Protesta de Averias (que son las
entradas en el Diario de Navegacion en las que se
recogen los acaecimientos de las diferentes sin-
gladuras y, entre ellos, los que resultan en averi-
as). Pidi6 al Capitan el Diario de Navegacion y
en el tiempo que quedaba de descargay en la cor-
ta travesia del muelle comercial al astillero hubo
unas averfas en las maquinillas de carga, un acon-
chamiento por estribor (al dejar el muelle comer-
cial), una varada y un aconchamiento por babor
(al atracar en el muelle del astillero). Cémo seria
que alguien comentd que si ese barco hubiera es-
tado en el Canal de Suez durante los enfrenta-
mientos egipcio-israelies no le habrian pasado més
desgracias. Esta practica, que alguien (especial-
mente si no conoce el tema) puede considerar in-
correcta, era s6lo un “adelanto” de ingresos para
la naviera porque, légicamente, la Compafiia de
Seguros recuperaba con creces cualquier impor-
te pagado en la prima del ejercicio siguiente. Era
por tanto una especie de “adelanto a cuenta”.

Ademds, era un gran amigo. Como anécdota per-
sonal puedo contar que, estando yo en tercero
de la Escuela y teniendo como Catedratico de
Construccién Naval a Don Leandro Fernandez
Mufioz, pese a todos mis esfuerzos (que hacia
porque su asignatura era una de las que, por vo-

cacién, mas me gustaba) no conseguia que mis
notas pasaran de 6 6 6,5. Comenté en mi casa
mi pesadumbre y mi padre se lo dijo a Don
Valeriano, que era muy amigo de Don Leandro.
Sin que nadie me dijera nada, empecé a mejorar
de notay pasé al 9 6 9,5. Un dia Don Leandro se
dejd la lista de la clase encima de la mesa al irse
y yo pude ver que al lado de mi nombre habfa
escrito a l&piz “amigo de Valeriano”. Con ello pa-
sé a engrosar la lista, que luego descubri muy lar-
ga, de amigos y agradecidos de aquella excelen-
te persona.

Empecé a trabajar con él cuando ya estaba muy
enfermo del cancer que acabd con su vida el 29
de abril de 1972, pero tuve tiempo de apreciarle
y, como todos los que tuvimos la suerte de cono-
cerle, senti mucho que nos dejara.

Ahora, al recordarle a él y a aquellos tiempos, ade-
mas de afiorarlos porque es una gran verdad que
cualquier tiempo pasado fue mejor y que, como
decia aquel gran jesuita el padre Laburu “qué gran
borrador de recuerdos (malos, afiado yo) es el tiem-
po”, me viene a la memoria la conocida como
“Oracién del Comodoro”, que Valeriano practica-
ba sin duda aunque no lo dijera en voz alta:

Sefior, dadme el coraje de cambiar aquellas
cosas que puedan y deban ser cambiadas,
el valor de aceptar aquellas que no puedan
cambiarse y la sabiduria para distinguir
entre unas y otras.

En la seguridad de que Valeriano habra descansa-
do en Paz por todo lo bueno que hizo, que segu-
ramente fue mucho, espero y deseo que sirva de
ejemplo para todos nosotros y en especial para
las generaciones jévenes de ingenieros navales a
los que toca vivir una actividad profesional dis-
tinta de la que los que somos ya mayores hemos
desarrollado pero también muy motivadora por-
que todo lo relacionado con la mar y los barcos
es entrafiable.

Madrid, 15 de mayo de 2005.

INGENIERIA NAVAL

ASOCIACION DE INGENIERDS
NAVALES Y DCEANICOS DE ESPARA

Afio 2006 - Tomo LXXV
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CD 2006

Ya est4 listo el CD de 2006 de la revista Ingenieria Naval. En el mismo pueden encon-
trarse todos los articulos publicados en la revista en ese periodo, en formato pdf.

Todos aquellos suscriptores y asociados que lo deseen, pueden recibirlo gratuitamen-
te en sus casas. Para ello, deben realizar la peticién del mismo a través de la pagina web:

www.ingenierosnavales.com
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Articulos técnicos

Dos articulos técnicos presentados en las Sesiones
Técnicas de Cadiz-Sevilla en mayo de 1957 son
los que abren este nimero:

El primero se titula Prefabricacidn, de Antonio
Gonzalez-Adalid y Joaquin Campoamor Rodriguez,
presentado en las Sesiones Técnicas Cadiz-Sevilla,
en mayo de 1957.Tras realizar unos estudios en
los Astilleros de Sevilla, puesto que era una facto-
ria nueva proyectada con todos los medios nece-
sarios para el trabajo por bloques, para la posible
implantacién de la prefabricacién como un siste-
ma moderno de construccién naval, mostrando-
se asf una orientacion hacia el empleo en gran
escala de la prefabricacion.

El segundo realizado por Manuel Estudillo Moreno,
inspector de soldadura de la factoria de La Carraca
de la empresa nacional Bazén, se titula Inspeccién
de la soldadura en construccién naval. Se aborda
el tema haciendo hincapié en tres aspectos, la ins-
peccién antes, durante y después de la soldadura.

Antes de la soldadura la inspeccién se centra el
material base empleado realizdndose analisis qui-
micos, de dureza y ductibilidad y sobre la sensibi-
lidad a la entalla y la influencia a la temperatura.
Y después de la soldadura la inspeccién consta de
la realizacién de varios controles como son el des-
tructivo, el semi-destructivo, el no destructivo, en
el cual se encuentran las pruebas realizadas con
rayos X y con rayos Gamma y el control por ul-
trasonidos.
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Informacion legislativa

Orden Ministerial de 25 de mayo de 1957 por la
que se concede el beneficio de las primas a la na-
vegacion a determinados buques de la Naviera de
Exportacién Agricola, S.A.

Orden del ministerio de 11 de junio de 1957 por
la que se deroga la de 11 de marzo de 1943 sobre
intervencion de los buques de escala fija que ha-
cen comercio de importaciones.

Rectificacién a la Orden de 11 de junio de 1957
que deroga la de 11 de marzo de 1943 sobre la in-

Junio 1957

tervencion de los buques de escala fija que hacen
comercio de importacién, y dando otras normas.

Orden de 24 de junio de 1957 por la que se mo-
difican el articulo 239 de la Reglamentacién na-
cional del Trabajo de la Marina Mercante, de 23
de diciembre de 1952.

Resolucién por a que se convoca concurso-opo-
sicion para proveer la plaza de profesor de
Topografia, Astronomia y Geodesia, la plaza de
“Metalotecnia”, la plaza de “Turbinas de Vapor y
Gas” para la Escuela de Ingenieros Navales.

Informacién profesional

En esta seccién se publican los articulos Critica
Constructiva de las Reglas de la Linea de mdxima
carga de la convencién internacional, del
International Design and Equipment. Los fran-
cobordos se habian determinado siempre sobre
bases empiricas, estableciéndose las tablas pa-
ra estipular los francobordos que habian resul-
tado satisfactorios anteriormente, como objeto
de proporcionar una reserva suficiente de flota-
bilidad para dar al barco seguridad, movimien-
tos suaves, asi como una razonable “altura de
plataforma” que facilite a la tripulacién el de-
sempefio de sus obligaciones. En el articulo se
realizan unas series de objeciones a las Reglas
de la Linea de Méxima Carga de 1932, que son:
la altura estdndar de superestructura, el margen
por superestructura, las férmulas de resistencia
estructural y los francobordos basicos. En todas
ellas se aporta una solucién al problema que
presentan.
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El otro articulo que se reproduce del Shipbuilder
and Marine Engine Builder se titula: Embarcaciones
de motor para el trasatléntico Gripsholm. En él se
realiza una descripcién de una de las cuatro lan-
chas salvavidas a motor de aluminio que la casa
Thornycroft para el trasatlantico de 24.000 T.R.
construido en el Astillero Ansaldo, de Génova, pa-
ra la Swedish American Line.

Se tratan de lanchas con 10,8 m de eslora, 3,22 m
de manga de trazado, 1,42 m de puntal de traza-
do, 0,787 m de calado medio en carga, con una
capacidad para 61-63 asientos, que alcanzaron en
pruebas 9 nudos y equipadas con un motor die-
sel Penta MD-67 A de cuatro tiempos y seis cilin-
dros que desarrollan 93 bhp a 2.000 rpm.

Estas lanchas tendran una doble misién; botes sal-
vavidas de emergencia y como embarcaciones pa-
ra viajes de recreo.

Informacién general

« Conversién del buque Tropicana de carga gene-
ral, en buque-cisterna para el transporte de zu-
mos agrios, mediante la instalacién de tanques
de acero inoxidable.

+ Botadura del Sevilla en los Astilleros Gutehoff-
nungshitte S.A.G., de Walsum, Alemania, en-
cargado por una compafiia alemana que tiene
una eslora entre perpendiculares de 64,00 m,
una manga de 10,80 m y un puntal de 6,60 m.
Se trata de un buque de carga de 2.100 tpm de
cubierta corrida.

+ Los astilleros Atlas-Werke de Bremen entrega-
ron a finales del mes de abril de 1957 el buque
de carga Nicarao, a la Marina Mercante
Nicaragiiense, que cuenta con 99,50 m de eslo-
ra entre perpendiculares, 14,50 m de manga, un
puntal de 9 m, un calado de 7 my 3.417 trb de
arqueo. La propulsién se realiza por medio de
motores de cuatro tiempos MAN, engranados a
un solo eje, y capaces de desarrollar 1.900 CV
cada uno a 275 rpm.

+ Botadura del petrolero de 34.000 tpm Nanny en
Gotaverken para unos armadores suecos.
Construido bajo el Norske Verita, de 209,71 m de
eslora total, 26,2 m de manga, 14,3 m de puntal
y 10,5 m de calado medio al francobordo de ve-
rano. La carga ird repartida en 13 tanques cen-
trales y 16 laterales con una capacidad de
1.679.000 pies>.

- Entrega del petrolero de 33.850 tpm, Hugo
Hammar, en Gotaverken cuyas caracteristicas
principales son: una eslora total de 209,10 m,
26,20 m de manga, 14,30 m de puntal, de ca-
lado medio al francobordo de verano es de
10,50 m y tiene una capacidad de carga de
1.679.000 pies>.

+ Encargo por parte de la Compariia General
Transportes Atlantica Francesa de un trasatlan-
tico llamado France, un buque de pasaje para la
linea de Cdrcega, dos transportes mixtos de mi-
neral y petréleo de 21.000 tpm, cuatro cargue-
ros de 9.600 tpm para las lineas de Norte y Sur
Pacifico, dos cargueros de 7.500 tpm para la li-
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+ Como resultado del concurso interna-
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nea de los Grandes Lagos y dos frute-
ros de 6.000 m3. Ademds, su filial la Cie.
General d” Armament Maritime habia
encargado la construccién de un car-
guero de 5.000 tpm para la linea

cional efectuado en Santiago de Chile
en octubre de 1956, la Empresa
Maritima del Estado, Sociedad estatal
chilena, acaba de encargar a Francia nue-
ve buques: un transporte de ganado de
93,20 m de eslora total, 12,20 m de
manga, 4 m de puntal, 6,50 m de ca-
lado, 1.100 toneladas de desplazamiento
muerto; dos buques mixtos de cargay
pasaje de 280 tpm con 71,50 m de es-
lora total, 12,40 m de manga, 4,65 m
de puntal a la cubierta alta, con 4,05 m
de calado, una capacidad para alber-
gar a 200 pasajeros y equipado con dos
motores SEM Pielstick de 975 CV ca-
paces de proporcionar al buque una ve-
locidad de 15 nudos; dos cargueros
mixtos de carga y pasaje de 120 tpm
con 46,50 m de eslora total, 7,50 m de
manga, 2,40 m de calado, capacidad pa-
ra 60 pasajeros, 120 tpm a plena car-
ga y equipado con un motor MAN de 600 CV
que le proporcionaran 12 nudos de velocidad.

« Construccion del buque escolta antisubmarino

Le Vendeen, por parte de les Forges et Chantiers
de la Mediterranee, que completan las cuatro
unidades del tipo E-52. Sus caracteristicas prin-
cipales son las siguientes: 99,80 m de eslora to-
tal, 10,30 m de manga, 6 m de puntal, 3 m de
calado, 1.702 t de desplazamiento en plena car-
ga, 20.000 CV de potencia, 27 nudos de veloci-
dady con un radio de accién a 15 nudos de 4.500
millas. Esta dotado con 6 cafiones de 57 mm
Bofors A/A'y 12 tubos lanzatorpedos A/S.

« Botadura del dragaminas costero Etoile Polaire,

para la Marina yugoslava en los Ateliers et
Chantiers de la Seine Maritime, con 46,30 m de
eslora total, 8,55 m de manga, de calado 2,50 m,
un desplazamiento de 425 tpm en plena carga,
una velocidad de 15 nudos con 1.410 CV y una
velocidad de dragado con 2.000 CV de 11,8 nu-
dos. Equipada con 1 Bofors de 40 mm,y 1 ame-
tralladora de 20 mm. La roda y la quilla son de
madera maciza y su estructura de duraluminio
revestida de un contrachapado de madera Van
equipados ademds con dragas de cizalla sumer-
gidas, dragas electromagnéticas flotantes y dra-
gas sonoras.

« Entregado el buque de carga del tipo Shelter

Velarde por parte de los astilleros Ottensener
Eiseawerke, A.G., de Hamburgo, construido pa-
ra la naviera inglesa Mac Andrews & Co. El nue-
vo buque tiene las siguientes caracteristicas: eslora
total, 91,50 m, manga, 13,80 m, puntal 8,34 m,
calado, 5,5 m, 2.672 tpm y capacidad de carga
de 179.820 pies®. La propulsion se realiza por me-
dio de dos motores MAN de 4 tiempos, cada uno
capaz de desarrollar una potencia de 1.900 CV.
La velocidad es de 16,5 nudos y realizard el ser-
vicio entre Reino Unido y Espafia.

o

+ Botadura en los astilleros de Orenstein-Koppel &
Libecker Maschinenbau (Alemania) del buque
del tipo Shelter Rosita, construido para los arma-
dores noruegos. Tiene 111,10 m de eslora total,
14,80 m de manga, 6,17 m de calado, 4.365 tpm.
La capacidad en grano de las tres bodegas de que
dispone es de 278.000 pies®. La propulsion se re-
aliza por medio de un motor MAN del tipo K6Z
60/105 con sobrealimentacién, y siendo la po-
tencia de 3.000 CV al freno, a 145 rpm se espe-
ra que alcance la velocidad de 14 nudos.

+ Los astilleros Stiilckenwerft, de Hamburgo, se ha
hecho entrega del buque Ciudad de Tunja, pri-
mero de la serie de cuatro que alli se construyen
para la Flota Mercante Grancolombiana, S.A.

+ Nuevo dique en Santo Domingo en el Rio Haina
de 177 m de eslora por 7,9 de calado y perte-
nece a Astilleros Dominicanos y ha sido cons-
truido en EE.UU.y remolcado a su emplazamiento
en dos secciones.

