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Azimutel, distribuidor oficial de
Raymarine en Espana, presenta su nuevo
portal en internet, que actualmente
constituye una herramienta de gran
ayuda no sélo para los profesionales del
sector, sino también para cualquier pro-
pietario de embarcacién que desee elegir
la electrdnica para su embarcacion.
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Con una imagen totalmente renovada, la
nueva web crece en contenidos e infor-
macion sobre producto. Una navegacion
sencilla e intuitiva que a través de cuatro
familias de productos —Electrdnica,
Seguridad, Confort y Accesorios— situa-
dos en la barra principal de su pagina de
inicio permite acceder al amplio portafo-
lio Raymarine de: displays multifuncion,
antenas de radar, sistemas de seguridad,
radioteléfonos VHF o pilotos.

El usuario podra encontrar fichas técni-
cas e imagenes de los productos
Raymarine. Ademas esta nueva web per-
mite comparar las prestaciones de varios
equipos facilitando asi la eleccion del
producto deseado.

En constante evolucién, proximamente
ampliard sus contenidos con informacién
técnica de productos, mapa de distribui-
dores, catalogos interactivos en formato
pdf y mucho maés.

WWW. museoarqua.mcu.es

En esta ocasion, destacamos el enlace
web del Museo Nacional de Arqueologia
Subacuatica (ARQUA), emplazado en
Cartagena e inaugurado el pasado afio,
sede del Observatorio Permanente del
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Plan Nacional de Proteccién del
Patrimonio Arqueoldgico Subacudtico,
para todos aquellos profesionales, inves-
tigadores, curiosos, aficionados con todo
lo que se refiere a este sector. Esta insti-
tucioén es responsable del estudio, valora-
cién, investigacion, conservacion, difu-
sién y proteccion del Patrimonio Cultural
Subacuatico espafiol. Para ello colabora
con las distintas administraciones auto-
némicas y centros de investigacién, con
los Estados Parte, firmantes de la
Convencién de la UNESCO.

Este portal de internet nos permite tener
acceso, sin necesidad de tener que despla-
zarnos fisicamente a este museo, a toda la
informacion sobre este museo, accedien-
do a cada uno de los apartados que con-
forman la barra del menu principal. De
entre todos destacamos el denominado
como “Actividades”, donde tendremos
acceso a las actividades que el museo
organice, tales como jornadas, cursos, etc.

Otro de los apartados que destacamos es
el denominado “Patrimonio subacudtico”.
Desde él accederemos a toda la informa-
cién acerca de sus objetivos, de los pro-
yectos internacionales e internacionales
presentes, pasados y futuros, de los con-
venios de cooperacién, y mucho mas.

Por ultimo, destacamos el apartado
“Enlaces” desde el cual con tan sélo un
clic de ratdn se abriran los portales en la
red de los diversos centros espafioles del
Patrimonio Cultural Subacudtico, de los
centros mediterraneos del Patrimonio
Cultural Subacuatico, de los Museos e
Hitos de la arqueologia subacuatica, a los
diferentes proyectos que actualmente se
encuentran en marcha, entre otros.

\por laOJD
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EDITORIAL NAVAL

EDITORIAL

cién naval de mdiltiples formas, la dltima en for-

ma de huelga del metal en Galicia. Las mas de
cuatro semanas de conflicto han dafiado especial-
mente a los astilleros de Vigo. La patronal ha ma-
nifestado que se han perdido seis contratos de re-
paracién que fueron desviados a Santander y Las
Palmas.Ademas, se han dejado de contratar al me-
nos dos barcos nuevos para armadores noruegos.
Hay que afiadir, que también se ha producido un re-
traso en las construcciones en curso de algunos de
las principales factorias del sector, que dificultara
cumplir los plazos de entrega y podria generar pe-
nalizaciones.

I a crisis econdmica estéa afectando a la construc-

En total, se estima que las protestas han costa-
do cerca de 200 millones de euros sin contar la
pérdida de clientes. Los astilleros de Vigo no
han firmado nuevos buques desde hace un afio
y medio y la actual cartera de pedidos se ago-
tard en 2010, por lo que es necesario firmar
nuevos contratos para asegurar la carga de tra-
bajo, y por extensidn los puestos de trabajo.

Por otro lado, la Xunta sigue queriendo que se
posibilite la construcciéon de buques civiles en
los astilleros de Fene y pretende aprovechar la
presidencia espafiola de la UE (a partir de enero
de 2010) para presionar a Bruselas y lograr que
levante el veto. El acuerdo vigente limita hasta
el afio 2015 la produccién no militar en Fene. En
la actualidad, la actividad de este astillero se re-
duce a la reparacién y construccién de bloques.

Pese a todo, el Ejecutivo central sostiene que
“no puede modificarse ningtin elemento consti-
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tutivo de la decisiéon comunitaria, ya que eso
incumpliria la decisidn, afectaria a la solucién
global alcanzada y podria poner en peligro el
modelo establecido para Navantia".

Por otro lado, a mediados de junio se ha inau-
gurado Astilleros del Eo, una nueva factoria que
se dedicard a la construccién de embarcaciones
de plasticos reforzado. Uno de los dos socios de
la entidad es el director de Astilleros Gondan.
Ambas firmas se complementaran para dar co-
bertura al cada vez més exigente mercado na-
val, apostando por parametros de investigacion
y desarrollo.

El proyecto se ha desarrollado a lo largo de mas
de seis afios. La factoria se levanta en una nave
de casi 2.000 m? en el muelle sur de Castropol.
El astillero construird embarcaciones de resinas
de poliéster, carbono o fibra de vidrio. Los bar-
cos tendrdn una eslora de entre 10 y 34 metros.
El primer proyecto sera una embarcacién de re-
creo de 16 metros.

Las embarcaciones de recreo serdn uno de los
ambitos de fabricacién del astillero pero, sobre
todo, pretenden orientarse al mercado de los
buques de trabajo: desde patrulleras para la
Guardia Civil o aduanas a lanchas de précticos
y embarcaciones para armadas. No obstante,
estas nuevas instalaciones no cerraran las puer-
tas a la fabricacién de otro tipo de componen-
tes como moldes para el sector de la automo-
cion, la fabricacion de piscinas, accesorios para
viviendas o la construccién de piezas para par-
ques edlicos.
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CARTA A LA DIRECTORA

CARTA A LA DIRECTORA
DE LA REVISTA
INGENIERIA NAVAL

Rafael Gutiérrez Fraile

da "Otras consideraciones del acuerdo sobre el tercer pa-

quete maritimo” que tras leerla me deja perplejo. Desco-
nozco su origen, pero no resisto comentarla a fondo. Quiero
defender a la UE aunque sea poco corriente en nuestro sector.

E n la RIN de abril hay una informacién de 2 péginas titula-

Primero, deciros que el texto es francamente confuso, oscuro
hasta el punto de que una persona versada en el tema como yo,
me quedo a ciegas de lo que muchos parrafos significan, incluso
tras una relectura. Parece como si se quisiera esconder el conte-
nido dejando en el aire la insinuacién de que algo no va bien,
pero sin explicarlo; tirar la piedra y esconder la mano.

Segundo, porque la veo escrita desde la perspectiva antieuro-
peista tipica de los medios maritimos de Londres, que se com-
placen en atacar sistematicamente a la UE, generalmente con
mal fundados motivos. No asoma por la informacién ni el me-
nor intento de explicar las politicas de la UE, que obviamente
tienen también su motivacidn.

Hay un tema particular sobre el que la informacién se extiende
mucho, siempre en tono negativo, que es el reconocimiento
mutuo de certificaciones de equipos y materiales entre socie-
dades de clasificacion. Creo que la UE propone el mutuo reco-
nocimiento de certificados porque es absurdo que un coche,
avién, motor de aviacién o autobus certificados en Alemania lo
estén automéaticamente en Espafia, mientras una chapa, un ca-
ble o un motor auxiliar certificado por GL haya de certificarse
de nuevo si va a un buque supervisado por Lloyd's. El mercado
Unico requiere una certificacién Unica.

Lamentablemente eso impacta sobre los mecanismos recauda-
torios de las sociedades de clasificacion. Al menos sobre los de
algunas, porque otras podrian salir beneficiadas. Es légico que se
oponga ABS, cuyas opiniones se recogen prolijamente, porque
serfa perjudicada, ya que en USA ya no se hacen equipos o ma-
teriales navales. En cambio, probablemente GL seria beneficia-
da, porque en Alemania si se hacen, y muchos. Por tanto, cuan-
do nos dicen que estan hablando de la seguridad, en realidad
hablan de sus billeteras. Normal.

Aunque no se recoge su opinion, estoy seguro de que todos los

astilleros estaran a favor del reconocimiento mutuo de certifica-
ciones, ya que todos sufren los problemas y sobrecostes de tener
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que cambiar de sociedad de clasificacién en equipos y materiales.
No veo en cambio el motivo por el que se oponen las asociacio-
nes de armadores, de no ser su sistematico y tradicional hostiga-
miento y resistencia a Bruselas. En efecto, con el reconocimiento
mutuo, aunque marginalmente, los buques se abaratarian. ;No es
eso bueno para ellos? ;Existen otros problemas?

Mencionan varias veces los problemas de seguridad, sin explicar
cuales son. Yo, que algo entiendo del tema, desde luego no los
veo y creo que Bruselas, como de costumbre, tiene razén. A pri-
mera vista si las sociedades de clasificacidn son serias, debe dar
igual cual de ellas certifique un equipo o material, o incluso un
buque. ;O es que no todas son serias?

;Quieren decir que al poder certificar los equipos y materiales
una sola sociedad de clasificacion se abre la posibilidad de una
subasta a la baja por los fabricantes para dar el contrato a la
menos exigente? ;Por qué habria de ser asi y no lo contrario?
¢No seria comercialmente mejor politica ir a la sociedad de
clasificaciéon con mejor reputacién aunque fuese algo mas
cara y exigente? ;No es eso lo que se hace con los buques en
muchos casos?

;Quieren decir que no se fian de los equipos fabricados en China
si vienen certificados por la sociedad de clasificacién china?
;O por otra sociedad aunque sea europea, pero desde China?
;Es eso? Que lo digan, que reconozcan que los buques y equipos
fabricados en Europa son de més confianza que los de China.

;Les preocupa que la UE forme un entorno cerrado donde los bu-
ques, equipos y materiales navales pasen por mayores controles
de seguridad? Se sorprenderian de la buena acogida que tiene
esta idea entre el publico general. Mandarian ellos a la escuela a
sus hijos en un autobus hecho y homologado en China? ;Vola-
rian tranquilos en un avién hecho y homologado solo en China?
;Se comprarian ellos una limusina hecha en China? ;O prefieren
un Mercedes, un Jaguar, un Airbus o un Iveco aunque sean mucho
mas caros? jAh! pero eso no aplica a los buques. Claro.

Siendo mi segunda carta en dos meses, dejo su publicacién a
vuestro criterio.

Un abrazo,
Rafael Gutiérrez Fraile

INGENIERIA NAVAL junio 2009



IS CARTA A LA DIRECTORA

Querida Directora:

Desde el mes de enero se estan publicando en la Revista una se-
rie de biografias sobre personajes histdricos relacionados de al-
guna forma con la ingenieria y construccién navales, sean mari-
nos o ingenieros. Alabando el acierto de esta serie de
publicaciones me hubiera parecido adecuado sefalar que co-
rresponden a los retratos de los mismos inaugurados en la Es-
cuela de Madrid en diciembre 2008 de cuyo acto se dio mereci-
day grata informacidn en la Revista, y siendo coherente a este
planteamiento hubiese sido deseable publicar dichos retratos
tal como aparecen en la planta baja de la ETSIN.

Con motivo del acto la ETSIN y AINE publicaron un libreto “In-
genieros y Constructores Navales Espafioles” donde interpretan
los retratos dos pintores Alejandro Decenti y Oscar Villalén y se
incluyen biografias preparadas por el Capitédn de Navio José Ma-
ria Blanco y el abajo firmante con la colaboracién del Director
de la ETSIN Jesus Panadero.

Con relacién a las biografias publicadas voy a realizar los si-
guientes comentarios:

1. En la de José Antonio de Gaztafeta, nimero de febrero, no
se incluye retrato y no entiendo muy bien lo que se quiere decir
en el pendltimo pérrafo, ya que ni Gaztafieta sustituy6 a Patifio
ni prosiguié su labor, ademas de morir ocho afios antes.

2.En la correspondiente a Jorge Juan, nimero de marzo, se des-
virtla su viaje de espionaje encargado por el Marqués de la En-
senada presentédndolo como unos cursos de formacién.Y en re-
lacién al pérrafo “al regresar a Espafia, corrigio los defectos de
dicha construccion, mejordndola de forma que los britdnicos
acabaron copiandola”, es simple y llanamente incorrecto e ine-
xacto, de tal forma que por el prestigio de la Revista que diriges
debe ser suprimido y redactado adecuadamente.

El sobrenombre de “sabio espariol” fue acufiado por el secreta-
rio particular de Jorge Juan al hacer su necroldgica, lo cual no
quita un dpice a su capacidad intelectual y cientifica, pero tal
como estd redactado el parrafo parece que el Almirante Howe
cuando le visité en Cédiz era porque venia a conocer al “sabio
espafiol”.

3. Con relacién a la de Fernando Casado de Torres, nimero de
mayo, (por cierto la Unica firmada, Beatriz Calvo) debo sefialar
que es un maghnifico trabajo a partir de una bibliografia inusual
y poco conocida (desconozco si ha sido constatada) se aportan
datos muy valiosos sobre la vida de Casado Torres antes de in-
gresar en el Cuerpo de Ingenieros de Marina.

Lo que se conocia de él a partir de documentos originales de
fondos documentales es una nota de fecha 1 de mayo de
1790, cuando es Ingeniero en 2° es la siguiente: (se mantiene la
redaccion y grafia original):

“Es muy sublime entodos los conocimientos cientificos.
Se halla en Inglaterra desde sep™. de 1789. Corrio casi la
maior parte de la Europa deord". del Rey con una
pension de 12.000 reales g goza p" Indias. Ay informes
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de su mucha aptitud del Presid® dela Academia de
ciencias de Paris, obtubo en Francia una catedra de
matem®. con el mayor aplauso y desemperio. Sobresale.
en el calculo, maquinaria, minas y fundicion®. és autor
de los 2 proyectos aprobados por el Rey de maq™ de
sierra y limpia del P®. de Cadiz”.

La carrera militar dentro del Cuerpo, corrigiendo algunos datos
de Beatriz Calvo porque mis fechas estan obtenidas de las pro-
pias Patentes de nombramiento, es la siguiente:

v Ingeniero Ordinario, 16 de marzo de 1789.

v Ingeniero en 2°, 1 de mayo de 1790 (que asciende por sus
trabajos en Inglaterra).

v Ingeniero Jefe graduado, 5 de octubre de 1791, pasa al Arse-
nal de La Carraca.

v Ingeniero Jefe efectivo, 21 de abril 1792.

v Capitan de navio, en 1793 ( por hacer navegable el rio
Nalén), sigue en su clase de Ingeniero en Jefe.

v Ingeniero director; 3 de diciembre de 1793 con el empleo de
Capitan de Navio.

v Brigadier, 9 de noviembre 1796 de la clase de Ingeniero
Director.

v Jefe de Escuadra, 18 de julio 1815 en la misma clase de Inge-
niero Director.

v/ Comandante General del Cuerpo, 6 de septiembre de 1820.

v Dimite como Comandante General 22 de marzo de 1822.

Agradeciendo la iniciativa de las publicaciones, espero que estos
comentarios sirvan de complemento a las mismas.

Un cordial saludo
José Maria Sanchez Carridn, Ingeniero Naval

Socio de Honor de la Asociacién de Ingenieros Navales y Ocea-
nicos de Espafia

HISTORIA

Josgé Romero FERNANDEZ DE LANDA
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SECTOR MARITIMO. COYUNTURA

La cartera de pedidos ha caido en los paises
constructores como resultado de la falta de
nuevos contratos en los Ultimos meses. En lo
que se refiere a capacidad de carga, es decir, a
toneladas de peso muerto, el mes de abril se
ha cerrado con una cartera de 557 millones
de tpm, cuando a finales del afio pasado al-
canzaba la cifra de 597, 3 millones.

Sin contar con las posibles cancelaciones, y
teniendo en cuenta el volumen de entregas
que hay contractualmente previsto para este
afio 2009, y lo ya entregado hasta abril, el afio
podria terminar con una cartera mundial de
aproximadamente 455 millones de tpm, lo
que nos colocaria en una situacion intermedia
a las que existian entre los afios 2006 y 2007,
como se puede ver en la tabla 1.

-

LA CONSTRUCCION NAVAL
EN EL MUNDO,

LOS PROBLEMAS

DE FINANCIACION

SE MULTIPLICAN

indices PB Pl TM
1973. 12 Crisis petrdleo OR-3/58-6
1979. 22 crisis petréleo 15 -8 -6

1991. Crisis financiera USA 1 23 23
1997 .Crisis Asia-Pacifico 3 02 05
2001. Crisis (.com) 25 -7 08
2008-(9). Crisis actual 25 2 ?

PIB: Producto Interior Bruto. Evolucién en % respecto afio anterior
PI: Produccién Industrial. Evolucién en % respecto afio anterior
TM: Trafico maritimo (t). Evolucién en % respecto afio anterior

Fuentes: FMI, Banco Mundial, Clarkson

Desde el punto de vista de las toneladas bru-
tas compensadas, cgt, el pasado mes de abril
termind con una cartera de 179,4 millones,
frente a los 193,3 millones de fin de 2008, es

decir, un 7,2% de caida en los primeros cuatro
meses del afio.

Quiza fuera conveniente echar una mirada a
la capacidad actual de entregas, o de cons-
truccién, para ver cémo se pueden desarrollar
los futuros acontecimientos. Se han utilizado
un total de 618 astilleros con las cifras de en-
tregas que proporciona Clarkson WSM. En
2008 se han entregado 91 Mtpm para una
cartera de 584 Mtpm, lo que podria represen-
tar una ocupacién para no menos de cinco
afios, si se tratara sélo de hacer cuentas arit-
méticas. Pero sabemos que no es asi, ya que
en los afos “positivos”, el volumen de entre-
gas en el mundo ha ido subiendo a razén de
un 10 a un 15% anual, y el "pico” de estas de

Figura 1. Parametros clave en nuevas construcciones

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009*

Contratos (tpm x 109) 45,4 52,8 117,2 103,9 93,6 177,2 262,4 153,6 1,5
Contratos (gt x 10°) 29,9 34,4 778 73,5 67,5 113,6 166,1 90,5 1
Contratos (cgt x 10°9) 18,8 21 45,4 47 40 49,6 87,2 42,6 0,7
Inversion ($ x 109) 24,4 22,7 60 90,5 110,5 164,9 2493 138 1,4
Inversién en ($ / tpm) 537,4 430 512 742 1.180 930 948 896 933
Inversién en ($ / gt) 816 659,9 7712 1.049 1.637 1.451 1.500 1.525 1.400
Inversién en ($ / cgt) 1.298 1.081 1.321,6 1.640,4 2.750 3.300 2.862 3.240 2.000
Variacién precio tpm** —20% 19% 45% 49% —21% 2,00% —5,00% 4,00%
Variacion precio cgt** -17% 22% 24% 66% 20% —19,00% 11,00% —38,00%
Entregas (tpm x 109) 45,6 49,5 55 614 70,3 74,5 80,5 89,1 352
Contratos/Entregas (tpm) 0,99 1,06 2,13 1,7 1,33 2,4 33 1,7 0,04
Contratos/Entregas (cgt) 0,98 1 2,04 19 1,5 1,6 2,5 1,05 0,05
Cartera de pedidos (tpm x 109) 112,4 115,6 177,3 220,2 241 342,6 524,4 584 557
Cartera de pedidos (cgt x 10°) 47,7 47,7 70,9 93,4 103,4 135,7 188,2 189,2 179,4
Desguace (tpm x 109) 28,3 28,7 27,1 10,6 58 6,5 54 13,4 10,6
Edad media. (n° de buques) 27 28,6 29,8 29,6 30,3 30,3 29,5
Precio desguace $/tpr (indicativo) 325/400  400/480  300/380 370/475 570/630  205/260 220/280
Buques amarrados (mill tpm) 2,82 0,88 0,83 0,94 1,71 3,1

tpr= toneladas de peso en rosca.

(*) Fin de abril 2009.

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

Fuente: LLP, Clarkson, Fearnley y elaboracién propia.

Correccién: Desde 2005, ademas de petroleros, bulkcarriers, gaseros y portacontenedores, se incluyen cruceros, ferries offshore y otros.