+ Botadura de los costeros Mani y Maypa en los
Astilleros y Talleres del Noroeste, S.A., en Perlio.
Ambos de 1.300 tpm se construyen para el ar-
mador de La Corufia don Luis Rial. Tienen 69 m
de eslora total, 11 m de manga, 5,025 m de pun-
tal, calado 4,465 m, velocidad de 12.5 nudos.

+ Realizacién de las pruebas en la ria de Ares del
buque bacaladero Santa Ménica construido por
los Astilleros y Talleres del Noroeste S.A., Astano,

m de manga, 5,90 m de puntal, 2,50 m de cala-
do, 2.435 tpm, 1.100 t de carga Util, y con 12,3
nudos de velocidad.

+ Pruebas oficiales de mar del buque Torres de
Serranos que tiene 105,66 m de eslora total,
14,95 m de manga, 8,94 m de puntal, 6 m de
calado a plena carga, 3.300 tpm, 5.500 t de des-
plazamiento a plena carga, 6.320 t de volumen
de bodegas.
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Resumen

Presentamos en este articulo las tareas realizadas y los resultados obteni-
dos dentro del proyecto SUPERPROP ("“Superior Life Time Operation of Ship
Propellers”) asi como el proyecto mismo, financiado por la Unién Europea
en el sexto programa marco (FP6) de |+D dentro de una convocatoria STREP,
el cual comenzd a realizarse en mayo de 2005 y terminard en abril de 2008.
Se trata en este proyecto de estudiar, desde el punto de vista de la
Hidrodindmica, las condiciones de trabajo de los buques pesqueros y re-
molcadores de mayor edad de la flota y estimar el impacto en costes de di-
ferentes estrategias de mantenimiento, con el modesto objetivo de optimi-
zar el consumo de combustible apoydndonos en mejores estrategias. En este
articulo se hace un estudio introductorio sobre los mercados a los que esta
dirigido el proyecto, con especial énfasis en el del sector pesquero, se des-
cribe el tipo de convocatoria en la que ha encontrado financiacién el pro-
yecto y se explica la estructura de ejecucion del proyecto y la naturaleza
de los diferentes socios, un consorcio multinacional de empresas y centros
de investigacion.Ademds se explican las tareas realizadas para conseguir los
objetivos del mismo, que van desde ensayos con modelos, CFD, pruebas
de mar hasta la elaboracién, todavia en su fase mas incipiente, de un mo-
delo tecno-econémico que permita establecer el impacto de las diferentes
estrategias.

Abstract

This article aims at presenting the project itself, the already performed tasks
and the results obtained as consequence of the execution of the SUPERPROP
project (“Superior Life Time Operation of Ship Propellers”). This project is fi-
nanced by the European Union under the Sixth R+D Framework Program, in
a STREP type call. The project started on may 2005, and will come to an end
onApril 2008. The goal of this project is to study, from a hydrodynamic point
of view, the work conditions of fishing vessels and tug vessels for which the
ageing effects are important, in order to estimate the impact in costs of diffe-
rent strategies of maintenance, with the humble objective of optimizing the
fuel consumptions by using better strategies. In this article an introductory
study about the markets at which the project is addressed is performed, with
a special emphasis on the fishing industry. The type of call in which we have
found financing support for the project is described as well as its execution
structure. The nature of the consortium, a multinational group of research cen-
ters and companies is also explained. Finally, the tasks that have been perfor-
med or are ongoing, ranging from model tests, CFD analysis, seatrials, to the
initial developments of a tecno-economical model that could assess the costs
impact of the different strategies, are reviewed.

1.- Introduccién

SUPERPRORP (Superior Life-Time Operation Economy of Ship Propellers) es
un proyecto de investigacién y desarrollo con financiacién por parte de la
Unidén Europea, el tnico en el sector pesquero con este tipo de financia-
cién que cuenta con socios espafioles. El proyecto surge de modo natural a
partir de la amplia relacién entre el Grupo de Investigacion del Canal de
Ensayos Hidrodindmicos (CEHINAV) de la ETSIN y la empresa PESCANOVA,
que transmite su preocupacién de PESCANOVA por la situacion de los bu-
ques de mayor edad de su flota (la mayor naviera privada del mundo en n-
mero de unidades) en lo que se refiere a su comportamiento hidrodindmi-
co. Estos buques, debido al envejecimiento y ensuciamiento del casco, la
hélice y de la propia planta propulsora, y al cambio de condiciones de tra-
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bajo por la modificacién de las condiciones de carga, tienen un punto de fun-
cionamiento, hidrodindmicamente diferente para aquel para el que fueron
proyectados. Esto provoca una pérdida de rendimiento, y un aumento de
emisiones, vibraciones y costes de mantenimiento del motor. Estas cir-
cunstancias producen un aumento en los consumos, que, si bien hasta
este momento habia sido asumido como un hecho normal e inevitable, el
alza de los precios del petréleo ha obligado a los armadores a plantearse
las posibles alternativas que minimicen el impacto de dichas subidas de pre-
cio. SUPERPROP se encuadra dentro de estas iniciativas, de un modo muy
modesto, pues pretende no cambios radicales en el sistema propulsivo
sino implementar metodologias que permitan tener en cuenta como afec-
ta el modo de realizar el mantenimiento desde el punto de vista hidrodi-
ndmico a esos costes.

La preocupacion general el consumo de los buques y la particular por co-
lectivos especificos, como el mundo pesquero, para los cuales este factor es
un porcentaje alto de sus costes operativos, y para el que ademas es dificil
repercutir esos costes en precio, se ha extendido a raiz del incremento del
precio del petrdleo en los Ultimos 18 meses.

Fig. 1. Sector Pesquero en la UE, Distribucion por nimero de buques y
potencia.

La pesca es una actividad importante en la Unién Europea (UE). Aunque la
contribucién del sector al PIB de los estados miembros no es mucho mayor
que el 1%, su importancia en ciertas zonas es crucial, al no existir alternati-
vas a esta actividad en las mismas. Ademas, proporciona productos al mer-
cado europeo, uno de los mas grandes del mundo. El sector pesquero en la
UE emplea de modo directo a 190.000 personas, comprende casi 90.000
buques con una potencia total instalada en torno a los 7.000MW, con un
tonelaje capturado anual cercano a los 6 millones de toneladas y con una
distribucion regional' como la que se muestra en las figuras 1y 2. En todas
estas figuras se aprecia la importancia en términos relativos de la flota
pesquera espariola, y hay un porcentaje dificil de fijar de empresas mixtas
con una fuerte presencia de capital espariol al menos en la flota del Reino
Unido, y en flotas de paises terceros (el 98% de éstas empresas son de ca-
pital espariol) como Argentina, Marruecos, Mozambique, etc. que confor-
man un panorama legal confuso con el que es dificil reflejar el impacto so-
cio-econémico real del sector pesquero. Es interesante observar el cambio
en los graficos respecto a la importancia de los paises al tener en cuenta
las capturas, debido al peso impresionante que las especies peldgicas en
los caladeros Atlanticos tienen en este balance. El tamario del sector pes-
quero en la Europa de los 15 esta menguando (fig. 3), siendo el empleo y
volumen de capturas en 2004 inferior en un 30% a las correspondientes a
1998. El valor de las capturas y niimero de buques son un 15% 19% infe-
riores respectivamente [18].

En lo que respecta al impacto de la subida de los precios del petroleo, con-
viene echar un vistazo a las cifras desde una perspectiva mas amplia que la

2Datos de 2003. Fuente: Comisariado de Politica Pesquera Comun, Comisién Europea.
3http://www.peixeverde.org/
“http://www.feope.com/
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Fig. 2. Sector Pesquero en la UE, distribucion por capturas

evolucién desde el afio 2003, para darnos cuenta de que en el fondo, estd
actuando de alguna manera como la gota que colma el vaso de los proble-
mas de algunas empresas armadoras. Asf, si recurrimos a la “Energy Information
Administration” americana para obtener series temporales del precio del pe-
tréleo encontramos (fig. 4) que aunque el precio real, descontada la infla-
cién, del petrdleo es ahora todavia mas bajo que en su maximo en 1980/81,
las perspectivas son de una subida permanente en los préximos arios, en
donde ademas, la rentabilidad de muchos caladeros esta muy por debajo de
la correspondiente a aquellos afios.

En Espafia han aparecido diferentes iniciativas para tratar de paliar lo que
esa factura del combustible significa en la cuenta de gastos operativos de
las empresas armadoras. En particular en un sector como el pesquero, fuer-
temente atomizado, que se estructura generalmente a través de cooperati-
vas o cofradias de pescadores, esas iniciativas parten normalmente de estos
agentes.Algunas de ellas fueron expuestas en la Jornada Técnica sobre Mejoras
Tecnoldgicas y el 1+D en la Propulsién de Buques de Pesca durante la
Exposicién Internacional NAVALIA 2006 celebrada en Vigo en el mes de
mayo. La mas importante por presupuesto, 17 M€, es el proyecto “Peixe
Verde"3, que parte de la empresa Puerto de Celeiro, accionariada por un cen-
tenar de armadores de la zona.

En el proyecto “Peixe Verde” se pretende sobre todo investigar la viabilidad
de otros combustibles alternativos y més baratos en su utilizacién en bu-
ques pesqueros. El proyecto empezé hace 2 afios y tiene un plan de traba-
jo definido hasta 2009. Tiene financiacién de la Xunta, han solicitado una
subvencién de 7 M€ en una accién especial del Ministerio de Educacion y
Ciencia y cuenta con la participacién de un total de 25 socios entre em-
presas, universidades, etc. Es interesante notar que estd implicada la UPM
en paquetes de trabajo que tienen que ver con la motorizacién, pero no a
través de la ETSIN.

Otra iniciativa en paralelo con ésta es la promovida por la Federacién Espariola
de Organizaciones Pesqueras (FEOPE4), la cual ha presentado un proyecto

1o
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Fig. 3. Evoluciéon del sector Pesquero en la UE, en términos relativos
(tomada de [18]).
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al Ministerio de Industria, Turismo y Comercio en el marco de la convoca-
toria para la concesién de las ayudas del Programa de Fomento del Plan
Nacional de Investigacién Cientifica, Desarrollo e Innovacién Tecnoldgica
(PROFIT) 2006, con el titulo "Optimizacién de la eficiencia energética y fac-
tores medioambientales en la flota pesquera”. FEOPE lidera un consorcio en
el que también participan la Cooperativa de Armadores de Pesca del Puerto
de Vigo, el Grupo Emenasa, MG Otero Consultores, la Universidad de Vigo y
el Cluster de Empresas Pesqueras nacionales en Paises Terceros y que pre-
tende conseguir reducir la factura del combustible que pagan los armado-
res espafoles propietarios de buques de pabellén espariol y sociedades mix-
tas. La solicitud presentada al Ministerio de Industria es un subproyecto que
se enmarca dentro de la “Iniciativa Ahorro” de FEOPE, en torno a la cual sur-
girdn nuevos proyectos.

Ha habido otros foros donde presentar iniciativas y trabajos importantes re-
lativos a este tema como la “Conference on Energy Efficiency in Fisheries” or-
ganizada por el Comisariado de Asuntos Maritimos y Pesqueros de la Comisién
Europea, también en Mayo de 2006, en la que expertos de muchos paises
expusieron sus puntos de vista sobre la rentabilidad de empresas pesqueras.

En la jornada realizada durante NAVALIA, mas arriba referida, tuvimos la oca-
sién de exponer por primera vez el proyecto SUPERPROP en un trabajo que
ademés ha sido publicado en Ingenieria Naval [17]. En el proyecto nos cen-
tramos en las flotas mds numerosas, la de buques pesqueros y la de re-
molcadores, los cuales, desde el punto de vista hidrodindmico tienen seme-
janzas significativas, dado que en ambos casos, el punto de proyecto a bajas
velocidades de su sistema propulsivo es critico. En este articulo retomare-
mos el trabajo citado [17] para resumir algunas de sus partes, extendernos
en aspectos que entonces no fueron tocados en profundidad y para hablar
de las diferentes tareas que han sido realizadas desde entonces. Asf, descri-
biremos primeramente las caracteristicas generales de SUPERPROP, para ha-
cer referencia después a aspectos generales de la convocatoria en el que se
enmarca el aqui presentado. A continuacion se hace una descripcion del con-
sorcio y se entra en la siguiente seccién en detalles sobre el modelo tecno-
econdmico a desarrollar. Finalmente se detallan las actividades ya realiza-
das y las previstas junto con las conclusiones que podemos extraer de todo
este estudio.
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Fig. 4. Evolucion del precio del petréleo (en centavos de délar USA/galén®);
valor nominal y real referido a 2005 descontando la inflacién.

2.- El proyecto SUPERPROP

Ante las circunstancias arriba descritas sobre el incremento de costes, y con
la relacion tan cordial que existe entre el grupo de investigacion CEHINAV
de la UPM y PESCANOVA, la UPM elabord un primer borrador del proyec-
to que consistfa fundamentalmente en analizar las posibilidades de modifi-
cacion del propulsor para aligerarlo y mejorar las condiciones de trabajo de
la planta propulsora [13]. A este primer borrador, que contemplaba buques

5Un barril de petréleo contiene 42 galones.
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pesqueros y remolcadores, las flotas mas numerosas, se unieron varios so-
cios europeos. El consorcio final, liderado por la UPM, est4 formado ademés
por PESCANOVA, Astilleros Freire y SISTEMAR de Esparia; INSEAN (canal de
Roma) y el grupo armador de remolcadores OCEAN de Italia; FUNDILUSA
de Portugal; VTT de Finlandia y MARINTEK de Noruega.

Las principales caracteristicas innovadoras de SUPERPROP son:

« El estudio de la viabilidad econdmica de flotas de mayor edad: Uno de los
fines ultimos del proyecto es la elaboracién de un modelo tecno-econd-
mico que analice las diferentes alternativas de mantenimiento de los bu-
ques de pesca y remolcadores en lo que se refiere a su comportamiento
hidrodindmico.

« Estudio de las posibles mejoras en consumos de combustible, emisiones
y vibraciones.

+ Uso de medidas a escala real sobre los buques ejemplo para mejorar el ren-
dimiento de la planta propulsora.

« Desarrollo de una estrategia para reutilizar hélices antiguas con bajo cos-
te. El proyecto no sélo analizard la posibilidad de un cambio de propulsor,
sino también la modificacién de la hélice antigua con el objetivo de ali-
gerarla. Esto se puede conseguir mediante la reduccion del paso, la reduc-
cion del didmetro o el recorte del borde de salida de las palas [13]. Es un
objetivo fundamental del proyecto que los usuarios finales, en este caso,
los dos armadores, obtengan un beneficio en forma de “know-how" que
después ellos puedan traducir en términos econémicos.

El proyecto estd documentado online en http://canal.etsin.upm.es/super-

prop/ y se divide en varios paquetes de trabajo (PT) en los que se realizan las

siguientes tareas:

+ PTO - Gestidn y Coordinacion.

+ PT1 - Andlisis de la flota actual y seleccién de buques-ejemplo.

+ PT2 - Estudio de los propulsores y las carenas de los buques ejemplo me-
diante CFD.