Cifras en rojo suponen “records”.
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Tabla 2. Precios de nuevas construcciones en MUS$

2008 2009 2009 2009

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 (dic) ) (feb) (abril)
Petroleros
VLCC (300.000 tpm) 70/75 63/68 74/77  107/110 120/120 129/129 145/146 150/151 141/145 132/135 130/130
Suezmax (150.000 tpm) 46/49 43/45 51/52 68/71 69/71 80/81 90/90 91/92 83/87 73/75 73/74
Aframax (110.000 tpm) 36/40 34/37 40/42 58/59 58/59 65/66 72/73 75/77 70/72 65/65 65/65
Panamax (70.000 tpm) 32/36 31/32 35/38 47/48  49/50 56/59 62/63 57/62 58/58 54/57 54/55
Handy (47.000 tpm) 26/30 26/27 31/32 40/40  43/43 47147 52/53 47/48 46/46 42/44 42/43
Graneleros
Capesize (170.000 tpm) 36/39 35/37 47/48 63/64  59/59 68/68 97/97 88/89 81/84 72/75 72/72
Panamax (75.000 tpm) 20/23 20/22 26/27 36/36 35/36 40/40 54/55 46/47 41/43 38/38 36/37
Handymax (51.000 tpm) 18/20 18/19 23/24 30/30 30/31 36/37 47/48 42/42 38/39 33/35 33/35
Handy (30.000 tpm) 14/16 14/15 18/22 23/27 25/28 28/31 35/39 32/34 30/32 28/30 28/29
Portacontenedores
1000 TEU 15/18 15/16 18/19 22/22 23/ 23 22/23 27/28 25/28 21/22 18/19 19/20
3500 TEU 36/41 33/34 40/43 52/52 52/53 56/57 64/65 60/62 55/56 47/48 45/46
6200 TEU 70/72 60/64 71/73 91/92 91/94  101/102 105/106 100/102 94/95 84/86 83/84
8000 TEU - - - - - - 160/160 129/130 120/121  110/110 107/110
Gaseros
LNG (160.000 m3) 165 150 153/155 180/185 205/205 220/220 220/220  245/245  245/245  235/235 233/235
LPG (78.000 m3) 60 58 63 81/83 89/90 92/93 93/93 90/90 90/90 85/87 83/85
Ro-Ro
1.200-1.300 19/19 18/19 22/22 33/33 33/33 38/39 47/48 42/43 42/43 40/41 40/41
2.300-2.700 31/31 31/31 33/33 46/46  48/50 55/56 68/69 59/60 61/62 58/59 58/59

(*) Desde agosto 2008,160.000 m?
Datos final abril 2009
22 mano = promedio

Verde = bajo; Rojo = sube; Negro = permanece (respecto mes anterior)

acuerdo con el panorama actual se producira
seguramente en el aflo 2010, en el que esta
previsto, contractualmente, entregar algo mas
del doble de lo realizado en el afio pasado.

Todo esto se perfila cuando el volumen de
desguaces crece relativamente poco, (ver las
curvas de evolucién de desguaces y entregas),
y en cambio parece que si lo hace el de cance-
laciones de contratos o retrasos de las fechas
de entregas, aunque las informaciones sobre
estos Ultimos datos son a estas alturas poco
fiables.

Con independencia de que como es sabido,
los ciclos en la industria de la construccién
naval, resultado de los que sufre el transporte

maritimo, reflejan con un pequefo desfase
temporal, los ciclos de la economia, es cierto
que las grandes crisis globales han desencade-
nado efectos muy profundos:

Los ciclos y las crisis:

Las caidas del PIB mundial provocan desplo-
mes en los volimenes de trafico maritimo

En el cuadro precedente se puede apreciar
cémo se fueron moviendo los principales pa-
rametros econdmicos con las mas conocidas
crisis:

« Crisis del petréleo en 1973.
+ Segunda crisis del petréleo en 1979.

« Crisis financiera en EEUU en 1991.

« Crisis Asia-pacifico en 1997.

« Crisis de Internet, (o "punto com") en 2001.
« Crisis actual.

A finales del dltimo invierno, en 2009, las pre-
dicciones para los productos interiores brutos
a final de afio de los paises mas importantes
de Asia, Europa y América, presentaban creci-
mientos negativos salvo en China, donde se
preveia positivo pero bastante menor que en
afios anteriores. Los indices de produccién in-
dustrial en esos mismos momentos eran ne-
gativos salvo en el caso de China.Asf las cosas,
la caida del tréfico maritimo estd asegurada
en tanto en cuanto no se produzca un cambio
que impulse la actividad comercial. En esta
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Tabla 3. Precios de segunda mano MUS$

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2009 200?
(feb) (mar) (abril)

Petroleros
VLCC (5 afios) 67 58 60,5 90 116 115 136,5 140 96 92 88
Suezmax (5 afios) 43 39 44 70 69 80 92 83 70 65 65
Aframax (5 afios) 36 30 35,5 40 61 65 64 77 42 46 44
Panamax (5 afios) 28 22 18,6 35 35 45 57,5 57 50 40 50
Handy 36 41 48 49,5 47 43 34 43
Graneleros
Capesize (5 afios) 16 18 42 63 69 73 152,5 46 49 49 47
Panamax (5 afios) 15 16 24 38 34 42 88 27 29 29 29
Handymax (5 afos) 14 14 23 29 28 37 75,5 25 24 24 24
Handy (5 afos) 8 8 15 24 26 29 36,5 58 22 21 21
Portacontenedores
1000 TEU 32 32 33 33 10 10 10
3500 TEU 31 46 60 61 43 40 36
Gaseros
LPG (78.000 m3) 88 80 74 74 73

(*) Desde agosto 2008,160.000 m?

Datos final abril 2009

22 mano = promedio

Verde = bajo; Rojo = sube; Negro = permanece

Tabla 4. Cartera de pedidos. En cgt x 10°
Contratacién  Entregas ~ Contratacién/ - Cartera de 2007 2008 2009 Cartera m$
Entregas pedidos 06

Corea del sur 0,3 5.5 0,05 42,9 64,4 67,4 61,7 193.400
Japon 0 2,5 0 23,7 30,3 32,2 29,8 77.500
China 0,2 2,9 0,07 26,6 52,4 60,9 58,6 149.800
Europa* 0,2 1.2 0,1 17,4 19,3 17,3 15,8 57.800
Mundo** 0,7 12,7 0,05 1183 178,22 192 179,4 515.000

Carteras al final de cada afio, salvo 2009: final de abril
Carteras en millones de $, 2009, final de abril

(*)Toda Europa

(**) Total que incluye a los anteriores

Fuente: Clarkson RS

Evolucion en la inversién en bugues nuevos por tipos
(Graneles sélidos y liquidos)

Evolucién de la cartera de pedidos en la (ltima década

250

Mus$

" Gaseros

CGT x 108

Graneleros " Petroleros

Cores del Sur

— Jupén

==MUNDO

RPChins

“Espass ~=EUROPA

Figura 3

2009* = datos abril 09

condiciones, y con el elevado ndmero de bu-
ques que aun llenan las carteras de pedidos, y
que representan una porcién muy apreciable
de la flota existente, especialmente de los gra-
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Figura 4

neleros, portacontenedores y petroleros. El
préximo futuro no se presenta muy halagie-
fio para los astilleros en términos generales de
mercado.

Por otra parte, de los algo més de 500.000 mi-
llones de délares que son el valor de la cartera
de pedidos actual, parece, segln el bréker RS
Platou que entre 200.000 a 240.000 millones
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Figura 5b
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Figura 5c

no tienen aun financiacién, suponiendo que
los habituales 20% que los armadores deben
aportar estaran (;0 no?) disponibles.

En el lado opuesto, los astilleros tienen los
mismos problemas para encontrar financia-
cién para sus garantias de buen fin, (refund
guarantees), necesarias para que los contra-
tos firmados entren en vigor. Sin ir més lejos, y
segln informa Lloyd's List, los astilleros chinos
estan necesitando 200.000 millones de yuans,
0 29.400 millones de délares de financiacion
publica, para llevar adelante sus proyectos.

Hablando en general, y utilizando el caso de
los contratos de nueva construccién de grane-
leros, cabe decir que siendo las entregas con-
tractualmente previstas en principio de 61
Mtpm, parece que lo que realmente se acaba-
ra entregando en este afio 2009 serd de apro-
ximadamente 42 millones, lo que supone un
31% de cancelaciones o retrasos pactados de
entregas.

Durante el principio del ciclo alcista en la de-
manda de nuevas construcciones en general,
los astilleros se decantaron por aceptar pedi-
dos de buques de més valor afiadido, dado
que los graneleros son los tipos de construc-
cién mas sencilla, los contratos aceptados so-
lian ser de petroleros, portacontenedores, etc.,
y muy especialmente en los astilleros de la
zona Asia-Pacifico, que llevaban afios copando
el mercado de grandes buques mercantes. En

INGENIERIANAVAL junio 2009

Figura 5d

este estado de cosas, y debido al fuerte creci-
miento econédmico de paises como China e
india entre otros, la demanda de graneles ta-
les como carbén o mineral de hierro hizo que
la demanda de transporte para estos materia-
les desbordara la oferta de bodegas existente
en aquel momento, y los fletes se dispararan
como cohetes, especialmente los de los bu-
ques tipos Capesize.

Ante esta situacion, los precios a los que los
astilleros comenzaron a aceptar pedidos de
estos buques se doblaron entre 2003 y 1007,
dando lugar a que en la actualidad, el volu-
men de la cartera de pedidos de graneleros
sea algo mayor en capacidad de carga que la
de la flota existente.

En estos momentos, las presiones de cancela-
cién son extremas, pero en general, y dado
que las razones de cancelacién no suelen te-
ner clara acogida en las legislaciones por las
que se rigen los contratos de nuevas construc-
ciones, con mayoria la ley inglesa, por muy
onerosos que sean los efectos para cualquiera
de las partes, ambos, armadores y astilleros
tratan de llegar a acuerdos que resuelvan,
aunque sea parcialmente sus graves proble-
mas, y en todo caso, acudir a arbitrajes, que
por otra parte se han vuelto casi tan lentos
como los juicios en los tribunales.

El problema que subsiste, es que en el caso
de que la economia mundial comience a re-

Tabla 5. Clasificacion por cartera

de pedidos en cgt x 10°
Fin abril 2009
1 Corea del Sur 63,4
2 R P China 58,9
3 Japén 30,4
4 Alemania 2,8
5 Filipinas 2,7
6 Italia 2.2
7 Turquia 2
8 Vietnam 1.7
9 Taiwan 1.4
10 India 1,3
11 Brasil 1,2
12 Noruega 1.1
13 Espania 1
14 Holanda 0,9
15 Croacia 0,8
16 EEUU 038
17 Polonia 0,7
18 Finlandia 0,7
19 Francia 0,6
20 Dinamarca 0,4
21 Ucrania 0,2
++ Resto 7

Datos, fin abril 2009. Fuente: Clarkson RS y elab. propia
al mes anterior.

Verde = bajo; Rojo = sube; Negro = permanece
(respecto mes anterior)
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puntar en el afio 2010, la demanda mundial
de transporte, por ejemplo, en el caso mas
critico, que es el de los graneleros como ya
se ha dicho, creceria entre un 5y un 6%,
mientras que las entregas previstas suponen
no menos de un 10% de aumento de la ofer-
ta de bodegas.

Estos desequilibrios en cuantias diferentes se
dan también en otros tipos de traficos.

Otro problema afiadido es la caida del valor
de los buques en servicio y por tanto las ex-
pectativas de valor de los buques que han
de entregarse, y de rus rendimientos econé-
micos por todo lo anteriormente dicho. En
estas condiciones puede haber bancos fi-
nanciadores que tengan intencién de rene-
gociar los créditos o de incluso, retirar fi-
nanciaciones basadas en situaciones que no
se estan dando.