+ PT3 - Disefio de las nuevas hélices.

+ PT4 - Ensayos de modelos de los propulsores y carenas.

« PT5 - Pruebas de mar de los buques ejemplo antes y después de la actua-
lizacién del sistema propulsivo.

« PT6 - Andlisis de resultados.

« PT7 - Realizacién de la actualizacién del sistema propulsivo de los casos es-
tudiados.

« PT8 - Difusién de resultados.

Es de destacar que el proyecto SUPERPROP supone para el Grupo de
Investigacion del Canal de Ensayos Hidrodindmicos (CEHINAV) de la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros Navales (ETSIN) de la UPM el reto mas im-
portante al que ha hecho frente a nivel de proyectos de [+D. Es el primer
proyecto financiado por la UE en el cual ha conseguido, compitiendo con-
tra otras muchas propuestas de proyectos, una subvencion de algo menos
de un millén de euros para distribuir entre 9 participantes durante 3 afios.
Lo ha hecho dentro de una convocatoria STREP, cuyas caracteristicas se pre-
sentan mas adelante. Ademas lidera un consorcio multinacional para reali-
zar actividades de |+D enfocadas al sector maritimo y muy centradas en
subsectores de éste, fundamentales para el estado espariol como el pesquero
y el de los remolcadores, y con una vertebracién pequefia en lo que se re-
fiere a sus actividades de [+D+i.

3.- Proyectos STREP

El proyecto SUPERPROP corresponde a las convocatorias STREP (Specific
Targeted Research Project) y ha sido financiado parcialmente por la Unién
Europea dentro del Sexto Programa Marco (FP6). Este programa pretende
mejorar la competitividad y el nivel cientifico europeo mediante el fomen-
to de la cooperacién entre las universidades, los centros de investigacion y
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la industria. No sélo comprende a paises de la Unién Europea, sino que la
participacion en el FP6 estd abierta a cualquier pais, si bien se aplican dis-
tintas modalidades de participacién y financiacién. El FP6 comenzé en 2002
y termina este afio. A partir de 2007 las nuevas convocatorias corresponden
al FP7, el cual terminard a su vez en 2013.

En nuestro caso, SUPERPROP esta encuadrado dentro de la prioridad de
“Transporte de Superficie Sostenible”, y el drea de actividad: “desarrollo soste-
nible, cambio global y ecosistemas”. El objetivo es “disefio y técnicas de pro-
duccién avanzadas”. Los resultados de SUPERPROP se espera que contribuyan
al desarrollo sostenible dado que al mejorar el rendimiento de la Hidrodinamica
de los buques, también se reducen las emisiones de gases que contribuyan al
efecto invernadero. Por otro lado, se espera que contribuya a mejorar las téc-
nicas de produccién puesto que las conclusiones del proyecto pueden ser uti-
lizadas para mejorar la vida (il del barco desde las primeras etapas del disefio
inicial. Finalmente, al estar compuesto el consorcio por socios de cinco paises,
se fomenta la cooperacién entre paises europeos.

En el FP6, dentro de la prioridad de “Transporte de Superficie Sostenible”, se
han dispuesto de 670 M€ para subvenciones a proyectos. Ademds, el sec-
tor pesquero en particular se puede beneficiar de la prioridad “Calidad y
Seguridad de los Alimentos” para la cual se disponian de 735 M€.En el FP7,
la prioridad de transporte tendra asignados aproximadamente 1.512 M€
y la alimentaria 1.935 M€. Estos nlimeros nos dan una idea de los impor-
tante que puede ser participar en estos proyectos. No hemos conseguido
estadisticas comparativas detalladas entre paises pero la participacion es-
pafiola esta en torno al 5% del presupuesto total, baja en relacién con el
peso del pais en la UE.

Los proyectos STREP, tipologia en la que se encuadra SUPERPROP, se carac-
terizan por tener un objetivo muy especifico que se encuadra dentro de unas
dreas que la Unién considera prioritarias. Los proyectos STREP tienen como
objetivo mejorar la competitividad europea o simplemente responder a una
necesidad de la sociedad o de las politicas de la Unién Europea; y pueden
tener la forma de investigacion y desarrollo tecnoldgico para mejorar los
productos, procesos o servicios actuales; o bien proyectos de demostra-
cién de nuevas tecnologfas sin aplicacién directa. Los consorcios para la re-
alizacién de estos proyectos deben constar de al menos tres entidades di-
ferentes de distintos paises, de los cuales al menos dos deben ser estados
miembros o candidatos asociados. La duracién de estos proyectos suele ser
de dos o tres afios; si bien excepcionalmente la duracién del proyecto podra
exceder de los tres afios.

Aunque hay otros proyectos STREP en marcha dentro del FP6, SUPERPROP
es el tinico dentro del ambito puramente naval liderado por un socio espa-
fiol. La lista completa de proyectos es accesible a través de las paginas de
EurOcean (European Centre for Information on Marine Science and Technology).
Se pueden destacar de entre ellos:

+ ECODOCK. Este proyecto, de referencia para SUPERPROP, pretende eva-
luar como se puede mejorar el comportamiento de las pinturas para re-
ducir costes a lo largo de la vida operativa de los buques. Ademas se pre-
tende también reducir su impacto sobre el medio y proporcionar informacién
no dependiente en las compariias de pinturas que ayuden a los técnicos a
elegir cudl es la solucién mas adecuada. Tiene un presupuesto de 2 M€.

« EU-MOP. En este proyecto se trata de disefiar y probar unidades auténo-
mas para eliminacién de contaminacién por hidrocarburos, para minimi-
zar el impacto de episodios de derrame de crudo. Tiene un presupuesto
de 1,9 ME€.

+ SAFETOW. Proporcionard a los capitanes de buques con problemas de go-
bierno y a los de remolcadores de altura una herramienta de apoyo que les
habilitardn para tomar decisiones en tiempo real con la mejor informacién

6 http://canal.etsin.upm.es/
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disponible sobre las consecuencias de sus acciones. Tiene un presupuesto
de 1,25 M€.

+ SHIPMATES. El proyecto estd disefiado para proporcionar un entendimiento
claro de las mejores practicas en el sector de la reparacién naval y para
estimular y trazar un mapa de las actividades de los astilleros de repara-
ciones y conversiones, con la excepcion de las actividades de pintado del
casco. Tiene un presupuesto de 2,15 M€.

Como comentabamos el proyecto SUPERPROP supone para el grupo de in-
vestigacion CEHINAV de la ETSIN-UPM un reto no tanto desde el punto de
vista técnico como desde el punto de vista de gestion de un proyecto euro-
peo[1]. El nivel de fiscalizacién que se asume al coordinar un proyecto euro-
peo es alto. La UE asigna un funcionario supervisor (officer) a cada proyec-
to, el cual realiza un seguimiento continuo de la ejecucién del proyecto. Cada
3 meses hay que elaborar un informe de gestién recopilando datos sobre
los esfuerzos en personal utilizados, cada 6 meses se ha de presentar un in-
forme técnico sobre el estado de ejecucién del proyecto y cada afio se ha
de preparar una documentacién muy completa de justificacién de costes,
plan de explotacién actualizado, etc., Ademds se tienen 2 reuniones anuales
a las cuales puede asistir el “officer”. O sea, que gestionar toda esta docu-
mentacion es en si mismo una tarea de grandes proporciones, que esté po-
niendo a prueba nuestra estructura de gestion de proyectos, la cual sufria ya
mucho en los proyectos de convocatorias competitivas nacionales, por mu-
chas razones, que necesitarfan otro articulo como éste para ser descritas.

4.- El consorcio

Como se ha indicado anteriormente, el consorcio final esta liderado por el
grupo de ingestigacion CEHINAVETSIN- UPM, y los socios son: PESCANO-
VA, Astilleros Freire y SISTEMAR de Espafia; INSEAN (canal de Roma) y el gru-
po OCEAN de Italia; FUNDILUSA de Portugal;VTT de Finlandia y MARINTEK
de Noruega. Se presenta a continuacién una descripcion breve de la activi-
dad de cada socio y de sus responsabilidades generales en el proyecto:

+ CEHINAV-ETSIN-UPM. El grupo de Investigacion CEHINAV-ETSIN-UPM,
realiza sus actividades en tres campos®:

- Investigacion y desarrollo. Es el ntcleo de la actividad del canal, traba-
jando sobre cédigos CFD para modelar fenédmenos hidrodindmicos y va-
lidando los resultados mediante la experimentacidn.

- Formacidn de ingenieros navales

- Labores de transferencia de tecnologfa en aspectos hidrodindmicos del pro-
yecto del buque, en cooperacién con diversas empresas del sector naval.

Las tareas de la UPM en SUPERPROP consisten en coordinar todas las acti-
vidades, analizar los resultados de los diferentes socios y realizar ensayos nu-
méricos y con modelos fisicos.

+ Pescanova, S.A. Uno de los principales suministradores de pescado con-
gelado a nivel mundial, y también la primera flota pesquera privada, con
cerca de 130 buques alrededor de todo el mundo, de los cuales unos 40
tienen una antigiiedad suficiente como para beneficiarse de las acciones
de mantenimiento a estudiar en este proyecto. PESCANOVA aporta al pro-
yecto su experiencia en la explotacién de buques pesqueros y datos so-
bre su funcionamiento, ademas de poner a disposicion el pesquero repre-
sentativo (fig. 9).

« Construcciones Navales P. Freire S.A. Astilleros Freire puede construir bu-
ques de hasta 150 metros de eslora, y también realizar reparaciones y con-
versiones de buques. En los dltimos arios se han especializado en el mer-
cado de los grandes buques pesqueros; y en el de los remolcadores de puerto
ha alcanzado las cotas mas altas de tecnologia con los buques Spirit y Magic.
Freire se encarga en el proyecto de la modificacion de los sistemas pro-
pulsores y de la limpieza del pesquero ejemplo antes de las pruebas de mar.
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- Sistemar. Es la oficina técnica de referencia en Espafia en el proyecto de
propulsores. Sistemar es un lider en el disefio de hélices CLT, habiendo
desarrollado una base tedrica para el procedimiento de disefio de este tipo
de hélices. Su principal tarea en este proyecto es colaborar con VTT en el
disefio de las modificaciones al sistema propulsivo de los buques.

+ INSEAN. INSEAN es administrativamente el equivalente italiano al Canal
de Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo. Sus instalaciones constan de
dos canales de ensayos, uno de los cuales estd entre los mas grandes del
mundo, y un tinel de cavitacién. INSEAN estd implicado en numerosos
programas de investigacion, tanto nacionales como internacionales. En SU-
PERPROP, INSEAN se encarga de ensayos con modelos y mediante CFD
de las carenas y propulsores de los buques ejemplo.

+ OCEAN. Una de las navieras de remolcadores mds importantes de Italia. Su
flota incluye remolcadores y buques contra incendios tanto de puerto como
de altura, y también poseen instalaciones para el mantenimiento de buques.
Algunos de estos remolcadores superan los 30 arios de servicio, por lo que
la empresa tiene gran interés en el proyecto. La aportacién de OCEAN a SU-
PERPROP serd su experiencia sobre remolcadores y el propio remolcador
ejemplo (fig. 8); asi como datos sobre la explotacion de estos buques.

+ FUNDILUSA. Compafiia portuguesa con reconocido prestigio internacio-
nal como fabricante de hélices tanto de paso fijo como variable, y con una
cuota de mercado que la sitda entre los primeros puestos de las fundicio-
nes europeas. FUNDILUSA se encargard en SUPERPROP de la modificacion
o la construccién de nuevos propulsores de acuerdo con las conclusiones
del paquete de trabajo de diserio.

+VTT. Centro multidisciplinar de investigacién en Finlandia, y constituye la
organizacion investigadora mas importante de los paises nérdicos. La
seccion de buques y estructuras marinas ha participado en numerosos pro-
gramas de investigacién europeos. Los objetivos de la seccién de
Hidrodindmica cubren la resistencia al avance, propulsién, maniobrabilidad,
simulacién y comportamiento en la mar. Para ello usan cédigos numéricos
y ensayos con modelos. En este proyecto, VTT se encarga de ensayos con
CFD y del disefio de las modificaciones al sistema propulsor.

+ MARINTEK. Comparifa noruega de capital publico y privado dedicada a la
investigacion y desarrollo en las actividades marinas. MARINTEK colabo-
ra con la Universidad de Trondheim, y estd involucrada en diversos progra-
mas de investigacion. Las instalaciones del &rea de Hidrodindmica incluyen
diversos canales de ensayos, un tinel de cavitacién y un laboratorio de
cibernética marina. En este proyecto, se encargan de la realizacién de las
pruebas de mar de los buques ejemplo.

5.- Estrategias de mantenimiento: costes
5.1.- General

El objetivo fundamental de SUPERPROP es elaborar estrategias de manteni-
miento de buques relativas a aspectos hidrodindmicos de la propulsion, esti-
mando el impacto en costes de las mismas. Definir las estrategias de man-
tenimiento tanto en buques pesqueros como remolcadores es al menos
tan complejo como hacerlo para buques mercantes convencionales. Para casi
todos los buques es un problema de lucro cesante y de no respetar com-
promisos comerciales el varar para hacer una puesta a punto. Para los buques
pesqueros y remolcadores, el problema es similar. Para minimizar el impac-
to econémico de operaciones de mantenimiento hay que tener en cuenta
hitos importantes en los buques que navegan bajo pabellén de la UE como
los reconocimientos periddicos obligatorios de la obra viva que se exigen para
obtener sus certificados de navegabilidad o similares. Asf, en el caso de bu-
ques pesqueros de eslora igual o superior a 24m, y segtn el Protocolo de
Torremolinos de 1993[15], se tendrd un reconocimiento obligatorio de la obra
viva cada cuatro afos, prorrogables a 5 “a condicién de que el buque sea
objeto de un reconocimiento interno o externo en la medida de lo razonable
y factible”. Los remolcadores estén sujetos a la aplicacién del Convenio SO-
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LAS[16] que exige la realizacién de “dos inspecciones, como minimo de la
obra viva del buque durante cada periodo de cinco afios”, y tales que “el in-
tervalo entre cualquiera de estas dos inspecciones no excedera de 36 meses”.

Ademds de estas varadas impuestas por la Administracion, las SSCC, caso de
que el buque esté clasificado, imponen las suyas propias’, que por lo gene-
ral, se pueden hacer coincidir con las de ésta en el caso de los remolcado-
res y que en el caso de los pesqueros clasificados suponen incluso una pe-
riodicidad superior. En el caso de pesqueros, se suele tener en cuenta también
las vedas obligatorias que afectan a algunos de ellos en determinados ca-
laderos y durante las cuales el buque ha de permanecer amarrado. En el caso
de remolcadores, en los puertos hay determinadas épocas del afio que por
razones diversas implican una reduccién del nimero de operaciones, y es-
tas épocas son las elegidas para parar.

El modelo tecno-econémico sobre el que estamos trabajando esperamos
que nos permita establecer cudl es la mejor de las diferentes alternativas de
mantenimiento. Este modelo tiene una serie de entradas (Svensen [19]) a
partir de las cuales se estiman las magnitudes econdmicas asociadas a la ex-
plotacién del buque desde el punto de vista operacional. A partir de estos
valores, se puede evaluar la calidad de las alternativas de mantenimiento en
lo que se refiere a rendimientos de las inversiones de mantenimiento en as-
pectos relativos a la Hidrodindmica del buque. El criterio mas usado para es-
tablecer la rentabilidad de una inversién frente a otras posibles es el que pro-
porciona el calculo del valor actual neto o alguna de sus variantes [3](en
adelante, NPV, del inglés net present value). EL NPV nos da una idea de lo
que supone la operacién-explotacion del buque en términos de dinero ac-
tual, teniendo en cuenta los tipos de interés y la inflacién.

Las entradas necesarias para el modelo utilizado deberian incluir todos los
factores que puedan afectar al consumo de combustible y, por tanto, al cos-
te de explotacion del buque. Entre estos factores, se pueden distinguir:

— Caracteristicas del buque, como por ejemplo la velocidad de servicio, las di-
mensiones, la potencia de la planta propulsora y los servicios que cubre, etc.

— Costes y efectos sobre el rendimiento de las diferentes tareas de mante-
nimiento.

—Variables econdmicas como puede ser el precio del combustible o los ti-
pos de interés.

— Consumos de combustible. Esta es la parte mas compleja del modelo, pues-
to que los consumos deben ser calculados a partir de un gran abanico de
variables que no se pueden obtener facilmente, y cuya evolucién forma de
hecho parte del modelo tecno-econémico. De estas variables, las més im-
portantes son la rugosidad del casco y de la hélice, el ensuciamiento o “fou-
ling", la condicién de carga, la velocidad real del barco, las corrientes y las
condiciones meteoroldgicas y el perfil de la actividad del buque. A conti-
nuacidn, se describe con més detalle algunos de estos elementos, cen-
trandose en el fouling, que quiza sea el mas critico, y lo serd mas en los
préximos afios.

5.2.- Fouling

El ensuciamiento o fouling (fig. 5) es uno de los factores que mayores pro-
blemas supone, puesto que tiene un efecto muy importante sobre la resis-
tencia del casco (entre el 9y 29% de acuerdo con Holm et al[10] para ca-
sos muy especificos) y el rendimiento de la hélice y a su vez depende de
varios factores como la temperatura del agua, la velocidad del buque y de
las caracteristicas del agua de los puertos en que el barco hace escala. Es di-
ficil establecer su impacto en la operacién de buques pesqueros y remol-
cadores. En el primer caso, hemos intentado comparar curvas de consu-
mos de buques obtenidas a partir del Diario de Maquinas. En la figura 6
mostramos un registro real de consumos a lo largo de una marea. En él se
puede observar la diferencia de consumos en los momentos de navega-

7En el BV, estan descritas en la Parte A, Capitulo 2, Seccién 2, [1], y las que aqui nos afectan son las del eje de cola y las de renovacién de clase.
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Fig. 5 Fouling en el propulsor de uno de los buques de estudio en el proyecto.

cién en marcha libre y las jornadas donde el buque se encuentra realizan-
do maniobras de pesca. Nos hemos encontrado que era imposible con-
trastar de modo realista estos valores entre una marea y otra por una de es-
tas tres razones o la combinacién de las mismas. Primero, estar tomados con
muy poco rigor; segundo, por no existir series temporales largas de los mis-
mos Y, tercero, por no poder contrastar estos consumos con el Diario de
Navegacion, tratando de descontar efecto de corrientes y mal tiempo por
el secretismo y la desconfianza hacia todos los agentes con el que se lle-
van estos temas en el mundo pesquero. Las razones para este tercer punto
tienen su origen bien en aspectos legales relativos a la potencia de los bu-
ques objeto de estudio, bien en la anotacién en los Diarios de asuntos en si
mismos delicados que afectan a la seguridad del buque o bien en la ubica-
cion de los caladeros.

T8 § 13 17T 31 38 33 X 37 41 45 40 53 ST 61 68 69 T3 7T M 85 B 93 67 101 198 100
N° Singladuras

Fig. 6 Ejemplo de consumos de un pesquero congelador de altura

Hasta el afio 2003, las pinturas anti-fouling mas habituales eran las auto-
pulimentantes basadas en el polimero trybutil tin (TBT-SPC). Debido a los
efectos colaterales contaminantes de este compuesto [5,4], la Organizacion
Maritima Internacional (IMO) decidid en Octubre de 2001 prohibir la apli-
cacién de TBT-SPCs a partir de 2003 y eliminar completamente su uso a par-
tir de 2008.

Existen al menos en principio dos alternativas en el mercado que pueden
ofrecer caracteristicas similares a las de las pinturas con TBT: aquellas que
utilizan un principio téxico basado en cobre y las que son antiadherentes
al fouling sin ningdn principio quimico biocida y si fisico[6], tratando de evi-
tar que las incrustaciones se adhieran a las superficies. Las primeras, serdn
muy posiblemente en un futuro préximo objeto de regulaciones restrictivas
similares a las que ahora son objeto las basadas en TBT. Las segundas, a
pesar de las continuas referencias a las mismas en la literatura [6,2], no pa-
recen ser muy eficientes desde el punto de vista econémico, dada la difi-
cultad de su aplicacion y lo fragiles que son a roces y contactos. Pero ade-
mas, estas pinturas son eficientes solamente para buques de media y alta
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velocidad y que pasan poco tiempo en puerto; en esta categoria no entran
precisamente buques pesqueros y remolcadores, los cuales son el objetivo
de este proyecto. Por tanto, parece que el futuro plantea interrogantes di-
ficiles en el tema de los recubrimientos anti-fouling, coincidiendo con la es-
cala de precios de combustible, a pesar de las soluciones con agentes anti-
fouling de origen natural que son objeto de investigacién ahora mismo y de
resultados prometedores [7].

Ademés, en el caso del ensuciamiento de origen biolégico, o biofouling, como
suele ser debido a varias especies distintas, no existe todavia ninguna forma
de realizar una cuantificacién del mismo que se pueda correlacionar con la
pérdida de rendimiento tanto del casco como de la hélice [21], y mucho me-
nos en buques pesqueros o remolcadores.

El fouling puede afectar en gran medida a los remolcadores puesto que
son buques que pasan la mayor parte de su vida Util amarrados al muelle,
y a buques pesqueros, sobre todo a aquellos que operan en aguas calidas.
Los armadores de buques pesqueros afirman que las actuales pinturas an-
tifouling, a pesar de la prohibicién del TBT, son capaces de evitar el fouling
macroscopico en el casco, limitando el fouling a una capa de bacterias que
forman un fango que cubre toda la obra viva. Este fango se forma en el
plazo de unas semanas y puede tener un efecto importante sobre la resis-
tencia al avance [4]. También es un elemento a tener en cuenta el fouling en
la hélice, que normalmente no va pintada y produce un doble efecto de dis-
minucién del empuje y aumento de la resistencia.

5.3.- Otros efectos

Hay al menos dos efectos adicionales importantes que deben ser incluidos

en el modelo tecno-econémico:

— Cambio en la condicién de carga de disefio afectando a la curva de resis-
tencia velocidad. En buques arrastreros es muy habitual el cambio de apa-
rejos por otros de mayor capacidad, o la introduccién de nuevos equipos
en cubierta o en el parque de pesca. Esto cambia normalmente de modo
significativo los calados y por tanto la curva de resistencia-velocidad del
buque, afectando a todo el sistema propulsivo. Estos cambios pueden
ser previstos en el modelo, y ponderados con las correspondientes esti-
maciones [11]. Dentro de esta tipologia entra el cambio del perfil de ope-
racién de un buque. Por ejemplo, en el caso de un remolcador, que pase de
ser usado mayormente en puertos, a ser usados para remolcar gabarras
entre un puerto y otro.

— Modificacién de la rugosidad tanto de la carena como de la hélice. La ru-
gosidad afecta a la resistencia del buque y a pesar de la calidad de la lim-
pieza y repintado en las varadas, el buque nunca recupera ya su curva de
remolque original [13]. Ademés, la rugosidad afecta de modo significati-
vo los coeficientes propulsivos, en particular el coeficiente de estela [13].
En la hélice, el cambio de rugosidad por envejecimiento o fenémenos
cavitantes locales, modifica no tanto su empuje como que produce un au-
mento en la absorcién de par necesario para conseguir ese empuje, y por
tanto, reduce su rendimiento. Sin embargo, se sabe poco sobre cdmo es la
topografia a nivel de rugosidad de las hélices y menos todavia sobre su
evolucién con el tiempo.

5.4.- Resultados

Para obtener o estimar todas estas variables se puede realizar una moni-
torizacion de la flota en la cual habria que tomar datos de todo lo ante-
rior y de consumos de combustible que permitan comparar los consumos
calculados con los reales y realizar las correcciones oportunas. Estas co-
rrecciones deben tener especialmente en cuenta las condiciones de mar,
viento y corrientes, que pueden dar lugar a grandes errores en los resulta-
dos. El efecto de las corrientes se puede corregir facilmente suponiendo
que estas sean conocidas. Townsin[20] sugiere que se tomen datos s6lo
los dias en los que las condiciones de mar y viento estén dentro de unos
ciertos limites, puesto que es muy dificil cuantificar exactamente el efec-
to que tienen.
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La salida del modelo utilizado, como ya se menciond anteriormente, es el
NPV de dos o mas estrategias de mantenimiento. La determinacion exac-
ta de cémo van a evolucionar las variables econémicas durante un periodo
largo como puede ser la vida Util de un buque esta mas alla de los objeti-
vos del presente proyecto, y por tanto es muy dificil obtener un solo valor
del NPV. Una solucién a este problema es representar en una grafica los va-
lores del NPV respecto al valor de una tasa de descuento que incluya el efec-
to conjunto de los tipos de interés y la inflacién. Un ejemplo de estos gra-
ficos se puede ver en la fig. 7. De esta manera, el armador tiene una idea
de a partir de qué valores de esta tasa, una opcién es preferible a las de-
mas, y elegir en base a sus propias predicciones. Hay que aclarar que este
modelo trabaja con un unos planes de mantenimiento fijos, pero que en la
realidad, en funcién de la evolucion de la Economia, se puede cambiar el plan
inicial de mantenimiento.
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cién son sufridos con mds intensidad por buques que monten hélices de
paso fijo, el proyecto se ha centrado en este tipo de propulsién. Teniendo en
cuenta los datos de la flota, se eligieron dos barcos ejemplo, un pesquero,
el /LA y un remolcador, el VAL. Estos barcos se escogieron porque se consi-
deraron representativos de las caracteristicas generales de la flota a estudiar
y por su disponibilidad para la realizacién de diferentes pruebas.

EL VAL (figura 8) es un remolcador de puerto de 27,8 metros de eslora que
opera en Trieste-Italia, y fue elegido debido a que la mayor parte de la flota
de remolcadores es de puerto, tiene una relacién potencia/eslora y poten-
cia-velocidad que se corresponden a las caracteristicas generales de la flo-
ta de OCEAN (importante comparia de remolcadores de la zona del mar
Adridtico), y porque su sistema propulsor es de hélice de paso fijo con to-
bera, que se corresponde al objetivo de este proyecto.

— Alternative 1

— Alternative 2

Fig. 7 Gréfico de NPV frente a la tasa de descuento (miles de euros), para
dos estrategias de mantenimiento de un mismo buque.

6.- Tareas ya realizadas
6.-1 General

Agosto de 2006, el mes en el que estamos escribiendo este articulo, es el
mes 16 del proyecto. Se ha completado el primer paquete de trabajo, PTT1,
y se trabaja en casi todos los demas. Pasamos a describir de modo somero
las tareas ya realizadas en cada una de ellos.

6.2.- PTO - Gestion y Coordinacion

Coordinar un proyecto europeo es, como comentdbamos en la seccién 3,
un esfuerzo enorme. Es todavia mas grande si lo haces la primera vez que
participas, ya que lo habitual es primero entrar en algun proyecto como par-
ticipante, pero dado que eso no sucedia, tuvimos que dar el paso.A pesar de
las dificultades, creemos que estamos realizando una labor buena, cum-
pliendo de momento en el aspecto de gestién de toda la informacién, pre-
sentando en plazo la documentacién de gestién y con pequefios retrasos
parte de la documentacién técnica.

6.3.- PT1 - Analisis de la flota actual y seleccién de buques-ejemplo

Es el tinico PT ya finalizado, y ha consistido en el andlisis de la flota actual y
la seleccidn de los buques de referencia, con lo que se han completado los
informes 1.1y 1.2 del proyecto. Dentro del PT1 también se analizaron las
principales causas del deterioro del rendimiento de los buques antiguos, a
algunas de las cuales se ha referido ya. Estas causas son, fundamentalmen-
te, la corrosidn, la erosion, las colisiones con distintos objetos flotantes (o los
propios aparejos, en el caso de los pesqueros), los procesos de fouling y los
fenémenos de cavitacién. Todo esto contribuye a un aumento de la rugo-
sidad del casco y de la hélice, que es en definitiva lo que hace que aumen-
te la resistencia al avance. Otro factor importante es el propio deterioro de
la planta propulsora (de menor importancia dado lo riguroso del manteni-
miento), aunque este proyecto se centra sélo en los aspectos hidrodindmi-
cos del problema. Dado que los fendmenos de cambio de punto de opera-
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Fig. 8 VAL, remolcador representativo, en el puerto de Trieste.

ELILA (figura 9) es un arrastrero congelador de 77,1 metros de eslora, buque
caracteristico de la flota en Namibia de PESCANOVA. Ademas, presenta cier-
tas facilidades para la realizacion de las pruebas de mar ya que esté con-
trolado desde la matriz en Vigo. Su sistema de propulsién también es de hé-
lice de paso fijo con tobera, si bien originalmente no tenia tobera y se hizo
una modificacién para afiadirsela posteriormente. Pertenece a una genera-
cién de grandes buques arrastreros similares a él, construidos por Astilleros
y Construcciones S.A. a finales de los afios sesenta, con unos coeficientes de
forma que los hacen buques muy esbeltos para su clase.

Fig. 9 ELILA, pesquero de referencia.

Uno de los grandes problemas que se plantearon en la fase inicial del pro-
yecto fue la definicion de la hélice del /LA, puesto que no existian planos tras
la modificacién que sufrié en 1982. Fue enviada a FUNDILUSA, en Vilanova
da Cerveira, norte de Portugal, donde se limpid y fue medida, para después
ser instalada nuevamente en el buque. Al realizar la varada del /LA, se hizo
también una medicidn del casco y de la hélice mediante laser escaner tridi-
mensional, dado que no se disponia de una definicién adecuada de las for-
mas tanto del buque como del propulsor como se ha comentado. Sobre este
proceso hemos enviado un articulo a Ingenieria Naval, que esperamos sea
publicado en breve, y donde se detallan todas las técnicas usadas.
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6.4.- PT2 - Estudio de los propulsores y las carenas de los buques ejem-
plo mediante CFD

El objetivo de este paquete de trabajo es simular el flujo en la zona de
popa de los buques ejemplo para establecer qué opciones de actualizacién
de su sistema propulsivo son mas adecuadas desde el punto de vista de la
Hidrodindmica, comprobando después lo adecuado de esas opciones, y su
efecto en los costes.