La situacion de la industria del
desguace no ayuda

Una de las vélvulas de "desagiie” mas impor-
tantes para tratar de conseguir una dulcifica-
cion del mercado de nuevas construcciones
es el desguace, 0 como mas correctamente
se debe decir en la actualidad, el reciclado de
buques.

Es evidente que la demanda de desguaces
por parte de los armadores estd creciendo
considerablemente, pero, al mismo tiempo,
el precio de la mas utilizable materia obte-
nida en estas actividades, que es el acero,
esta bajo, dada la atonia industrial resultan-
te de la actual crisis mundial profunda. Por
otra parte, las presiones que sufren las in-
dustrias de desguace para que eleven las
condiciones de seguridad y medioambien-
tales bajo las que desarrollan su actividad,
no conducen precisamente a que los pre-
cios a las que estas puedan comprar los vie-
jos buques suban.

Hay que considerar ademés que la chatarra
naval no parece que supere en la actualidad

un 4% del volumen de chatarra férrea que se
produce en el mundo, y que dado el producto
a desguazar y su tamario, parece que el nece-
sario incremento de coste por condiciona-
mientos de seguridad y medio ambiente en el
desguace de buques, afectard por unidad de
producto finalmente obtenido, mas a los des-
guazadores de buques que a los que se dedi-
can a achatarrar otras cosas que por su tama-
fio son mas féaciles y mas sencillamente
controlable la operacién.

Estamos pues ante dos situaciones no preci-
samente antagoénicas en el mercado de los
desguaces: por un lado el rapido incremento
de buques que se ofrecerdn para desguace
que por si solo impulsard los precio de com-
pra hacia abajo, y por otro la combinacién de
unos mayores costes de operacién de los des-
guazadores por los motivos anteriormente
mencionados, con la caida de los precios a los
que éstos pueden vender los productos del
desguace. Nada de esto es muy favorable
para los armadores, ni por supuesto para ace-
lerar el equilibrio en los mercados del trans-
porte maritimo.

El trafico maritimo en minimos,
aunque mejoran las perspectivas
para el mercado offshore

Las previsiones sobre la evolucién del comer-
cio mundial producidas por la recesién gene-
ralizada, la caida de la demanda, del consumo,
la falta de liquidez y la escasez de financia-
cién, no son muy optimistas y afectan de ma-
nera muy seria al trafico maritimo y por ex-
tensién a todo lo que de él dimana.

Recientemente, El G-20 se manifestd contra
el establecimiento de barreras a la inversién o
al comercio que con el objetivo de proteger a
los mercados domésticos, pondrian sin duda
nuevos obstdculos a la exportacién de bienes
y servicios. Incluso se comprometieron a libe-
rar hasta 250.000 millones de délares duran-
te los dos préximos afios desde este abril,
para facilitar la financiacién al comercio in-
ternacional.

Tabla 6. Comparacion flota

existente-cartera de pedidos por

tipos de buques
Mill tpm, salvo indicacién distinta

Petroleros y productos, (incl. quimicos)

Flota 420
Cartera 156
Graneleros

Flota 426
Cartera 295
LNG (Mill. de m3)

Flota 44
Cartera 10
LPG (Mill. de m3)

Flota 19
Cartera B
Portacontenedores (Mill. de TEU)

Flota 12,5
Cartera 56
Carga general

Flota 11,6
Cartera 1,5
Frigorificos (Mill. de pies?)

Flota 318
Cartera 11,7
Multipropésitos. Mill. TEU

Flota 1,2
Cartera 0,44
Ro Ro

Flota 9,93
Cartera 1.4
Ferries (Mill. GT)

Flota 13,59
Cartera 0,98
Car carriers > 5000 tpm. Mill. coches

Flota 2,09
Cartera 1,05
Buques offshore. 1000 gt

Flota 10,6
Cartera 3,3
Cruceros. mil camas

Flota 370
Cartera 83

Sube. Baja. Permanece respecto mes anterior.
Datos en TPM salvo indicacién distinta.
Fuente Clarkson RS, LSE y elab propia.

Fin de abril 2009.

Relacién: Precio 2* mano 5 afos [ Precio nn.cc.
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En cualquier caso, las medidas tardan en acti-
varse, generalmente mucho, y suelen tener
mas valor para dinamizar el mercado a través
del puro anuncio de que se van a tomar, que el
efecto real que se suele retrasar apreciable-
mente.

Entretanto, la caida de la demanda de produc-
tos energéticos ha venido dafiando los fletes
de los petroleros, y muy especialmente en el
segmento de los VLCC, por los que en régi-
men spot se pagaban a mediados de abril
10.000 $/dia, cuando el precio de equilibrio
para estos buques (tonelaje moderno) estaba
en 30.000 $/dfa.

La caida se extendia también a los otros tipos
de petroleros, como en el caso de los Aframax,
con 5.000 $/dia en tréficos en el golfo de Mé-
jico, y en petroleros de productos tamarios
Handymax, con 2.000 $/dia.

Los time charter a uno y tres afios han conti-
nuado su camino bajista, especialmente los
primeros, como se puede ver en las curvas de
la figura 5

Sin embargo, el precio del crudo ha empezado
a experimentar una remontada desde media-
dos de abril como resultado de la contraccién
de la produccién en respuesta a la caida de la
demanda, que le ha llevado desde unos 55
$/barril en esas fechas, a 70 $/barril a prime-
ros de junio, y con unas expectativas de alcan-
zar los 83 $ para mediados del afio préximo
2010. (Inf: oil Price.net)

Esto si es una buena noticia para el mercado
offshore, del que siempre se ha argumentado
que por encima de un precio del crudo de en-
tre 50 y 70 $/barril, su rentabilidad esta ase-
gurada para una produccién esperada en 2009
de 12,7 millones de barriles/dia. (AIE)

Con unas previsiones para un afio como las
anunciadas, parece légico que el mercado de
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Tabla 7. Inversion naviera por paises de los armadores,
en miles de millones de US $
15 primeros + Espafia

Pais Valor de cartera de pedidos Inversién 2008 Inversion 2009*
Grecia 67,1 17 0
Alemania 61,7 15,8 0
japén 35,7 6,7 0
China 35,5 11,4 0,1
Noruega 31,4 5,1 0
EEUU 30 51 0
Corea 22,5 6,3 0,3
Italia 17,4 4,6 0,1
Dinamarca 15,4 7,5 0
Turquia 15 43 0
Francia 11 1.1 0
Taiwan 11,3 1,7 0
Israel 10,2 2,3 0
Singapur 8,5 2,2 0,2
Emiratos A.U 7 2,8 0
Espana 4,8 0,8 0
MUNDO 515 256,8 1.4

2009* Fin de abril

Fuente: Clarkson

Valor cartera: Fin de abril 2009

buques que se mueve alrededor de las activi-
dades offshore permanezca activo.

Por lo que respecta a otros tipos de buque, en
el caso de los graneleros, sobre el que se ha
explicado su situacién con anterioridad en
este articulo, cabe decir que como es ldgico,
sus fletes han seguido cayendo suavemente
tras el descenso brusco del pasado otofio,
como se puede apreciar en la figura 5.

El tréfico de contenedores estd igualmente
afectado de manera negativa por la caida de
las exportaciones y del consumo. La previsién
es de un descenso de casi 3% en la demanda
de contenedores, y de un 4,2% en teu-millas,
segln algunos analistas como el DVB Bank

Research, esperandose volver a los niveles de
2008 durante el préximo afio 2010.

De momento, el nimero de buques portacon-
tenedores amarrados ha llegado a primeros de
abril a 528 con una capacidad de carga de 1,1
millones de toneladas de peso muerto, lo que
equivale al 9% de la flota mundial. La flota
mundial estaba constituida en ese momento
por 4.774 buques, la cartera de pedidos por
1.075 buques, habiéndose entregado en los
cuatro primeros meses del afio 99 unidades y
desguazado 48.

Contabilizando por nlimero de contenedores, la
flota 12,5 millones, la cartera 5,6 millones, con
predominio de los tamafios post-panamax.
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DRAGA DE succion NB332
CrisToBAL COLON

TRAILING SucTiON HOPPER
DrepGer NB332
CrisToBAL CoLON

tados por el armador belga, Jan de Nul N.V. a Construcciones

Navales del Norte (La Naval). Se trata de la mayor draga de
succién hasta el momento construida, con 213,50 m de eslora y
78.000 toneladas de peso que aplica la dltima tecnologfa para la suc-
cién de los fondos marinos pudiendo operar hasta a 142 m de pro-
fundidad, lo que le habilita a trabajar en puertos, canales y en aguas
poco profundas en mar abierto. Jan de Nul, destinard el buque a las
obras de dragado del archipiélago de islas artificiales que se estén
construyendo frente a la costa de Dubai. Es posible que también se
destine para colaborar en las labores de mantenimiento de varios ca-
nales de Sudamérica y como apoyo a plataformas petroliferas.

E | Cristébal Coldn es el primero de dos buques gemelos contra-

Caracteristicas técnicas

Eslora total 213 m

Eslora entre perpendiculares 196 m

Manga de trazado 41m

Calado de trazado 20 m

Calado en operacién de dragado 15,15 m
Capacidad de carga (aprox.) 46.000 m?
Profundidad de dragado hasta 142 m
Tripulacién 46 personas
Motores principales 2 x 19.200 kW
Generadores eléctricos 2 x 18.500 kW
Sociedad de clasificacién Bureau Veritas

La draga ha sido clasificada por Bureau Veritas con la cota | & HULL %
MACH = AUT-UMS # CLEANSHIP 7+ % DYNAPOS-AM/AT HOPPER
DREDGER UNRESTRICTED NAVIGATION.

A continuacién se detallan las caracteristicas mas importantes de
esta draga de succiodn, disefiada y construida para poder llevar a cabo
las siguientes funciones:

— Dragado por medio de una tuberfa de succién, accionada con una
bomba de succién eléctrica sumergida.

— Descarga de los productos de dragado en tolva o, directamente al
mar cuando los productos dragados son demasiado ligeros (baja
concentracién de arena).

— Descarga directa de los productos de dragado al lecho marino me-
diante una serie de compuertas dobles dispuestas en hilera a lo lar-
go de crujia o por medio de las tuberias flexibles dispuestas en los
costados del buque en zona de proa que pueden abrirse sin exceder
la linea base.