De momento, se han realizado los estudios de carena sin propulsor (figs.
10y 11) y estan en marcha los de propulsor aislado, todos ellos de los bu-
ques existentes.

Fig. 10 Estudio de desarrollo de la capa limite en el buque VAL mediante
CFD RANS por INSEAN

Fig. 11 Estudio de generacion de olas en el buque /LA mediante CFD RANS
por VTT

6.5.- PT3 - Diseio

EL PT3 comprende las actividades de disefio, buscando las mejoras solucio-
nes, para las cuales se realizardn después ensayos con modelos. Se tratara
de generalizar los resultados para que puedan ser usados por los armado-
res en sus flotas. Nos encontramos en este momento estudiando alternati-
vas para el remolcador, pues para él se disponen de resultados experimen-
tales mas completos. Se modificard previsiblemente su condicién de proyecto
para adaptarlo a un perfil operativo ligeramente diferente al del proyecto
inicial.

6.6.- PT4 - Ensayos de modelos de los propulsores y carenas

De los buques se han construido modelos del casco, la hélice y las toberas
para ser ensayados en los canales de la UPM y de INSEAN (Fig. 12 y 13).La
idea es poder comparar los resultados con los que se obtengan tras la ac-
tualizacion del sistema propulsivo.

La hélice del /LA, con y sin tobera, ya ha sido ensayada en aguas libres en el

CEHINAV-ETSIN-UPM (fig. 14) que estrenaba ensayador con este proyec-
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Fig. 13 Modelo del buque /LA durante el mecanizado en CEHINAV-ETSIN-
UPM

to. El modelo de la hélice del VAL estd siendo ensayado en ltalia, y al finali-
zar los ensayos, serd enviada a la UPM para realizar los ensayos de aguas li-
bres. En cuanto a los modelos de los cascos, en un principio iban a ser cons-
truidos linicamente uno de cada barco en INSEAN, pero se decidié que la
UPM construya un segundo juego de modelos para analizar los efectos de
escala, dado que serdn modelos de distintos tamarios (fig. 13). Para ello esta
utilizando su nuevo centro de mecanizado de 5 ejes, uno de los mas sofis-
ticados de Espana.

Fig. 14 Ensayo de aguas libres del sistema hélice-tobera del /LA

6.7.- PT5 - Pruebas de mar de los buques ejemplo antes y
después de la actualizaciéon del sistema propulsivo

Tanto del buque pesquero /LA como del buque VAL se han hecho ya las prue-
bas de mar. Para la realizacién de estas pruebas, el /LA se vard y se limpid
en el astillero C.N. FREIRE, y el VAL en el varadero del que dispone la propia
empresa OCEAN. Esto permitié hacer una primera valoracién del impacto
del fouling. En las figura 5 se puede observar una pala de la hélice del /LA an-
tes de la limpieza. Las pruebas fueron muy completas, ya que se realizé tam-
bién para el /LA una prueba de arrastre con el copo abierto, y para el VAL una
prueba de remolque de una gabarra. Ello permitird comparar a posteriori en
estas condiciones el funcionamiento después de la puesta a punto.
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6.8.- PT6 - Andlisis de resultados

Por otro lado se ha empezado a trabajar en el desarrollo del modelo tec-
no-econémico(ver seccién 5), realizando una primera clasificacion de las va-
riables que intervienen y se ha empezado a elaborar un pequefio programa
en MATLAB que realiza los célculos econémicos. Este programa recibe como
entradas los datos econdmicos de la vida del buque, como pueden ser los
costes de mantenimiento y las pérdidas anuales de dinero debido al enve-
jecimiento (entradas que deberian salir de la otra parte del modelo, el ana-
lisis técnico del buque en cuestion); y puede trazar curvas como la mostra-
daen la figura 7.

6.9.- PT8 - Implementacién y difusion de resultados

Ademas de los aspectos internos de implementacion de las metodologias
estudiadas en el proyecto, este ha de revertir a la comunidad difundiendo
sus resultados y sus problemas. Para ello, se presentd, como se comentaba
en la seccién 1, una ponencia en la fornada Técnica sobre Mejoras Tecnoldgicas
yell+Denla Propulsién de Buques de Pesca durante la Exposicion Internacional
NAVALIA 2006 celebrada en Vigo en el mes de mayo. Ademas, se dispone
de un sitio en Internet que sirve a los socios para centralizar la informa-
cién, pero que también contempla aspectos de difusién, con una intersan-
te galerfa de imagenes. La direccion es: http://canal.etsin.upm.es/superprop/.

7.- Proximas tareas

A medida que se van completado los ensayos (PT4), se estan analizando los
resultados comparando los ensayos en canal y numéricos con los resulta-
dos de las pruebas de mar. El objetivo de este andlisis es la determinacién
exacta de las condiciones de funcionamiento de nuestros buques ejemplo.
A partir de ahi se seguirdn tres lineas de trabajo. Una consiste en plantear
modificaciones a las hélices que puedan mejorar su rendimiento. Estas mo-
dificaciones pueden consistir fundamentalmente en disminuir el didmetro
de las hélices, recortar los bordes de salida o disminuir el paso mediante la
torsion de las palas [12,13]. En nuestro caso, la disminucién del didmetro no
parece viable dado que implicaria también una modificacién de la tobera.
La otra linea de trabajo consiste en el disefio de propulsores completa-
mente nuevos, incluyendo los disefios més innovadores (van Haaren [8,9]).
Finalmente, la tercera linea consiste en disefiar modificaciones locales de
bajo coste de la zona de popa para corregir aspectos del flujo que condi-
cionen un incorrecto funcionamiento del propulsor.

Una vez completadas las lineas de trabajo, se evaluaran las soluciones pro-
puestas, no sélo desde el punto de vista técnico, sino que también se tendran
en cuenta los costes de las alternativas y su estrategia de mantenimiento fu-
turo. Las alternativas se ensayaran en canal y se estudiaran mediante CFD
para validar los disefios, y se procederd a su construccion (o modificacion de
los antiguos) e instalacién en los buques ejemplo. Unas segundas pruebas de
mar serviran para cuantificar la mejora del rendimiento del sistema propul-
sor. Esta informacion es fundamental para la realizacién y mejora del mo-
delo tecno-econdmico. El proyecto ha sufrido algunos retrasos por dificul-
tades en la definicién de formas ya comentadas en la seccién 6.3, y por las
dificultades para realizar alguna de las pruebas de mar necesarias, lo que ha
condicionado una nueva organizacion de los paquetes de trabajo.

8.- Conclusiones

Se ha presentado en esta ponencia el proyecto SUPERPROP, coordinado por
el Grupo de Investigacién del Canal de Ensayos Hidrodindmicos (CEHINAV)
de la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales (ETSIN). Es el primer
proyecto financiado por la UE en el cual este grupo ha conseguido subven-
cién y lidera un consorcio de 9 participantes de diferentes paises para rea-
lizar actividades de 1+D que afectan a sectores de gran importancia para el
estado espafiol, como son el de buques de pesca y remolcadores. Se han des-
crito las caracteristicas generales de este tipo de proyectos y se ha tratado
de reflejar las dificultades que supone su coordinacién para cualquier grupo
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de investigacion, pero también su importancia para la financiacién de acti-
vidades de [+D+i.

Para presentar el proyecto se han desgranado las tareas que se estan reali-
zando en los diferentes paquetes de trabajo que lo conforman, y se espera
que los resultados de los ensayos (PT4) y de la toma de datos en los buques
ejemplo (PT5) permitiran realizar una primera aproximacion a lo que serd
un modelo tecnoeconémico completo del mantenimiento de buques pes-
queros y remolcadores desde el punto de vista hidrodindmico; lo que podria
ser de gran utilidad para los armadores ante el escenario energético en el
que estamos inmersos y las expectativas en el mismo para los préximos
afios. De hecho se ha explicado con cierto detalle los fundamentos de dicho
modelo tecno-econdmico y se ha constatado la dificultad de generalizar los
resultados que se espera obtener a partir del proyecto.

Agradecimientos

Los autores del articulo queremos agradecer el sensacional trabajo de apo-
yo del equipo de documentacion de la biblioteca de la ETSIN, y en particu-
lar, para este articulo, de José Luis Medel y Ramén Rodriguez. Sin su ayuda,
la tarea de revisar la literatura de un modo exhaustivo hubiese sido impo-
sible; muchas gracias a ellos en especial.

9.- Bibliografia

[1] Andino, R, Gestién de Proyectos Europeos de |+D, Revista Madri+d, 25, Sept 2004, Madrid,
Espana.

[2] Atlar M, Glover, E.J.,, Candries, M., Mutton, R J. and Anderson C.D., 2002, The Effect of a Foul
Release Coating on Propeller Performance, ENSUS 2002: International Conference on Marine
Science and Technology for Environmental Sustainability, University of Newcastle-upon-
Tyne, 16-18 December 2002, Newcastle-upon-Tyne.

[3] Benford, H., 1982, A second look at measures of merit for ship design. Report, Dept. of Naval
Architecture and Marine Engineering, University of Michigan.

[4] Bohlander G.S. 1991. Biofilm effects on drag: measurements on ships. Polymers in a Marine
environment, 23-24 October 1991

[5] Callow ME, Callow JE., 2002, Marine biofouling: a sticky problem. Biologist. 49(1):10-4.

[6] Candries, M., Atlar, M., Mesbahi, E. and Pazouki, K. (2003), The measurement of the drag cha-
racteristics of Tin-free Self-Polishing Co-polymers and Fouling Release coatings using a rotor
apparatus. Biofouling,Vol. 19 Supplement: Papers of the 11th International Conference on
Marine Corrosion and Fouling, San Diego, Cal,, 21-26 July 2002, pp. 27-37.

[7] Clare, A, 1995, Natural Ways to Banish Barnacles. New Scientist Feb 18: 38-41.

[8] Haaren, M.J. van. 2002. Replacement of fixed pitch propellers. Marine News No. 1-2002,
pp 26-31

[9] Haaren, M.J.van. 2005. Replacing fixed pitch propellers - more possibilities for improvements.
Marine News No. 1-2005, pp 34-38. 19

[10] Holm,ER, Schultz, M.P, Haslbeck, E.G, Talbott, W.J, Field,A.J,, 2004, Evaluation of Hydrodynamic
Drag on Experimental Fouling-release Surfaces, using Rotating Disks, Biofouling, vol. 20, 4-5.

[11] Holtrop, J. 1982. A Statistical Re-Analysis of Resistance and Propulsion Data, International
Shipbuilding Progress, Vol. 29, No. 335, Jul 1982.

[12] Kaizu, G., 1992. Propeller Modification for Recovery of Decreased Propeller Shaft Speed. Bulletin
of the M.ES.J, Vo1. 20, No.2, 1992

[13] Kresic, M. & Haskell, B. 1983. Effects of Propeller Design-Point Definition on the Perfomance
of the Propeller/Diesel Engine System with Regard to In-Service Roughness and Weather
Conditions. SNAME Transactions, Vol. 91, pp.195-224.

[14] O'Dogherty, Garcia-Gémez, 1976. Modificacién de hélices, para una utilizacion satisfactoria
alo largo de la vida del buque. Ingenierfa Naval. October 1976, p.628.

[15] Organizacién Maritima Internacional, Ed., 1997, Protocolo de Torremolinos de 1993 relativo
al Convenio internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros, 1977,
Conferencia Internacional sobre Seguridad de los Buques Pesqueros, 1993. Torremolinos,
Espana.

[16] Organizacién Maritima Internacional, Ed., 2004, SOLAS : edicién refundida del Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974,y su Protocolo de 1988
:articulos, anexos y certificados.

[17] Pérez-Rojas, L., Alvarez-Brasa, P, Gallego-Garcia, J., Souto-Iglesias, A, Lépez-Pulido, R., Miguel
Montero, F., Molina Torres. A., Un proyecto europeo de I+D: El Proyecto SUPERPROP. Jornada
Técnica sobre Mejoras Tecnoldgicas y el 1+D en la Propulsion de Buques de Pesca. International
Shipbuilding and Maritime Industry Exhibition, NAVALIA. Vigo (Esparia), 23-25 de Mayo,
2006.También en Ingenieria Naval, 839, July-August 2006.

[18] Salz, P, 2006, Annual Report ‘Economic Performance of Selected European Fishing Fleets’,
Ed: 2005, Agriculture Economics Research Institute (LEI-DLO), Netherlands.

[19] Svensen,T. 1982. Techno-economic reasons for selecting fuel saving priorities. Paper pre-
sented at the Conference on Priorities for Reducing the Fuel Bill. Institute of Marine Engineers.

[20] Townsin, R.L. et Svensen, T. 1980. Monitoring speed and power for fuel economy. Shipboard
Energy Conservation'80 Simposium SNAME, 22-23 Sept. 1980

[21] Townsin, R. 2002 The Ship Hull Fouling Penalty. Biofouling 2003 Vol.19 pp 9-15.

INGENIERIA NAVAL junio 2007

&



PAG. 119-127 CLASIFICADOS junio 07 21/6/07 17:06 Péagina 1%

GUI A

1.1
1.2
1.3

1.4
1.5
1.6

2.1
2.2
2.3
2.4
2.5
2.6
2.7
2.8
2.9
2.10
2.1
2.12
2.13

3.1
3.2
3.3
34
3.5
3.6
3.7

4.1
4.2
4.3
4.4
4.5
4.6
4.7
4.8

5.1
5.2
5.3
5.4
5.5
5.6
5.7

6.1
6.2
6.3
6.4
6.5
6.6
6.7
6.8

INGENIERIA NAVAL

EMPRESAS

D E
I N

ESTRUCTURA DEL CASCO

Acero del casco

Piezas estructurales fundidas o forjadas

Cierres estructurales del casco (escotillas, puertas,
puertas/rampas)

Chimeneas, palos-chimenea, palos, posteleros
Rampas internas

Tomas de mar

PLANTA DE PROPULSION

Calderas principales

Turbinas de vapor

Motores propulsores

Turbinas de gas

Reductores

Acoplamientos y embragues

Lineas de ejes

Chumaceras

Cierres de bocina

Hélices, hélices-tobera, hélices azimutales
Propulsores por chorro de agua

Otros elementos de la planta de propulsion
Componentes de motores

EQUIPOS AUXILIARES DE MAQUINAS

Sistemas de exhaustaciéon

Compresores de aire y botellas de aire de arranque
Sistemas de agua de circulacion y de refrigeracion
Sistemas de combustible y aceite lubricante
Ventilacion de camara de maquinas

Bombas servicio de maquina

Separadores de sentina

PLANTA ELECTRICA

Grupos electrégenos

Cuadros eléctricos

Cables eléctricos

Baterias

Equipos convertidores de energia

Aparatos de alumbrado

Luces de navegacion, proyectores de sefales. Sirenas
Aparellaje eléctrico

ELECTRONICA

Equipos de comunicaciones interiores

Equipos de comunicaciones exteriores

Equipos de vigilancia y navegacién

Automacion, Sistema Integrado de Vigilancia, y Control
Ordenador de carga

Equipos para control de flotas y trafico

Equipos de simulacion

EQUIPOS AUXILIARES DE CASCO

Reboses atmosféricos, Indicadores de nivel de tanques
Aislamiento térmico en conductos y tuberias

Sistema de ventilacion, calefaccion y aire acondicionado
Calderas auxiliares, calefaccion de tanques

Plantas frigorificas

Sistemas de deteccion y extincién de incendios

Sistema de baldeo, achique y lastrado

Equipos de generacion de agua dulce

D I

6.9
6.10
6.11

6.12
6.13
6.14
6.15

7.1
7.2
7.3
74

8.1
8.2
8.3
8.4

9.1
9.2
9.3
9.4
9.5
9.6
9.7
9.8
9.9
9.10
9.1
9.12
9.13

10.