—Vaciado en caso de exceso de agua en la tolva por medio de dos rebo-
saderos, antes de que la bomba de dragado entre en funcionamiento.
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First of a twin vessels contract signed with the belgium dredger opera-
tor, Jan de Nul N.V., the Filippo Brunelleschiis a trailing suction hopper
dredger with a 11,300 m? hopper capacity, designed and built to per-
form the following functions:

* Dredging by means of one (1) trailing suction pipe, provided with an
electrically driven submerged dredgepump

« Delivering the spoil either into the hopper or directly overboard when
the dredged spoil is too light (low sand concentration )

« Dumping the spoil on the seabed through one row of hinged doors on
the bottom of the ship or by means of two shallow water dumping
doors wich can be opened without exceeding the base line.

« Emptying of excess water from the hopper by means of two (2) over-
flows, before the dredge pump go into operation

* Pumping of dredged material from the hopper ashore, by means of a
shore discharge dredgepump and a selfemptying system.

A bow connection arrangement is fitted suitable for coupling to a
flexible floating pipeline, as well as a bow jetting installation.

Main Particulars
Length overall 213m
Length between perp. 196 m
Breadth moulded 41 m
Depth moulded 20m
Dredging draught mld. 15.15m
Capacity 46,000 m?
Dredging depth upto142m
Crew 46
Main engines 2x 19,200 kW
Electric Generators 2x 18,500 kW

Classification Bureau Veritas |  HULL  MACH = AUT-UMS =
CLEANSHIP 7+ % DYNAPOS-AM/AT HOPPER
DREDGER UNRESTRICTED NAVIGATION.
The dredging system

The main elements of the dredging system installed aboard this ship
are the following:

— Shore discharge dredgepump

—One (1) trailing suction pipe with an electrically driven submerged
dredgepump

— Hopper with pipelines and loading and unloading systems

—Auxiliary dredging systems
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— Bombeo del material dragado desde la tolva en tierra, por medio de
una bomba de dragado de descarga y un sistema de vaciado auto-
matico.

— Una conexidn dispuesta en proa para el ajuste de un par de tuberi-
as flexibles flotantes, asi como una instalacién a proa de limpieza
con chorro de agua a presion.

Sistema de dragado

Los principales elementos del sistema de dragado instalados a bordo
de este buque son los siguientes:

— Una bomba de succién de descarga a la orilla.

— Una tuberfa de succién con una bomba de inmersién de succién
eléctrica.

—Tolva con tuberias y sistemas de carga y descarga.

— Sistemas de dragado auxiliares.

— Sistema de agua a presion para diluir el material dragado y facilitar
la descarga.

— Instrumentacién para el control del proceso de dragado.

El equipo de bombas de dragado consta de dos bombas, fabricadas
por IHC:

— Una bomba de succién para la descarga en tierra con doble protec-
cién accionada por un motor eléctrico, unida mediante un reduc-
tor, de potencia méxima de 7.500 kW.

— Una bomba de succién de inmersién con proteccién simple ac-
cionada mediante un motor eléctrico de potencia méxima de
3.400 kW a una velocidad nominal de 280 rpm.

La draga esta equipada con tuberfas de succién de 1.200 mm de dia-
metro interno, disefiadas para dragar a una profundidad de 32,5 m
(regulable a 52 y 71 m) por debajo de la linea de flotacién con la tol-
va vacia, y con dngulos maximos de 50° o 55° respectivamente entre
la tuberfa de succién y la linea base.

La cabeza de la tuberia estd equipada con un visor ajustable y un
compensador de oleaje, que se ajusta al final del brazo de succién.
Este compensador de oleaje permite que la cabeza de la tuberia se
mueva unos 6 m con respecto al buque.

La tuberia de succidn se iza mediante tres pdrticos situados en la ca-

beza de la tuberia, en el empalme intermedio del cardan y en el so-
porte giratorio de la conexién entre el brazo y el casco del buque.
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— Jetwater system for diluting the hopper load to facilitate unloading
— Instrumentation for dredge control

Dredge pumps
Dredge pumping set consists on two (2) pumps, manufactured by IHC:

—One (1) shore discharge dredge pump double walled type driven by
an electric motor via gearbox. Max. power rating: 7.500 kW.

—One (1) submerged dredge pump single walled type driven by an
electric motor. Max. power rating 3.400 kW at a nominal speed of
280 rpm.

Suction pipe

The dredger is equipped with one (1) suction pipe of a 1200 mm inter-
nal diameter, dimensioned for dredging at a depth of 32.5 m (ad-
Jjustable to 52 and 71 m) under the waterline with the hopper empty,
and with a 50° or 552 respectively maximum angles between the suc-
tion pipe and the baseline.

A draghead of a 1200 mm bore, with an adjustable visor and a swell
compensator, is fitted to the end of the suction arm.

This swell compensator allows a movement of the draghead of 6 m
with respect to the vessel.

The suction pipe is hoisted by three (3) gantries placed at the drag-
head, at the intermediate cardan joint and at the trunnion connection
of the arm to the hull.

Each gantry is provided with an hydraulically-driven winch with the fol-
lowing nominal pulls: 1005 kN in the draghead, 960 kN in the interme-

diate for a nominal hauling speed of the suction pipe of 8 m/min.

Draghead winch is arranged for single part hoisting, trunnion and inter-
mediate winches for double part hoisting.

Hopper, loading and unloading

The hopper form is designed for optimal settlement and discharge of
the spoil both through the bottom doors and through the bow. Two ver-
tically adjustable overflow pipes are installed, one forward and one aft.
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Cada pértico estd equipado con un cabestrante hidraulico con un tiro
nominal de 1.005 kN en la cabeza, 960 kN en la zona intermedia para
una velocidad de avance nominal mientras succiona a 8 m/min. El cabes-
trante situado en la cabeza de la tuberia iza la parte simple, las muriequi-
llas y los cabestrantes intermedios se emplean para izar la parte doble.

Como ya se ha venido comentando anteriormente, esta draga esta
disefiada para optimizar las labores de descarga y disposicién de los
productos de dragado a través de las compuertas dispuestas en la
parte inferior del casco del buque o mediante dos tuberias situadas
cada una en proa y en popa.

La descarga se realiza a través de las compuertas dobles distribuidas
a lo largo de crujia en la parte inferior del casco del buque directa-
mente al lecho marino. Cuando la profundidad no es suficiente para
descargarlos mediante las compuertas, la descarga se realiza por los
costados del buque, mediante dos tuberias situadas a cada costado
en la zona de proa.

Para acelerar la descarga del material dragado, se ha instalado un sis-
tema de tuberfas con inyectores de agua a presion desde diferentes
posiciones de la draga.

Dos gruas electrohidraulicas TTS/IZAR Manises se han instalado para
reparaciones y sustituciones de la cabeza de la tolva y otros elemen-
tos que forman parte de la linea de succién, asi como trabajos gene-
rales de reparacién. Una de las gruas tiene una capacidad de izada de
45 t y un alcance méximo de 16 m. La otra tiene una capacidad de
izada de 14 t y un alcance maximo de 22 m.

Sistema de propulsion

La draga esta propulsada por dos motores diesel MAN B&W, tipo
12V32/40. De 5.760 kW de potencia a 750 rpm, de combustible pe-
sado de viscosidad méxima de 390 cst a 50° C.

El motor principal de estribor controla:

— Una hélice de paso controlable de Wartsild mediante un acopla-
miento flexible, un reductor Jahnel Kestermann con acoplamiento
por embrague.

— Juego de bombas de inyeccién Nihjuis desde el extremo de proa del
motor mediante una reductora con dos velocidades de disparo. En-
tre el motor y la reductora se ha instalado un acoplamiento flexi-
ble, entre la reductora y el equipo de bombeo se ha incorporado un
engranaje dentado.

— Un generador accionado por medio de un PTO en la caja de engra-
najes de la propulsion.

Y el motor principal de babor acciona una hélice de paso controlable
Wartsild mediante un acoplamiento flexible, una caja reductora Jah-
nel Kestermann con acoplamiento por embrague. Ademas, acciona
un generador accionado por medio de un PTO en la caja de engrana-
jes de la propulsion.

La planta eléctrica para la propulsién estd formada por dos alterna-
dores principales en el eje de 6.750 kVA de salida a 1.800 rpm, 6,6 kV
y 60 Hz. Un generador auxiliar formado por un motor Caterpillar de
1.550 kW a 1.800 rpm, que acciona un alternador dimensionado para
1.050 kVA, 440V, 60 Hz, y un generador de emergencia.

Automacion
Imtech Marine & Industry, se ha adjudicado el contrato del dragado y

la plataforma de automatizacién para el trasiego de los productos
dragados de este buque. El concepto de automatizacién del buque es
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Unloading through the bottom into shallow water. Two doors are
arranged on the bottom of the hopper to unload the dredged material
when there is not enough depth to unload through the ship-bottom
doors as described above.

Fluidisation of dredged material. To speed up the unloading of dredged
material, a piping system fitted with nozzles projects pressurised water
from different positions on the hopper.

Two (2) TTS/IZAR Manises electro-hydraulic cranes are installed for re-
pair and replacement of the dragheads and other elements that form
part of the suction line, as well as repair work in general. One of the
cranes has a 45 t hoisting capacity and a maximum reach of 16 m. The
other has a 14 t hoisting capacity at a maximum reach of 22.

Propulsion and auxiliaries

The Filippo Brunelleschi dredger is powered by two (2) MAN B&EW
diesel engines, type 12V32/40, of an 5760 kW power output at 750
rpm, burning heavy fuel of a max. viscosity of 390 cst at 50°C.

SB main engine, driving:

—a Wartsila controllable pitch propeller via a flexible coupling, a Jah-
nel Kestermann reduction gearbox with clutch copuling

—a Nihjuis jet pumpset from the forward end of the engine via reduc-
tion gearbox with two outgoing speeds. Between engine and gear-
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un avance nuevo en el sector de las dragas. El sistema aporta una ple-
na integracion del sistema de navegacién DP/DT, alarma, monitoriza-
cién y sistema de control y el sistema de control y automatizacién
del proceso de dragado. La red de alta velocidad redundante no tiene
ningun punto de fallo para asegurar la méaxima fiabilidad y seguridad.
Los mdltiples puestos de trabajo optimizan la eficiencia de la tripula-
cién y el sistema de operacidn.

La integracion del radar, ECDIS, inspeccién PD/DT, estudio, AIS, VDR y
funciones de autopiloto permiten planificar la ruta eficientemente y
operaciones flexibles. La automatizacién plena del sistema de control
de dragado muestra las operaciones en una pantalla tactil que estd
también integrado en la red de alta velocidad del buque. Ademas, el
hardware de comunalidad en el sistema reduce los costes de repara-
cién y simplifica las actuaciones de mantenimiento. Ademds, la des-
centralizacién del proceso de entradas/salidas se reduce la cantidad
de cable eléctrico a bordo y contribuye a minimizar los costes de los
ciclos de vida.

Otros equipos

La empresa alemana Schoenrock Hydraulik ha suministrado para este
buque los siguientes equipos:

Siete puertas de corredera de accionamiento electrohidraulico estan-
cas al agua de 1.900 mm x 800 mm, repartidas en diferentes cubiertas.

Su accionamiento a pie de puerta, puede ser manual desde ambos la-
dos del mamparo accionando una palanca de una electrovélvula de
mando que da paso de aceite al cilindro o desde el puente de mando
de por control remoto. Si no hubiese abastecimiento de corriente,
existe ademas una bomba manual que se puede accionar desde am-
bos lados de la puerta.

El sistema de comunicaciones interiores de Zenitel, ha sido suminis-
trado por Divén y Eurodivén. Esté formado por:

— Una central telfénica ACM con capacidad para 48 lineas, analdgicas
6 digitales, y conexion con: sistema PA de Avisos y Entretenimiento,
sistema de telefonia inaldmbrica DECT, y cuatro lineas exteriores
de telefonfa GSM.

— Un sistema de teléfonos autogenerados.

— Telefonia inalédmbrica DECT 1800 formada por veintinueve (29) es-
taciones retransmisoras distribuidas por todo el barco.

— Sistema PA, formado por cuatro amplificadores VPA de 240 W, y
116 altavoces distribuidos en cuatro zonas: Habilitacién, Pasillos y
Zonas Comunes, Cubiertas exteriores y Maquinaria.

Las antenas de recepcién de sefial AM/FM/TV, via satélite, conectada
a la red de distribucién integrada de a bordo, son de Naval Electro-
nics: Mark 22 CA 'y Navsat 120 SL.

Las luces de navegacion y de dragado son de Almar y los paneles de
control de las mismas de Desing 3. Los proyectores de busqueda y
salvamente son de Xenon, XS-500, de NORSELIGHT, incluyendo el
control remoto, para las cuatro unidades.

Ademas sobre la cubierta de cierre del buque van instaladas dos (2)
estaciones de emergencia para el accionamiento manual de las
puertas. Las puertas van equipadas con ldmpara de luz intermitente
de advertencia de cierre o apertura de la puerta, asi como de una
alarma acstica.

En el puente de mando del buque va instalado un mimico de control

para el control remoto de las puertas con indicacién del estado de las
siete puertas.
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box a flexible coupling, between gearbox and pump set a tooth cou-
pling are fitted
— a generator driven by means of a PTO on propulsion gearbox

PB main diesel engine, driving:

—a Wartsila controllable pitch propeller via flexible coupling, a Jahnel
Kestermann reduction gearbox with clutch coupling
— a generator driven by means of a PTO on propulsion gearbox

The electric propulsion plant is formed by two main shaft alternators of
a 6750 kVA output at 1800 rpm, 6,6 kV and 60 Hz. An auxiliary genera-
tor set formed by a Caterpillar engine of a rating of 1550 k W at 1800
rpm, drives an alternator rated at 1050kVA, 440V, 60 Hz, and an emer-
gency generation set.

Automation

Imtech Marine & Industry, was awarded the contract for the dredging
and platform automation of the trailing suction hopper dredger Filippo
Brunelleschi. The automation concept for the vessel is a large step for-
ward in the dredging world. The system provides full integration of the
navigation-DP/DT system, the alarm, monitoring and control system
and the dredging control and automation system. The redundant high
speed network has no single point of failure to ensure maximum relia-
bility and safety. Multi-function workstations optimise crew efficiency
and system operation.

Integration of Radar, ECDIS, DP/DT survey, Conning, AlS, VDR and Au-
topilot functions allows efficient route planning and flexible opera-
tion. The fully automated dredging control system featuring touch-
screen operation is also integrated in the ship’s speed network.
Furthermore, hardware commonality in the system reduces the spare
parts investment and simplifies maintenance activities. In addition, de-
centralised Input/Output processing reduces the amount of electrical
cable on the ships and contributes to minimising life-cycle costs.
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- Hitos 2008 Y cARTERA DE PEDIDOS 2009 pE NAVANTIA

nes de Puerto Real de Navantia se llevaron a cabo las entre-

gas del segundo y tercero de los tres cascos que se contrata-
ron para ser construidos alli, siendo este centro de trabajo el tnico
que entonces podia asumir obras civiles segtin el plan de reconver-
sién acordado por la UE y los sindicatos en 2004. Estos cascos poste-
riormente fueron trasladados a la Factoria Vulcano. Se trata de bu-
ques quimiqueros de doble casco que tienen 176 m de eslora, 28 m
de manga y 14 m de puntal, catalogados como rompehielos del tipo
ICE3 para un armador Ruso. Cada una de estas tres obras ha supues-
to una carga de trabajo sumando los cascos de los tres quimiqueros
de 370.000 horas.

D urante el mes de enero y de mayo de 2008 en las instalacio-

También en el centro de San Fernando de Navantia en el primer mes
del afio 2008 se entregd la ultima de las 12 lanchas de desembarco
LCM-1E para la Armada Espafiola. Ademas, Navantia, también duran-
te este mes de enero, Navantia Cartagena realizé las pruebas de mar
del primer submarino de la clase Scorpene para la Marina de Malasia,
un sumergible de 1.740 toneladas de desplazamiento capaz de alcan-
zar una velocidad de 20,5 nudos en la fase de inmersién. Ademas se
llevaron a cabo las pruebas de mar del submarino S-74, de la clase
Tramontana, tras las labores de reparacién llevadas a cabo. Se trata
de unos submarinos de la Armada Espafiola de 67,7 m de eslora,
6,4 m de manga y 6,4 m de calado.

Durante el mes de marzo, Navantia Fene-Ferrol boté el LHD Juan
Carlos para la Armada Espariola y puso la quilla de la quinta fragata
de la serie F-3120 construida para la Real Marina Noruega, la F-314
Thor Heyerdahl, de 143 m de eslora, 16 m de manga y mas de 5.000
toneladas de desplazamiento a plena carga. En el mes de abril se en-
tregd también en estas instalaciones la F-312 Otto Sverdrup, la terce-
ra para la Real Armada Noruega de 123,25 m de eslora, 16,80 m de
manga maxima, 9,50 m de puntal a la cubierta principal, 49 m de
calado de disefio y 5.130 t de desplazamiento a plena carga.

En las instalaciones de San Fernando- Puerto Real durante el mes de
mayo y de octubre se pusieron respectivamente la quilla del primer y
segundo Ro-Ro que construyen para Acciona Transmediterranea. Es-
tos buques se han disefiado para agilizar el transporte de carga roda-
da, dentro del concepto de Autopistas del Mar, que alcanzaradn una
velocidad de servicio de 26 nudos permitiéndoles hacer dos rotacio-
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nes semanales en rutas entre 700 y 800 millas nduticas o alternativa-
mente una rotacién semanal en rutas de 1.500 millas. Son los mayo-
res buques de carga rodada de Alta Velocidad que se estdn constru-
yendo en la actualidad, con gran capacidad de maniobra por sus
propulsores laterales y timones articulados. Tienen 209 m de eslora,
26,5 m de manga y 7 m de calado, 9,60 m de puntal y 9.325 tpm.
Disponen de una capacidad para 210 plataformas de 31 toneladas y
50 contenedores a doble altura.

Durante el mes de mayo, en las instalaciones de Cartagena se inicia-
ron los trabajos de modernizacién del cazaminas Turia de la Armada
Espafiola.

En julio, se botd en las instalaciones de Puerto Real, el buque de apro-
visionamiento de Combate (BAC) Cantabria, para la Armada Espafio-
la. El concepto y disefio se derivé del BAC Patifio, en servicio, introdu-
ciendo mejoras deducidas de la experiencia y adaptacién a las
ultimas normativas sobre seguridad medioambiental maritima, inclu-
yéndose un doble casco de 1,5 m en las zonas de tanques de carga de
combustible y adyacentes, que aseguran, al menos, dos mamparos en
cualquier condicién entre tanque y espacio exterior. El buque con ca-
pacidad de suministro de combustible, agua, sélidos, repuestos y mu-
nicién, distribuida en 10 tanques para 8.200 m3 de combustible y
160 m? de agua potable. Podra apoyar a agrupaciones aeronavales,
anfibias o mixtas de gran entidad, incluida una unidad aérea embar-
cada de 12 aviones y 23 helicdpteros y un batallén de desembarco,
durante 20 dias en transito y 30 operando en zona. Tendra capacidad
de intervencién en cualquier mar, a excepcién de aguas polares, in-
cluidas las operaciones de aprovisionamiento verticales mediante
helicéptero en mares de hasta fuerza 5. La planta propulsora esta for-
mada por dos motores diesel de 11.000 kW cada uno acoplados a un
solo eje con hélice de paso variable, asi como de medios auxiliares de
maniobra de empuje transversal a proa y popa, sistemas auxiliares re-
dundantes, modalidad de propulsién en emergencia y control de pro-
pulsién automatizado independiente del sistema integrado de con-
trol de plataforma.

Durante el mes de septiembre, en San Fernando — Puerto Real se
puso la quilla del primer Patrullero Oceénico para la Vigilancia de la
Zona Econdmica Exclusiva (POVZEE) para la Armada de Venezuela y
el corte de chapa del segundo POVZEE se inici6 el pasado mes de di-
ciembre. En cuanto a sus caracteristicas, estos patrulleros poseen
98,9 m de eslora maxima, 13,6 m de manga méxima, 7,2 m de pun-
tal al a cubierta principal y 2.419 toneladas de desplazamiento. En las
instalaciones de Fene-Ferrol durante este mes de septiembre en los
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Astilleros Fene-Ferrol se inici¢ el corte de chapa del primer LHD Can-
berra para la Armada Australiana.

Ademas, durante el mes de octubre se inici6 el corte de chapa del
nuevo buque de accién maritima para la Armada Espariola en las ins-
talaciones de Navantia en San Fernando — Puerto Real y la botadura
del primer patrullero de vigilancia litoral (BVL) para la Armada Vene-
zolana. También durante este mes en las instalaciones de Cartagena
se llevd a cabo la flotadura del segundo submarino clase Scorpene
para la Marina de Malasia.

En lo que se refiere a la cartera de pedidos del 2009, el astillero Fene-
Ferrol tiene encargadas las fragatas F-313, F-314 y F-315 para la Ma-
rina Noruega cuyas entregas estdn previstas para septiembre de este
afio, marzo de 2010 y julio de 2012 respectivamente. El LHD se en-
tregard el dltimo mes del presente afo para la Armada Espafiola, y los
dos LHD para la Marina Australiana en 2014 y 2015. Navantia ade-
mas se consolidé como suministrador de los equipos principales del
programa AWD de destructores para la Armada australiana, con los
contratos conseguidos de tres de estos disefios cuya entrega esta
prevista para 2014, 2016 y 2017.

Cartagena mientras tanto, tiene en su cartera de pedidos los subma-
rinos clase Scorpene para las Marinas de Malasia e India y los subma-
rinos S-80 para la Armada Espafiola estando previstas las entregas de
estos ultimo entre el 2013 y el 2015.