10.1
10.2
10.3
10.4
10.5

1.

1.1
11.2
1.3
11.4
11.5

12.

121
12.2
12.3
12.4
12.5
12.6
12.7

C E

Sistemas de aireacion, inertizacion y limpieza de tanques
Elementos para estiba de la carga

Sistemas de control de la contaminaciéon del medio ambiente,
tratamiento de residuos

Plataformas para helicopteros

Valvuleria servicios, actuadores

Planta hidraulica

Tuberias

EQUIPOS DE CUBIERTA

Equipos de fondeo y amarre

Equipos de remolque

Equipos de carga y descarga

Equipos de salvamento (botes, pescantes, balsas salvavidas)

ESTABILIZACION, GOBIERNO Y MANIOBRA
Sistemas de estabilizacion y correccion del trimado
Timén, Servomotor

Hélices transversales de maniobra

Sistema de posicionamiento dinamico

EQUIPAMIENTO Y HABILITACION

Accesorios del casco, candeleros, pasamanos, etc.
Mamparos no estructurales

Puertas, portillos, ventanas, limpiaparabrisas, vistaclaras
Escalas, tecles

Recubrimientos, pintura. Tratamiento de superficies
Proteccion catodica

Aislamiento, revestimiento

Mobiliario

Gambuza frigorifica

Equipos de cocina, lavanderia y eliminacion de basuras
Equipos de enfermeria

Aparatos sanitarios

Habilitacion, llave en mano

PESCA

Maquinillas y artes de pesca

Equipos de manipulacién y proceso del pescado
Equipos de congelacion y conservacion del pescado
Equipos de deteccion y control de capturas de peces
Embarcaciones auxiliares

EQUIPOS PARA ASTILLEROS
Soldadura y corte

Gases industriales

Combustible y lubricante
Instrumentos de medida

Material de proteccion y seguridad

EMPRESAS DE INGENIERIA Y SERVICIOS
Oficinas técnicas

Clasificacion y certificacion

Canales de Experiencias

Seguros maritimos

Formacion

Empresas de servicios

Brokers

13. ASTILLEROS

o



PAG. 119-127 CLASIFICADOS junio 07 21/6/07 17:06 Péagina 1

2. PLANTA DE PROPULSION VOLVO

PENTA ‘ y~ ALFA ENERGIA, S.L.
83 Perkins SABRE
AB VOLVO PENTA C/ Principe de Vergara, 86 8 perkins
) 28006 Madrid
Caleruega, 81, Planta 7 A - 28033 Madrid .
Tel. 91 768 06 97 - Fax 91 768 07 14 -,l.——zl)'(': %11 ?612 :ﬁ ?118/ 608724272
. . e-mail: concepcion.bernal@volvo.com E-mail: alfaro@alfaenergia.com
2.1 Calderas principales

Motores diesel marinos. Propulsores y

Motores marinos. Propulsores de 90 a 300 hp.

auxiliares de 9 a 770 CV. Auxiliares de 16 a 140 Kw

"HELEDEC.SL  NALFLEET,

ELEND-ESPASOLA D COMERCIO 5L

Avda. de Madrid, 23 Nave 6 PI. Albresa

28340 Valdemoro (Madrid)

Tel.: 91809 52 98 - Fax: 91895 27 19

E-mail: heledec@heleno-espanola.com - http:/www.heleno-espanola.com

Productos quimicos para la marina.
Mantenimiento de aguas.

Productos de limpieza.

/ transformados marinos, s.a.l.

4 TRANSMAR \ ) scaNnIA

Scania Hispania, S.A.
Pol. Zerradi, 4 - 20180 Oyarzun (GUIPUZCOA)
Tel.: 943 49 12 84 (3 lineas)

Fax: 943 49 16 38 - E-mail: trasmar@nexo.es Avda. de Gastilla, 29 - Pol. San Fernando |

28850 San Fernando de Henares (MADRID)
Tel.: 91 678 80 38 - Fax: 91 678 80 87
. . Motores diesel Perkins y Lombardini hasta
g VUL(ANO - sAD[(A m 200 Hp . . Motores propulsores y auxiliares desde
A Servicio Oficial Hamilton JET 210 HP hasta 552 HP.
VULCANO SADECA, S.A.

Ctra. de Vicélvaro 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.

PASCH m % .. Barloworld

2.3 Motores propulsores

L .
DAEWOO &" Finanzauto
Campo Volantin, 24 - 3° - 48007 BILBAO Avda. de Madrid, n° 43
Tel.: 94 413 26 60 ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Fax: 94 413 26 62 Teléfono atencion al cliente: 901 13 00 13
E-mail: info@bilbao.pasch.es

www.barloworld.finanzauto.es

Motores diesel.

Propulsores y auxiliares 50 a 1.500 HP. i ) el R (0

‘D GUASCOR S.A.

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

Motores diesel marinos propulsores,
auxiliares y reductores.

C==l.-/ A= ANGLO BELGIAN

MAN CORPORATION, N.V.
Copérnico, 26 - 28820 Coslada (Madrid) MAN

Tel.: 91 673 70 12 - Fax: 91 673 74 12 Avda. de Vigo, 15 entlo. Oficina 9

e-mail: casli@casli.es C/ Pedro Teixeira, 8, 10° - 28020 Madrid 36003 Pontevedra

Tel.: 91 411 14 13 - Fax: 91 411 72 76 Tel.: +34 986 101 783 - Fax: +34 986 101 645
e-mail: sales-spain@es.manbw.com E-mail: abcdiesel@mundo-r.com

MOTORES DIESEL MARINOS, PROPUL-
SORES AUXILIARES:

DETROIT DIESEL 73 - 3.750 CV Motores diesel propulsores y auxiliares

Motores diesel marinos, propulsores
de 500 kW hasta 80.000 kW. Sistemas

y auxiliares.

MTU 50 -12.400 CV
VM 40 - 220 CV

completos de propulsion. Repuestos.

Motores terrestres. De 400 a 5.000 CV.
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2.5 Reductores

‘D GUASCOR S.A.

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

Motores diesel marinos propulsores, auxi-
liares y reductores.

g CENTRAMAR

+  C/Invencion, 12 - Pol. Ind.

7.  “Los Olivos”
3 28906 GETAFE - (Madrid)
O . Tel.: 91 665 33 30
Fax: 91 681 45 55

e-mail: centramar@centramar.com web:
http://www.centramar.com

MAAG
inversores / reductores y engranajes
de hasta 100.000 hp.

mekanord

Conjuntos completos propulsiéon CPP.
(embragues / reductores + hélices de paso
variable) hasta 6.000 hp.

elvet Orive”

Inversores - reductores Borg Warner
hasta 500 hp.

/AZ FZ4T \ - DRIVES
Cajas de reenvio hasta 1.200 hp.

WALTER KEEL COOLER

Refrigeradores de quilla para equipos
propulsores y auxiliares

aquadrive

Ejes de alineacion anti-vibracion
y anti-ruido hasta 1.500 hp.

TRELLEBORG-METALASTIK

Soportes super elasticos de motores
propulsores y auxiliares (todas las marcas
existentes a nivel mundial)

DEEP SEA SEALS

Cierres de bocina

KOBELT
Sistemas de control electrénicos,
mecanicos y heumaticos para instalaciones
propulsoras y sistemas de gobierno.

Felsted

Cables para mandos de control mecanicos
y de trolling valves
(dispositivos de marcha lenta)

\Halyard

Sistemas de escape (silenciosos,
mangueras, codos, etc.), alarmas de escape
y paneles insonorizantes e ignifugos HMI.

17:06 Pagina 1¢

.I.“‘%, CENTRAMAR
‘¢
w G/ Invencién, 12 - Pol. Ind.
4 “Los Olivos”
28906 GETAFE - (Madrid)
£ 4 Tel.: 91 665 33 30
Fax: 91 681 45 55

e-mail: centramar@centramar.com
web: http://www.centramar.com

Equipos de propulsién marina

- Inversores / reductores hasta 3.500 hp.
- Water jets Doen hasta 5.000 hp.

- Hélices de superficie ARNESON DRIVE
hasta 10.000 hp.

- Embragues mecanicos e hidraulicos a proa
y popa de motor hasta 12.000 Nm.

- Mandos electrénicos para instalaciones
propulsoras con hasta 4 estaciones de
puestos de control.

2.6 Acoplamientos y
embragues

RENOLD

C/ Usatges, 1 local 5 - 08850 Gava (Barcelona)
Tel.: 93 638 05 58 - Fax: 93 638 07 37

Acoplamientos flexibles con elemento a
compresién o cizalladura. Rigidez torsional
ajustable segun necesidades del calculo de

vibraciones torsionales. Ideales para propul-
sion y tomas de fuerza navales.

2.9 Cierres de bocina

x
@

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

2.10 Hélices, hélices-tobera,
hélices azimutales

-—-j HELICES Y
SUMINISTROS NAVALES, s.l.
ESPECIALISTAS EN HELICES Y PROPULSION
-~  PROPELLER & PROPULSION SPECIALISTS

Puerto de Barcelona - Muelle de Levante. n® 14 - 08038 Barcelona
Tel.: 93 221 B0 52 - Fax: 83 221 85 49

Cilculo de la hélice adecuada a su embarcacion.
Fabricacién de Equipos Propulsores
Hélices monobloc y plegables.

Lineas de Ejes. Arbotantes

W WIRESA

Pinar, 6 - Bis 1° - 28006 MADRID
Tel.: 91 411 02 85 Fax: 91 563 06 91
E-mail: industrial@wiresa.isid.es

Hélices Azimutales SCHOTTEL para
Propulsiéon y Maniobra, SCHOTTEL Pump

Jet. Hélices de proa y Lineas de Ejes.

2.13 Componentes de motores

AL DD
Mpmw

C/ Cronos, 57 - 28037 Madrid
Tel.: 91 581 93 93 - Fax: 91 581 56 80

Turbocompresores ABB de sobrealimenta-
cion de motores. Venta, reparacion, repues-

tos y mantenimiento.

AENOR

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

Repuestos originales y acondicionados, con
certificado, para Motores MAN / B&W y SUL-

CER, de STORK SERVICES MARINE (SSM).
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HIDRACAR SA. &

Arrancadores oleohidraulicos para motores diésel
Apartado 35 - 08295 S. Viceng de Castellet (BARCELONA)
Tel.: 93 833 02 52 - Fax: 93 833 19 50

Acumuladores oleoneumaticos.
Amortiguadores de impacto o decelerado-

res lineales.
Dinamoémetro de traccion y compresion

-
Avenge yara Expata de
g;,ifgi MARKISCIIES WERK

Agente para Espana de MARKISCHES WERK
Ramon Fort, 8, bloque 3, 1° A -

28033 MADRID (SPAIN)

Tel.: +34 91 768 03 95 - Fax: +34 91 768 03 96
E-mail: cascosmadrid@telefonica.net

Valvulas de 2 y 4 tiempos, asientos, guias y

dispositivos de giro de valvulas. Cuerpos de
valvula nuevos y reparados.

Pol. Ind. 110. ¢/ Txritxamondi, 35 - 20100 Lezo (Guiptzcoa)

Tel.: 943 34 46 04 - Fax: 943 52 48 94
E-mail: magmar@euskalnet.net

Fabricacion y comercializaciéon de valvulas,

cojinetes, asientos guias y cuerpos de valvulas

3. EQUIPOS AUXILIARES DE MAQUINA

3.2 Compresores de aire y
botellas de aire de arranque

COTEDISA - C/£ ALFA ENERGIA
HATLAPA

T COMPRESORES ~
C/ Principe de Vergara 86
28006 Madrid
Tel.: 91 411 38 61 /608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48
E-mail: alfaro@alfaenergia.com

Compresores

3.4 Sistemas de combustible
y aceite lubricante

REFPJOL
YPF

Repsol YPF Lubricantes y Especialidades. S.A.
Edificio Tucuman

Glorieta Mar Caribe, 1

28043 Madrid

4.7 Luces de navegacion, pro-
yectores de senales. Sirenas

bricaantes motores marinos y cogeneracion.
Servicio local, tecnologia global.

AENOR

4. PLANTA ELECTRIC

4.1 Grupos electrégenos

A GUASCOR S.A.

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

Motores diesel marinos propulsores, auxi-
liares y reductores.

a ALFA ENERGIA, S.L.

Perkins SABRE

C/ Principe de Vergara 86

28006 Madrid

Tel.: 91 411 38 61 /608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48

E-mail: alfaro@alfaenergia.com

Grupos electrégenos desde 12 kw hasta
140 kw.

Barloworld
" Finanzauto

Avda. de Madrid, N° 43

ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atencion al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

Motores auxiliares hasta 2.300 CV.

gk CcePsA

CEPSA LUBRICANTES, S.A.

Ribera del Loira, 50 - 28042 Madrid - Tels: 91 337 87 58 / 96 15
Fax: 91 337 96 58 - http:// www.cepsa.com/lubricantes

E- mail pedidos: marineluboils.orders@cepsa.com

E- mail Asistencia Técnica: atmarinos@cepsa.com

Division lubricantes marinos.

VOLVO
PENTA

AB VOLVO PENTA ESPANA

Caleruega, 81, Planta 7 A - 28033 Madrid
Tel. 91 768 06 97 - Fax 91 768 07 14
E-mail: concepcion.bernal@volvo.com

Grupos electrégenos completos desde 100

a 2.500 kW

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 91524 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Luces de navegacion ALMAR.

Sirenas de Niebla de KOCKUM SONICS.
lluminacién de cubiertas y habilitaciones: estan-
ca, antideflagrante, fluorescente, halégena,
sodio de alta y baja presion. de HOVIK LYS y
NORSELIGHT.

Proyectores de busqueda de NORSELIGHT.
Columnas de sefalizacion y avisos de DECKMA.

5. ELECTRONICA

RMI Radio Maritima Internacional, S.A.

Isabel Colbrand n° 10 - 5° Of. 132

28050 MADRID - SPAIN

Tel.: +34 91 358 74 50 Fax: +34 91 736 00 22
E-mail: rmi@ctv.es

Radares/Sistemas Integrados

de Navegacion
Giroscopicas/Pilotos Automaticos
Radiocomunicaciones GMDSS

RAYTHEON MARINE
RAYTHEON ANSCHUTZ
RAYTHEON STANDARD
RADIO

Sistema de Deteccién de Incendios ~ THORN
Sistema Integrado de comunicaciones

internas y alarmas generales IMCOS  GITIESSE GIROTECNICA
Gonios/Radioboyas/Meteofax

Inmarsat-C

Inmarsat-B/Inmarsat-M

Radiobalizas/Respondedores Radar McMURDO
Radioteléfonos VHF-GMDSS McMURDO
Navtex/Meteofax ICS

Sistema DSC/Radiotelex-GMDSS ICS
Correderas Electromagnéticas BEN-MARINE
Estaciones Meteorologicas OBSERVATOR
Plotters TRANSAS
Ecosondas ELAC

Pilotos Autométicos NECO
Correderas Electromagnéticas WALKER
Estaciones Meteorolégicas WALKER

SCM SISTEMAS

DISENO Y FABRICACION DE SISTEMAS ELECTRONICOS
DE SEGURIDAD, CONTROL Y MANDO

Libertad, 14,2° A

33206 GIJON - ASTURIAS (SPAIN)

Tel.: + 34 985 35 62 63 - Fax: + 34 985 34 80 83
naval@scmsistemas.com
www.scmsistemas.com

COMUNICACIONES INTERIORES SEGURAS

Sistema Talk-Back SCM-Cinter-500
Teléfonos autogenerados

Teléfonos autoamimentados (Batteryless
Teléfonos automaticos

Sistemas de comunicacion para la armada
Telégrafos de 6rdenes

Indicadores de angulo de

Dispositivo para comunicacién con VDR
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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@eurodivon.com

Teléfonos y Altavoces Zenitel.
Automaticos, Red Publica,
Autogenerados

Antenas receptoras TV/AM/FM y
TV satélite de NAVAL

5.3 Equipos de vigilancia y
navegacion

AENOR

Empresa

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

Telégrafos de Ordenes e Indicadores de
Angulo de Timéon de KWANT CONTROLS:

Palanca, pulsador, conmutador, dobles,
incluyendo controles.

5.4 Automacion, Sistema inte-
grado de Vigilancia y control

17:06 Pagina 1%

5.5 Ordenador de carga

AENOR

Empresa
Registrada

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15 - 91524 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Calculador o simulador de Esfuerzos
Cortantes, Momentos Flectores, Calados,

Estabilidad y otras variables relacionadas
con la Distribucion Optima de la Carga.
LOADMASTER de KOCKUM SONICS.

6. EQUIPOS AUXILIARES DE CASCO

6.1 Reboses atmosféricos,
Indicadores de nivel de tanques

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15 - 91524 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Indicacion a distancia de NIVEL, TEMPERA-
TURA 'Y ALARMAS. Presion directa, “de bur-

buja” KOCKUM SONICS.

6.3 Sistema de ventilacion, cale-
faccion y aire acondicionado

a ALFA ENERGIA, S.L.

STEIN SOHN
e

C/ Principe de Vergara, 86
28006 Madrid

Tel.: 91 411 38 61 / 608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48

E-mail: alfaro@alfaenergia.com

Automocioén y control

a ALFA ENERGIA, S.L.

) NOSKE-KAESER

C/ Principe de Vergara, 86
28006 Madrid

Tel.: 91 411 38 61 /608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48

E-mail: alfaro@alfaenergia.com

Aire acondicionado y ventilacion

6.6 Sistemas de deteccion
y extinciéon de incendios

a ALFA ENERGIA, S.L.

Q) NOSKE-KAESER

C/ Principe de Vergara 86

28006 Madrid

Tel.: 91 411 38 61 /608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48

E-mail: alfaro@alfaenergia.com

Deteccion y extincion de incendios

6.8 Equipos de generacion
de agua dulce

a ALFA ENERGIA, S.L.

DESAL GMBH

C/ Principe de Vergara 86

28006 Madrid

Tel.: 91 411 38 61/ 608 72 42 72
Fax: 91 562 14 48

E-mail: alfaro@alfaenergia.com

Generadores de agua dulce

MAPNNPRPTFE

El Puerto

CONSTRUCCIONES ELECTROMECANICAS, S.L.
¢/ Ingeniero Ruiz de la Cuesta, n° 33 - 35

Pol. Ind. Las Salinas de Levante

11500 El Pto. de Santa maria (Cadiz) SPAIN

Telf.: +(34) 95 654 27 79 - Fax: +(34) 95 654 15 28
E-mail: marnorte@marnorte.com

Web: www. marnorte.com

Especialistas en fabricacion de generado-
res de agua dulce para buques. Programa

de fabricacion desde 0,7 m®/ dia hasta 160
m?/ dia. Otras capacidades a peticion.

6.11 Sistemas de control de
la contaminacion del medio
ambiente, tratamiento de
residuos

AENOR

Empresa
Registrada

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

Analizadores de gases de escape. Registradoras
de NOx y SOx, segiin MARPOL 73/78 Anejo VI, de

ENVIRO TECHNOLOGY (ET MARINE).
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6.14 Planta Hidradulica 8.3 Hélices transversales

Alfonso Gémez, 25 - 28037 MADRID
Tel.: 91754 14 12 Camino de la Grela al Martinete, s/n.
Fax: 91 754 54 04

TRILL@ de maniobra
I:émdps,p\_ anclas&cadenas
SERVO SHIP .,
Pol. Industrial “La Grela Bens”
15008 A Coruna

Telf.: 981 17 34 78 - Fax: 981 29 87 05 Avda. Catalufia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
: : i o E-mail: i i 50014 Zaragoza (Espafia)
Web: http://www.rtrillo.com ¢ E-mail: info@rtrillo.com Tol 976 2050 39 7 89 £0 - Fax: 976 29 21 34

Mas de 1.000 pesqueros avalan nuestras
transmisiones hidraulicas, embragues,

ampliadores, etc.

Hélices de maniobra.

Anclas y cadenas para buques
Estachas y cables

GRAN STOCK PERMANENTE

7. EQUIPOS DE CUBIE

9. EQUIPAMIENTO Y HABILITACION

HIDRAULICAS pescantes, balsas salvavidas)

QARCO ﬁ SCHOENROCK HYDRAULIK

MARINE SYSTEMS GMBH
ALEMANIA

7N PUERTAS HIDRAULICAS DE CORREDERA ESTANCAS AL AGUA
) S L Javier Lépez-Alonso
. k] o s

Avda. San Luis, 166 - 8° E - 28033 Madrid
Tel. /Fax: 91 - 38315 77

9.3 Puertas, portillos, ventanas,
tj TECNICAS 7.4 Equipos de salvamento (botes, limpiaparabrisas, vistaclaras

Aritz Bidea, 65 - 48100 Munguia (Vizcaya)

Tel.: +34 94 674 05 00 - Fax: +34 94 674 49 10
E-mail: webmaster@tecnicashidraulicas.com
www.tecnicashidraulicas.com

B . Web: http://www.schoenrock-hydraulik.com
Avda. Cataluia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda =
. 50014 Zaragoza (Espafia) Buques de pasajeros, de carga, atuneros,
Sistema de pesca para atuneros Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Equipos de cubierta

supply vessels, plataformas de perforacion,

etc. Homologadas por todas las Sociedades
de Clasificacion/ SOLAS

. . Sistemas de evacuacion. Pescantes
Molinetes, chigres, cabrestantes

de botes.

Hélices transversales

Graas marinas

Bombas de pescado

8. ESTABILIZACION, GOBIERNO Y MANIOBRA @ LA AUXILIAR NAVAL

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

7.1 Equipos de fondeo y amarre 8.2 Timon, Servomotor

Fabricacion de ventanas, portillos, limpiapa-
rabrisas y vistaclaras para todo tipo de

buques

SERVO SHIP. ..

Avda. Catalufia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda

S e ) o 976 20 21 34 Avda. Catalufia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espafia)

Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.

Servotimones.

DIVON, S.L.
C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15 - 915 24 04 71
Fax: 915 23 56 70
MARINE EQUIPMENT MARINE EQUIPMENT
Representacion en Madrid Representacion en Madrid
Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77 Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77
HATLAPA Alemania HATLAPA Alemania Limpiaparabrisas barrido recto, pantégrafo
Tel.: 00 49 41227110 Tel.: 00 49 41227110 pendular de SPEICH
Fax: 00 49 412 2711104 Fax: 00 49 412 2711104 . p
Web:http://www.hatlapa.de Web:http://www.hatlapa.de Vistaclaras de IVER C. WEILBACH.

Molinetes. Chigres. Cabrestantes. Servotimones: de cilindros y rotativos

o
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9.5 Recubrimientos, pintura.
Tratamiento de superficies

(i} Gareplasa

GAREPLASA

Pol. Pocomaco, D-31 - 15190 Mesoiro (La Coruia)
Tel.: 98129 73 01 - Fax: 981 13 30 76

Plastificado superficies metalicas (Rilsan,
Poliester). Bombas de agua. Carcasas y
tapas de enfriadoras.

Carcasas de
generadores de agua. Filtros. Maquinaria
procesado de pescado

JOTUN
IBERICA, S.A.

Poligono Santa Rita - C/ Estatica, 3
08755 CASTELLBISBAL - Barcelona
Tel.: 93 771 18 00 - Fax: 93 771 18 01
E-mail: iberica@jotun.es

Pinturas de alta tecnologia para la proteccion de super-
ficies. Antifoulings auto-pulimentables para 60 meses de
n. Epoxy alto espesor para superficies trata-

navega
das deficientemente (surface tolerant).

. T4

eonira la coromin ST

SANTIAGO

N
e & y Ju Submperinl
o4 dismopin

PINTURAS DF CALIDAD

PINTURAS SANTIAGO S.L.
Avda. del Puerto 328. 46024 Valencia
Telf.: 96 330 02 03/00 - Fax: 96 330 02 01

Pinturas de calidad:
Marinas, Industriales, Decoracién, Nautica, Deportiva,

25.000 colores.

sIntemational.

Akzo Nobel Industrial Paints, S.L.

Azko Nobel Industrial Paints, S.L.
c/ Aragon, 179 - 52 planta

08011 Barcelona

Tel.: 93 545 00 00

Fax: 93 545 00 01
www.international-marine.com

'Fb
AKZO NOBEL

Lider Mundial en Pinturas Marinas de Alta
Tecnologia. Para construir o reparar cual-

quier zona del buque. En cualquier parte del
mundo

17:06 Pagina 1

PINTURAS
‘z‘:gmg@ HEMPEL, S.A.

Ctra. De Sentmenat, 108 - 08213 Polinya (BARCELONA)
Tel.: 93 713 00 00
Fax: 93 713 03 68

Pinturas marinas de alta tecnologia para

todo tipo de necesidades.

9.6 Proteccion catodica

AINI G : /:\‘L|
GING/
Rua 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

Proteccion catédica
Anodos de sacrificio aleacién de Zinc

Suministros navales

raznc

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

Anodos de zinc de proteccién catédica

marca “son”

9.8 Mobiliario

Outeiro do Ferro, 45 - A
Vincios - 36316 Gondomar
(Espaiia)

Tel.:+ 34 986 469 622

Fax: + 34 986 469 624
www.navaliber.es

e-mail: fabrica@navaliber.es

Ao
1’@' navalier
\J

s g

PRODUCTOS Y SISTEMAS DE ACOMODACION NAVAL
Paneles B-15 . Puertas A-60, A-30, B-15, C.

Techos A-30, B-15, B-0, C. Aseos Modulares.
Piso Flotante. Mobiliario Metalico.

9.13 Habilitacion, llave en
mano

|

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

Habilitacion "Llave en mano". Suministro de

elementos de habilitacion.

150 9001
120444

N.S.LOURDES,; s.I.

Poligono Rio San Pedro, 26/28 - 11519 Puerto Real (CADIZ)
Tel: 956 47 82 64 - 47 83 43 - Fax: 956 47 82 79
E-mail: nsl@nslourdes.es Web: www.nslourdes.es

Habilitacion “Llave en mano”. Suministro de mobiliario
y elementos de habilitacion para buques y hoteles.

10. PESCA

10.5 Embarcaciones
auxiliares

TALLERES LOPEZ VILAR, S.L.

Poligono A Tomada, parcela n° 62

15940 Pobra de Caramifial (A Corufa)

Tel.: 981 870 758 - Fax: 981 870 762

e-mail: speed-boats@tallereslopezvilar.e.telefonica.net

Speed-Boats para atuneros. Repuestos

TECNICAS
HIDRAULICAS

..tj QJARCO

Aritz Bidea, 65 - 48100 Munguia (Vizcaya)

Tel.: +34 94 674 05 00 - Fax: +34 94 674 49 10
E-mail: webmaster@tecnicashidraulicas.com
www.tecnicashidraulicas.com

Sistema de pesca para atuneros

Equipos de cubierta
Molinetes, chigres, cabrestantes
Hélices transversales

Gruaas marinas

Bombas de pescado
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12. EMPRESAS DE INGENI-

RIiA Y SERVICIOS

12.1 Oficinas técnicas

N
N
INGENIERIA Y SERVICIOS TECNOR, S.L.

INGENIEROS CONSLULTORES
Juana de Vega, 29-31,6°B
15004-La Corufa - Spain
P.O.BOX 374
FAX: 981 22 58 24
TEL.: 88122 1304 /981 22 17 07
E-MAIL : istecnor@istecnor.com
WEE : www.istecnor.com

I.S.TECNOR, S.L. es una Sociedad de Ingenieria
que tiene como objetivo principal la ejecucion

de todo tipo de estudios, proyectos, inspecciones
y asesoramientos técnico-econdmicos relaciona-
dos fundamentalmente con el campo de la Inge-
nieria Naval y Oceanica.

* Proyectos y calculos de Arquitectura Naval.
Buque Intacto y Después de Averias, Probabilis-
tico y Deterministico.

* Planos de Desarrollo. CAD/CAM.

* Alisado y procesos productivos. Nesting.

*RORO’S, FERRIES, PASAJE, PESCA,
MERCANTES, OFFSHORE.

* Inspecciones a bordo.

p Cintranaval-Defcar, S.L.

Proyecto de buques
Software CAD/CAM

Tel. +34 944 631 600 - Fax +34 944 638 552
“= info@cintranaval-defcar.com
www.cintranaval-defcar.com

F. CARCELLER

Ingenieros Navales- Consultores

Montero Rios 30, 1° - 36201 Vigo (Pontevedra)
Tel.: 986 430560 Fax.: 986 430785
e-mail: fcarceller@carceller.com

- Proyectos
- Valoraciones

- Arbitrajes
- Direcciones de obra

Apoyo Logistico Integrado, s.I.

C/. General Pardifias, n.° 34 - 1.°-7.2
28001 Madrid

Telf./Fax: +34 91 431 92 61

E-mail: ali@alisl.com

INGENIERIA NAVAL / INFORMATICA

Documentacién Técnica.
Planificacion de Mantenimiento.

ICMP, PMS, PIDAS, TML.

Anélisis y Optimizacion del Ciclo de Vida.

Sistemas de Gestion de Recursos del Mantenimiento.