Por ultimo, Navantia San Fernando — Puerto Real, tiene previsto en-
tregar en septiembre de 2009 el BAC para la Marina Espafiola y la pri-
mera BVL para la Marina Venezolana.

El segundo BVL para la Marina Venezolana estd previsto su entrega en
enero de 2010 y el tercer BVL en abril de 2010. El cuarto BVL estd
previsto que se entregue en noviembre de 2011 a la Armada Venezo-
lana. Las cuatro PVZEE para la Marina de Venezuela se entregaran en
los meses de mayo y septiembre de 2010 y los meses de febrero y ju-
lio de 2011 las otras dos restantes. Entre los meses de julio de 2010
hasta agosto de 2011 entregaran a la Armada Espafiola los cuatro
primeros BAM de los diez previstos para sustituir en su totalidad a los
patrulleros ligeros con que cuenta la Armada en la actualidad.

Y finalmente, en septiembre y diciembre se esperan entregar los dos
Ro-Ro para Acciona Transmediterrdnea comentados anteriormente.

BARCOS RAPIDOS, DE BAJO CONSUMI@. SEGIDROS YREQSTENTES

/ f

Disefio, Tecnologia, Innovacion, Compromiso

ASTILLEROS MOGGARO

Especializados en el diseno y construccion de embarcaciones en aluminio

Poligono Ind. Nicomedes Garcia. C/Sauce, 13. 40140 Valverde del Majano. WWW.moggaro.com info@moggaro.com Tel: +34 91 631 86 99 Fax: +34 91 603 14 85

26 624

INGENIERIA NAVAL junio 2009



IS CONSTRUCCION NAVAL

- BuouE DE PASAJE MoGGaro 1390

cientemente la construccién de la segunda unidad del modelo
Moggaro 1390, un barco de aluminio para pasaje, que se despa-
chara en Lista 22 Clase H y que va a operar en el puerto de Barcelona.

E | astillero espafiol Moggaro Aluminium Yachts ha culminado re-

Esta nueva unidad presenta novedades en el disefio, en lo referente a
la zona de cabina del patrén y la disposicidn de los asientos de los pa-
sajeros.

Estd previsto que el barco se despache para transportar un minimo
de 40 pasajeros + 2 de tripulacién.

La disposicién general de barco presenta un casco de planeo, de es-
lora total 14,27 m, y manga 4,00 m, construido en aluminio naval
AL5083, con pantoques vivos, con patronera a popa, compuesta de
un arco radar con disefio aerodinamico, que le confiere un aspecto
muy deportivo, podriamos decir que “racing” al barco. El peso total
de la embarcacidn en rosca es de 8,2 t, y a carga maxima estd en
torno a los 11,8 ton. Estad equipado con 2 motores Volvo Aquamatic
(colas) D6 330 CV. Lleva dos tanques de combustible de 350 | cada
uno, un tanque de agua dulce de 170 |, y un tanque de aguas grises
de 390 L.

Caracteristicas técnicas

Eslora total 14,27 m
Manga 4m

Puntal 1,71 m
Calado 0,50 m
Peso en rosca 82t
Tripulacion 2 personas
Capacidad pasaje 40 personas
Potencia motores principales 2x330CV
Capacidad tanques de combustible 2x3501
Capacidad tanque agua dulce 1701
Capacidad tanque aguas grises 390 |

Tiene un WC con inodoro y lavabo. Dentro del WC se encuentran las
instalaciones de extincion de incendios, con una botella de gas FE13
de 26 kg para extincién de incendios, y un grupo auxiliar con motor
diesel para achique de emergencia y contraincendios. El barco cuenta
con detectores de humos en la cdmara de méaquinas y combustibles
conectados a una central de alarmas y sensores de nivel en las senti-
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nas. Dispone asimismo de dos balsas salvavidas SOLAS para 50 pla-
zas cada una, que estan ubicadas en la plataforma de popa de la em-
barcacion. Asimismo, cuenta con una nevera delante de la consola del
patroén.

Las prestaciones de velocidad y consumos son admirables, gracias a
las ventajas que presenta el aluminio para este tipo de usos. El bar-
co puede considerarse ligero en base a sus dimensiones. Esto per-
mite que a méxima velocidad, y en vacio, la velocidad maxima ron-
da los 38-40 nudos (dependiendo del dimensionamiento de las
hélices), y a carga maxima la velocidad méxima es de 25 nudos.
Esto permite que el barco pueda navegar a una cémoda y muy
apreciable velocidad de 19 nudos en torno a un 65-70 % de la po-
tencia, lo que supone un consumo de combustible muy bajo en
comparacién con otras embarcaciones similares construidas en fi-
bra. El consumo probado por el astillero con su primera unidad
Moggaro 1390, que lleva operando en Zumaya desde 2007, es de
35 L/H por motor, a una velocidad de crucero de 19 nudos con el
barco a carga maxima.

Otra de las particularidades que presenta este nuevo modelo, es el
disefio de los asientos, distribuidos en filas de 3 plazas individuales,
colocadas a ambos lados de la cubierta con un pasillo central. Los
asientos son abatibles, de manera que cuando el barco va alcanzando
velocidad, permite al pasajero navegar de pie, utilizarndo el propio
asiento como apoyo de las lumbares. Este disefio ha sido realizado en
colaboracién del armador y a peticién expresa del mismo.

El barco es propiedad de Voyages Orsom, empresa de charters nduti-
cos que opera en el Puerto de Barcelona. Esta empresa ya cuenta con
un catamaran de 20 m de eslora, pero han optado por la adquisicién
de esta nueva embarcacién con el fin de abrir una nueva linea de ne-
gocio, ofreciendo un barco de disefio deportivo y con una navegacién
mas rapida que la convencional, esperando transmitir a los pasajeros
unas sensaciones nunca antes vividas en un barco de pasaje.

Moggaro Aluminium Yachts es un astillero especializado en la con-
truccién de embarcaciones de aluminio. Creado en 2004, cuenta con
mas de 17 modelos diferentes de embarcaciones, con mas de 65 uni-
dades vendidas, de las cuales varias se han exportado a otros paises
(Italia, Portugal, Azores). El Moggaro 1390 es el modelo mas grande
que hasta el momentos ha construido este astillero, que admite rea-
lizar en cierta medida adaptaciones de los disefios al uso requerido
por el cliente. Actualmente el astillero culmina la fabricacién de una
nueva unidad que serd entregada en Azores para una empresa de ac-
tividades turisticas.
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EN LOS ULTIMOS MESES

ACTIVIDAD CONSTRUCTORA DEL ASTILLERO NODOSA

a actividad del Grupo Nodosa a lo largo de estos Ultimos meses
L en lo que respecta a la construccién naval, ha estado muy centra-
da en la fabricacién para terceros de una manera muy notoria.
El capitulo mas importante se lo ha llevado todo el trabajo realizado
en la fabricacién de casco, superestructura y armamento de diferen-
tes buques para el astillero Factoria Naval de Marin. Destacan por en-
cima de los demds, los siguientes:

- Fabricacién de casco y superestructura del remolcador jorge S., de
25,36 m de eslora total.

- Fabricacién de casco y superestructura del remolcador Pedro S., de
25,36 m de eslora total, gemelo del anterior.
- Fabricacién del casco en acero de alta resistencia AH36, superestruc-
tura en aluminio y armamento de un megayate de 40 m de eslora.
- Fabricacién del casco en acero de alta resistencia AH36, superestruc-
tura en aluminio y armamento de un megayate de 60 m de eslora.
- Fabricacién del casco, la superestructura y el armamento de los bu-
ques gemelos tipo supply (1) y (Il) (standby vessel, x-bow 123), de
80 m de eslora total.

- Fabricacién del casco, la superestructura y el armamento de una
goleta de 135,7 m de eslora total. Se trata de la mds grande del
mundo en su campo actualmente.

Ademds de todo lo anterior, cabe destacar también los trabajos de
soldadura de aluminio realizados en el astillero Vulkan Shipyard, en
Puerto Sagunto, Valencia, en la transformacién de un megayate de-
portivo, o los distintos trabajos de armamento y tuberia que actual-
mente se estan llevando a cabo en el Astillero Construcciones Nava-
les P. Freire, en Vigo.

Por otra parte, y como construccién propia, el Astillero Nodosa ha
iniciado recientemente la construccién de un nuevo buque Auxiliar
de Acuicultura. Se trata de un buque polivalente, vélido para las la-
bores propias del cultivo y explotacién del mejillén, pero también
para la produccién de la ostra o el rodaballo, entre otros. Precisa-
mente la versatilidad del buque fue una de las condiciones bésicas a
la hora de poner en marcha este nuevo proyecto, de manera que lo
que era el mayor requerimiento por parte de los armadores se ha
convertido a la postre en su caracteristica principal. Por otro lado,
este nuevo encargo al Astillero no hace mas que confirmar una vez
mas su gran vocacién naval en este campo, tan tradicional, histérico
y cercano para él.

El buque faenard fundamentalmente en la Ria de Arosa y sera cons-
truido integramente en acero naval, que frente a la fibra plantea ma-
yor robustez y posibilidades de ampliacién o transformacién para el
futuro, y acero inoxidable, sobre todo en el puente de gobierno, toldi-
lla, amuradas, accesos y elementos de amarre y fondeo, lo que redun-
da en su estética, durabilidad y mantenimiento.

Las dimensiones principales del buque son:

Eslora total 22,10 m
Eslora reglamentaria 19,20 m
Eslora entre perpendiculares 17,70 m
Manga de trazado 7m
Puntal de trazado 2,40 m

INGENIERIANAVAL junio 2009

Con todo, es de destacar también el incremento de la capacidad pro-
ductiva del astillero gracias a la construccién de unas naves nuevas
sitas en el muelle de reparaciones de Marin, que amplian en unos
1.500 m2 mas la superficie destinada a armamento, fabricacién de
blogues, volteo, etc.

El Grupo Nodosa, estd especializado en el sector naval y la calde-
reria industrial. Su actividad naval, casi exclusivamente centrada
en los buques de casco metélico, es el disefio, la construcciodn,
transformacion, reparacién y mantenimiento de buques, en grada
o a flote, de produccién propia o para terceros. Su actividad indus-
trial abarca sectores tan tradicionales como el granitero, el made-
rero o el quimico, y tan vanguardistas como puedan ser el eélico o
el aeronautico.

El disefio, construccién y reparacién de pesqueros o auxiliares de
acuicultura como es el caso anterior, ha sido y es uno de los merca-
dos bdsicos y naturales de la empresa, tanto para barcos de altura
como de bajura, si bien en los dltimos afios se ha posicionado tam-
bién en el mercado de los remolcadores y dragas con varias unidades
construidas, asi como diversos tipos de buques de asistencia o sumi-
nistro diverso, teniendo en su haber un total de mas de 200 unidades
surcando los mares de medio mundo.
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CatamARAN DE CYPSA-CARINOX PARA EL PUERTO
Autonomo b NOUADHIBOU

lora, especialmente concebido para el mantenimiento de boyas

de sefializacion, para la recogida de residuos sélidos flotantes y
derivados de hidrocarburos, con una tripulacién maxima de 6 perso-
nas. El armador es el Puerto Auténomo de Nouadhibou, Mauritania.