17:06 Pagina 1

. ISONAVAL
&2 | INGENIEROS NAVALES
0/ NAVAL ARCHITECTS

PASEO JUAN DE BORBON, 92 4% PLANTA
08003 BARCELONA

tel:+34 93 221 21 66
fax:+34 93 221 10 47
email: info@isonaval.net

e Oficina Técnica de Ingenieria Naval
¢ Proyectos de nueva construccion
¢ Proyectos de modificaciones

¢ Calculos de Arquitectura Naval
¢ Homologaciones
¢ Peritaciones

= C
e
i = C

TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIERIA, S.L.

i8]ie
=t

* Pruebas de Mar: Medidas de Potencia, Vibraciones y Ruidos.

* Prediccion de Vibraciones y Ruidos. (Fases de Proyecto y
Construccion).

* Analisis Dinamico: Analitico (E.F) y Experimental (A. Modal)

¢ Mantenimiento Predictivo de Averias (Mto. segtin condicion):
Servicios, Equipamiento y Formacion.

* Sistemas de Monitorizacion de Vibraciones: Suministro “llave
en mano”. Representacion DYMAC (SKF)-VIBRO-METER.

¢ Consultores de Averias: Diagnéstico y Recomendaciones.
Arbitrajes

iMAS DE 25 ANOS DE EXPERIENCIA NOS AVALAN!

EDIFICIO PYOMAR, Avda. Pio 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

INNOVACIONES
TECNOLOGICAS
PESQUERAS S.L
C/ Jacometrezo, 4, 6.2 - 3.
28013 Madrid

Tel.: 91 521 53 91
Fax: 91 531 81 27

Oficina Técnica de INGENIERIA Y

DESARROLLO

iy GESTENAVAL S.L.

Ingenieria y Consultoria Nawval

Méndez Nunez, 35 - 1° - 36600 Vilagarcia de Arousa
Tel.: 986 50 84 36 / 50 51 99 - Fax: 986 50 74 32
E-mail: info@gestenaval.com

Web: www.gestenaval.com

Ingenieria naval, consultoria pesquera y de acuicultura.

Yates y embarcaciones de recreo. Patrulleras. Buques
de pesca y auxiliares. Dragas. Remolcadores, etc.

seaplace
L S

c/ BOLIVIA, 5 - 28016 MADRID

Tel.: + 34 91 458 51 19 / Fax: + 34 91 344 1565
E-mail: seaplace@seaplace.es / shipl@idecnet.com
web: www.seaplace.es

INGENIERIA NAVAL Y OFFSHORE
Ingenieria Conceptual y de Aprobacion: Buques y Unidades

Offshore
Ingenieria de detalle: Acero y Armamento

Gestion de Compras
Integracién en Equipos de Proyecto

Estudios Especiales: Seguridad, Transportes, Fondeos,
Ensayos, Elementos Finitos.
Herramientas: FORAN/AUTOCAD 2000/ANSYS/MOORSPREAD

OLIVER DESIGN

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

Disefo conceptual. Disefo de Interiores.

Desarrollo de proyectos. Habilitacion naval.

FRANCISCO LASA, S.L.
OFICINA TECNICA NAVAL

Avda. Pasajes de San Pedro, 41 - 20017 San Sebastian
Tel.: 943 39 05 04

Fax: 943 40 11 52

E-mail: grupolasa@yahoo.es

Proyectamos todo tipo de buques desde
hace mas de 50 anos. Expertos en buques

pesqueros en todas sus modalidades.
Especialistas en reformas y homologaciones.

INGENIERIA NAVAL N
DISENO DE YATES ———\_ﬁM

C/ Arquitecto Gaudi 11, Bajo Exterior, 28016 MADRID
Tel.: 91 359 17 54

Fax: 91 359 33 49

Movil: 629 25 46 46

E-mail: nautatec@nautatec.com

Web site: www.nautatec.com

Proyecto de yates a vela y motor. Modificaciones.
Composites. Lanchas rapidas y embarcaciones

especiales. 1+D. MAXSURF/HIDROMAX - software
de arquitectura naval.

“CNV Naval Architects”

Consultores e Ingenieros Navales
Naval Architects & Marine Consultants

Principe, 42, 3° B - 36202 VIGO - SPAIN
Tel:+34 986 44 24 05

Fax +34 986 44 24 06

E-Mail: Vigo-Spain@cnvnaval.es
Web.cnvnaval.es
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Cm. Romeu, 45. 36213 VIGO
Tel.: 986 29 46 23 - Fax: 986 20 97 87
E-mail: halfaro@halfaro.con - www.halfaro.com

Rectificados in situ de muiequillas de cigiienal
Alineado y mecanizado de bancadas
Mecanizado in situ de asientos sistema Voith

Mecanizados lineas de ejes
Mandrinado encasquillado bloques de motor

BAU Agencia Gestora de Medios, S.L.

PRESS

Corazén de Maria, 25, 1° A - 28002 Madrid
Tel.: 91 510 20 59 - Fax: 91 510 22 79

Publicidad, Catalogos, Ferias, Congresos,

Libros, etc.

17:06 Pagina 1%

Edificio Udondo, Ribera de Axpe, 50 - 46950 Erandio (Vizcaya)
Tel.: 94 480 07 53 - Fax: 34 450 05 59 - wwwisinlemar.com

aje de i B

timones

CANAL NAVAL S. L.

£ www.canalnaval.tv
>4 canalnaval@gmail.com
W 619620225 | 619620226

Television Interactiva por Internet,
Promociones publicitarias, Disefio,

Desarrollo de Software

REPNAVAL

Reparaciones
Navales Canarias, S.A.

C/ Compariia Trasatlantica, s/n. Darsena exterior. Puerto de Las Palmas
Apdo. 2045 - 35008 Las Paimas de Gran Canaria

Tel.: 928 46 61 68 - Fax: 928 46 61 77

E-mail: repnaval@repnaval.com - http://www.repnaval.com

- 2 varaderos de 3200 tny 130 m.
- 2 varaderos de 2500 tny 110 m.

- 1 varadero de 1200 tny 110 m.
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FONDO EDITORIAL DE INGENIERIA NAVAL (FEIN)

LIBROS EDITADOS

OBRAS Y AUTORES
Euros*
- BREVE HISTORIA DE LA NAVEGACION Y EL COMERCIO MARITIMO DESDE
LA ANTIGUEDAD HASTA NUESTROS DiAS —15;060— Oferta
Autor: Cecilio Sanz (2003)
- CONSTRUCCION DE BUQUES DE PESCA EN POLIESTER REFORZADO CON FIBRA DE VIDRIO 18,00
Autor: Jorge Tegedor del Valle (AINE 2001)
- CURSO DE DIBUJO TECNICO 27,05
Autor: José Luis Hernanz Blanco (1980)
- DE LA INVENCIBLE A GUADALCANAL 48,09
Autor: Alvaro Akerman Trecu, Alvaro Gonzalez de Aledo (1999)
- DETAILED DESIGN OF SHIP PROPELLERS . 63,11
Autores: Gonzalo Pérez Gomez y Juan Gonzalez-Adalid Garcia-Zozaya (1998)
- EL BUQUE DE GUERRA COMO APLICACION-MAS AVANZADA DE LA TECNOLOGIA NAVAL 30,06
Autor: Enrique Casanova Rivas (1996) !
- EL PROYECTO BASICO DEL BUQUE MERCANTE , 48,09
Autores: Ricardo Alvarifio Castro, Juan José Azpiroz Azpiroz y Manuel Meizoso Fernindez (1996)
+ EVOLUCION DE LA PROPULSION NAVAL MECANICA —24:65— Oferta
Autor: Luis de Mazarredo y Beutel (1992) ] i
+ FUNDAMENTOS DE PESCA y; / 42,08
Autores: Luis Santos Rodriguez y José F. Nifiez Basafiez (1994)
- LA FLOTA ESPANOLA DE BUQUES 2000. PUERTOS ESPANOLES 54,10
Autor: Asociacion de Ingenieros Navales y Oceanicos dejEspafia (AINE 2000)
- LAS TENSIONES TANGENCIALES EN LA FLEXION . 27,05
Autor: José M* Saez de Benito Espada (1983) ;
- MATERIALES COMPUESTOS. TECNOLOGIA DE LOS PLASTICOS REFORZADOS 30,06
Autor: José Luis Gonzilez Diez (1995) ¢ “
- MAQUINAS Y ACCIONAMIENTOS ELECTRICOS: 45,08
Autor: Roberto Faure Benito (2000)
- REPRESENTACION DE CURVAS Y SUPERFICIES. GEOMETRIA DESCRIPTIVA —36:66— Oferta
Autor: Victor Villoria San Miguel (1992)
- TEORIA ELEMENTAL DE ADAPTADO DEL MOTOR DIESEL-DE-DOS TIEMPOS 18,04
Autores: Luis Asenjo Ajamil y Alvaro Zurita Saenz de Navarrete (1990)
- TRAFICO MARITIMO —36:66— Oferta

Autor: Javier Pinacho y Bolafio-Rivadeneira (1996)

* En los precios no estin incluidos los gastos de envio

Ofertas:
Pagquete 1: (20 Euros)

Breve historia de la navegacion y el comercio maritimo desde la antigiiedad hasta nuestros dias + Evolucion de
la propulsion naval mecanica
Regalo: Navegacion Fluvial. Posibilidades de navegacidn de la Red Fluvial espafiola (Hasta fin de existencias)
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Trifico Maritimo

Regalo: Navegacion Fluvial. Posibilidades de navegacion de la Red Fluvial espaiiola (Hasta fin de existencias) C/Castelld, 66 - 6° (28001) MADRID
Paquete 3: (15 Euros) Tel: 91 575 10 24 - Fax: 91 577 16 79
Representacion de Curvas y Superficies, Geometria Descriptiva e-mail: coin@iies.es
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[1 Contra Reembolso (Sdlo Espaiia)

[I VISA / / / - :
Fecha de caducidad: [ Irma: ]

. J




PAG. 128-130 Suscripcion 21/6/07 17:08 Pagina 130 $

INGENIERIA NAVAL

PROGRAMA EDITORIAL 2007
EDITORIAL PROGRAM 2007

ENERO
JANUARY

FEBRERO
FEBRUARY

MARZO
MARCH

ABRIL
APRIL

MAYO
MAY

JUNIO
JUNE

JULIO-AGOSTO
JULY-AUGUST

SEPTIEMBRE

SEPTEMBER

OCTUBRE
OCTOBER

NOVIEMBRE

NOVEMBER

DICIEMBRE
DECEMBER

Propulsion. Motores, reductores, lineas
de ejes, hélices Combustibles y lubricantes

Reparaciones y Transformaciones.
Mantenimiento. Astilleros de reparacion
Pinturas y proteccion de superficies.

Pesca. Acuicultura. Maquinillas de
Pesca. Plantas frigorificas

Seguridad maritima, Normativa,
Sistemas de seguridad y salvamento del
buque.

Flota de remolcadores. Avance Feria de
Burela y Exporapita

Industria auxiliar. Maquinaria auxiliar
de cAmara de maquinas, casco y
cubierta. Gobierno y maniobra
Norshipping

Construccion naval. Cartera de pedidos,
botaduras y entregas

Sociedades de clasificacion. Ingenieria.
Offshore. Formacion. Energias
renovables y Medio ambiente

Recursos marinos. 32% Copa América

Marina Mercante. Puertos
Habilitacion. Ferries. Cruceros

Electréonica y Automacion naval. I+D+i
Buques de Guerra. Nautica. Barcos de
Vigilancia, Salvamento y Lucha
Anticontaminacion

Avance Salon Nautico de Barcelona

Arrastreros. Atuneros. Otros Buques
Pesqueros

Resumen de Actividades del Sector Naval
ano 2007

Propulsion. Engines, reduction gears,
shaft lines, propellers Fuels and lubricants

Repairs & Conversions. Maintenance.
Repair yards
Paints and surfaces protection.

Fishing. Aquiculture. Winches.
Refrigerating plants

Maritime Security, Regulations, Safety
and Rescue Systems.

Tugboats fleet. Burela &Exporapita
Advance

Auxiliary Industry. Engine room, hull and
deck auxiliary machinery. Steering and
manoeuvre

Norshipping

Shipbuilding. Orderbook, launching and
delivered

Classification Societies. Engineering.
Offshore. Training. Renewable energy and
Environment

Marine resources. 32" America’s Cup

Merchant navy. Ports
Accommodation. Ferries. Cruise Ships

Shipping Electronics and Automation. R
& D & i. Warships. Pleasure crafis.
Surveillance, Rescue and Antipollution
ships

Barcelona Show Advance

Trawlers. Tuna fishing ships. Others
Fishing Ships

Marvitime Activities Summary 2007

Cada Numero contiene ademas: Articulos técnicos. Descripciones de buques entregados. Actualidad del sector.
Noticias nacionales e internacionales. Novedades de equipos. Articulos sobre legislacion, economia, fiscalidad y
normativa. Relatos. Historia. Contratos de buques. Publicaciones. Agenda.

Each issue has also: Technical Articles. Delivered ships descriptions. Sector reports. International and National
news. Equipment novelties. Articles about legislation, economy, taxes and regulations. Stories. History. Ship
contracts. Books. Agenda.
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Empresa UBICADA en la Comunidad Auténoma
Valenciana en la localidad de Benicarlé provincia
de Castellon.

oTT13 LT I e o O D ] explanadas de trabajo, dos
AR DAl CR S L Rr{ony W 4 000 m? pertenecientes a
LATITUD: 40° 25' N OREMAR y ASFIBE.

LONGITUD: 0° 26' E

. CONSTRUIMOS su embarcacion desde
9 m. hasta 30 m. de eslora. Ll
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Avda. Marqués de Benicarlé 39 . 12580 BENICARLO (Castellén) M& &

Tel. 964 46 72 62 . Fax 964 47 44 17 .e-mail: administracion@oremar.net WWw .oremar.net
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SIEMPRE EN VANGUARDIA
TECNOLOGICA.

ISLAS INDUSTRIES es una entidad exigente con la calidad y el acabado de stis-productos. Una compafiia sélida,
y en constante crecimiento, que abastece al sector naval con todo lo que éste nécesita: prefabricado, curvado
automatico, instalacién y montaje de tuberias, caldereria en taller y montaje .con UGBIOr y I paraci()n de calderas...
Siempre bajo una estricta politica de calidad, reinvirtiendo gran part Jé apit némico y humano en
investigacion y formacion con el objeto de adaptarse a los contlnuos camblos de la gde anlﬂa y manfenerse en
permanente avance. "y g o T
3 a

ISLAS INDUSTRIES. Vﬁ'\gua,rdl tecnologica en abastecmﬁfento mo y

.

p -
ia}' to.al sector naval.

3

INDUSTRIES
Conduccioén de Fluidos

Vanguardla tecnolégica en abastecimiento, montaje y mantenimiento a los sectores:

- Frio Industrial - Quimico-Hidrocarburos - Farmacoldgico - Maderero - Alimentario - Ferroviario

Pollgono Industrial de Vincios, 43 - 36316 Gondomar - Pontevedra - Spain - T +34 986 468 050 - F +34 986 467 867
islas@islasindustries.com - www.islasindustries.com