Se trata de una embarcacién del tipo catamaran de 16 m de es-

El casco y la superestructura estén construidos en acero. La embarca-
cién dispone de los medios adecuados para realizar el mantenimien-
to de las boyas de sefializacién y para recoger residuos sélidos flotan-
tes y derivados de hidrocarburos. Es un catamaran con la proa
lanzada, y con popa de cada casco de espejo. La embarcacién tiene
una cubierta sobre la que esta situada la cabina y los equipos necesa-
rios para los trabajos a realizar.

Las cdmaras de mdaquinas estan instaladas en la parte de popa de cada
casco. La propulsién se realiza mediante dos motores diesel semirapi-
dos unidos a través de una reductora las lineas de ejes y a las hélices,
que estan disefiadas especialmente para absorber la maxima potencia.

Para la produccién de energia eléctrica se ha instalado un alternador
acoplado a cada motor propulsor. La embarcacién se ha construido
(estructura y equipos) para minimizar el ruido y las vibraciones, que
pueden crear incomodidades en la tripulacién e ineficacia de los
equipos.

La potencia de cada motor es de 225 BHP lo que permite una veloci-
dad en pruebas, con los motores desarrollando la maxima potencia,
no inferior a 14 nudos, seglin proyecto. La velocidad en condiciones
medias de servicio, con 1,27 m de calado, no es inferior a 12 nudos.

La autonomia estard calculada para una permanencia en el mar du-
rante 20 horas a la méxima potencia. Aunque para la operacién nor-
mal de la embarcacién en navegacién y en trabajos de lucha contra la
contaminacién solo son necesarios dos tripulantes, la embarcacién es-
tard preparada para llevar hasta 6 personas.

Las formas se han disefiado para conseguir un rendimiento éptimo y
condiciones marineras para el calado de proyecto de 1,27 m, con una
proa lanzada y popa de espejo.

Clasificacion y certificados

La embarcacién y todo su equipo se ha construido bajo las normas de

la Sociedad de Clasificacién Bureau Veritas. La embarcacion se Regis-
trara en la Republica Isldmica de Mauritania.

Dimensiones Principales

Eslora total. 16,00 m
Eslora entre perpendiculares 14,70 m
Manga de trazado 6,00 m
Puntal a la cubierta principal 2,37 m
Calado de proyecto 1,27 m
Capacidad de combustible 2.000 |
Velocidad méxima 14,00 nudos
Velocidad de explotacién 12,00 nudos
Peso Muerto 4.600 kg
Registro Bruto 34t
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La embarcacién cumple, ademas, con los siguientes Reglamentos:

a) Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en la
Mar (SEVIMAR 1978/1981).

b) Convenio Internacional de Radio — Telecomunicaciones.

c) Convenio Internacional sobre Lineas de Carga.

d) Reglamento Internacional para la Prevencién de Abordajes en Alta
Mar.

e) Convenio de arqueo aplicable.

Los certificados estatutarios los ha delegado la bandera en el Bureau
Veritas.

Generalidades

La embarcacion se ha construido en acero ST 52. La cubierta principal
es la considerada como cubierta de francobordo. El proyecto de la es-
tructura del casco serd realizado para un calado maximo de 1,4 m.

La estructura del los cascos es transversal y de acuerdo a las exigen-
cias de la Sociedad de Clasificacién para este tipo de embarcaciones.
Los cascos son totalmente soldados.

El forro exterior esta soldado en su totalidad y tiene estructura
transversal.

La cubierta es soldada con una estructura transversal. Los refuerzos
de la cubierta van soldados directamente a los refuerzos del forro.

La caseta es de acero completamente soldada y reforzada, con es-
tructura transversal. Es estanca al agua. Se ha puesto una especial
atencion a las soldaduras, etc. con el fin de obtener superficies lisas y
sin deformaciones.

Los polines para los propulsores son de construccién soldada, dis-
puestos como partes integrantes de la estructura principal de la em-
barcacién a través de sus interconexiones con la estructura. Se han
evitado discontinuidades bruscas en los extremos de las estructuras
de los polines.

Los escapes de los motores propulsores estdn dotados de escapes

hiimedos por la popa. Los tubos de escape llevan un cuello de cisne
para evitar eventuales entradas de agua.
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Proteccion del casco

El buque se ha pintado siguiendo un esquema tipico de HEMPEL.

El conjunto de la obra viva y de los apéndices se protegen mediante
anodos de sacrificio.

Las escotillas de acceso al pafiol de proa y cdmara de maquinas son
de acero con tapas también de acero.

La cubierta es libre, a excepcién de la maquinaria especificamente
instalada, de forma que pueda servir de plataforma de trabajo.

La embarcacién dispone de una gria hidrdulica para la colocacién y
recuperacion de sistemas de las boyas o grandes residuos flotantes,
con una capacidad de elevacién de 11 mt.

Gobierno y servo

El gobierno de la embarcacién se realiza por medio de dos timones
con accionamiento electrohidrdulico.

Equipo electrénico de navegacion

El equipo electrénico y de navegacion estd formado por:

+ Un radar de 4 kW con monitor color de 10,4" y antena cerrada.

+ Un emisor/receptor de VHF de 25 W.

+ Un compds magnético.

* Un piloto automatico.

+ Un GPS plotter.

+ Una radiobaliza de localizacién EPIRB con frecuencia 406,025/121,5
MHz en contenedor de plastico.

+ Un indicador de velocidad y distancia.

+ Una sonda gréfica.

« Termdmetro, barémetro e higrémetro.

+ Indicador de timdn.

+ 2 radios portétiles VHF con cargador y bateria de repuesto.

El equipo ndutico est4 formado por:

+ Un reloj marino en la caseta.

+ Una mesa de cartas.

+ Dos prismaticos de 7 x 50 en sus cajas instalados en el puente.

Habilitacion
La habilitacién esté preparada para seis personas. La cabina esta si-

tuada sobre la cubierta principal, en la zona central de la embarca-
cién. Las puertas y mamparos estan de acuerdo con las normas con-
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traincendios y estanqueidad de la Sociedad de Clasificacidn y las
Normas Internacionales aplicables.

Todas las partes mdviles, accesorios de seguridad y estanqueidad de
las puertas exteriores son de material inoxidable y provistas de en-
grasadores.

Los cristales de las ventanas son templados, inastillables y de espesor
de acuerdo con las Normas del Bureau Veritas..

Todos los espacios de la habilitacién estén aislados y recubiertos de
una capa de contrachapado marino con un acabo exterior en Formi-
ca o similar. El piso de todos los compartimentos sobre la cubierta de
intemperie estd formado por una capa de pasta niveladora sobre la
que se coloca un piso de goma antideslizante. Las escaleras son de
acero con los peldafios recubiertos de goma antideslizante.

La ventilacidn es natural, a través de puertas y ventanas practicables
y dispone de un equipo de aire acondicionado para el puente de go-
bierno. Mientras que la cdmara de méquinas dispone de un sistema
de impulsién de aire mediante dos ventiladores de 24 V.

Las entradas de aire estardn dotadas de laberintos para evitar la en-
trada de agua en caso de mal tiempo.

Camara de maquinas

La propulsién se efectiia mediante dos motores diesel semirapidos, de la
marca Perkins, modelo M-225Ti, de 225 BHP a 2.500 rpm. Los motores
accionan dos lineas de ejes y dos hélices a través de dos reductoras ZF.

Los motores tienen refrigeracién indirecta por agua dulce refrigerada
por agua salada en un intercambiador de calor. Disponen de arran-
que eléctrico y un alternador para carga de las baterfas.

La embarcacién dispone de una bomba destinada al servicio con-
traincendios en cada casco, accionadas por los motores propulsores a
través de un embrague eléctrico. Estas bombas tienen una vélvula de
tres vias en la aspiracion, para poder utilizarse como bomba de achi-
que en caso necesario a través de un colector de achique.

Independientemente de la bomba anterior se dispone de una moto-
bomba portatil, una bomba de achique manual y ocho bombas de
achique eléctricas automaticas en la zona de proa y popa de las ca-
maras de maquinas y en los pafioles.

Las tomas de mar llevan vélvulas de bola, de acero inoxidable AISI 316.
Las vélvulas de descarga estan situadas sobre la linea de flotacién, para
facilitar su desmontaje y mantenimiento a flote. Todas las vélvulas del
sistema de achique son de bola de acero inoxidable AlSI 316, asi como
las del sistema de combustible son de acero inoxidable AlSI 316.

Las tuberias de aspiracién de agua salada son de acero, sin soldadura,
galvanizadas en caliente una vez terminada la construccion.

En el sistema de combustible se utiliza tuberia de cobre. Mientras
que en el sistema hidraulico se ha utilizado tuberia de acero inoxida-
ble. El sistema de agua salada de refrigeracion tiene la tuberia de ace-
ro sin soldadura galvanizada en caliente y los sistemas de sentina lle-
van tuberias de acero sin soldadura galvanizada en caliente.

Instalacion eléctrica.
El barco dispone de un cuadro principal y dos cuadros auxiliares: un

cuadro eléctrico de 24V para los sistemas de emergencia, un cuadro
general de 24V y un cuadro de 24V para las luces de navegacion.
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El cuadro principal incorpora un sistema de conexidn a tierra median-
te cables fijos de 30 A, que entran al cuadro situado en cdmara de
maquinas, donde se encontraran las conexiones a tierra y sus contro-
les. El sistema de conexidn a tierra dispone de unos seccionadores
instalados en la cdmara de maquinas.

Los sistemas de control de la maquinaria son de 24V CC, con una co-
nexion directa a una fuente de energia rectificada. Todos los controles
y operaciones de control asociadas van conectados a las baterfas de
24V, para que se les proporciones una alimentacién sin interrupcion.

Se han colocado cuadros reagrupados en cajas metdlicas, asi como
cuadros de distribucién en toda la embarcacién para reducir el nime-
ro de cables.

Se ha instalado un grupo de baterias de 110 Ah para los sistemas de
emergencia, dos grupos de baterias de 110 Ah para el arranque de los
motores propulsores y un grupo de baterfas de 110 Ah para servicio.
Ademds se dispone de dos cargadores de baterias de 30 A alimenta-
dos por la toma de tierra y por un generador de 9 Kw que Unicamen-
te se utiliza para este servicio y para accionar el aire acondicionado.

Iluminacion

Sobre la cabina se instalard un proyector halégeno de 250 W para
trabajos nocturnos en cubierta. El proyector tendrd un mando remo-
to situado en el puente de gobierno.

La embarcacién dispone de luces de navegacion y sefializacién, con
alimentacidn a partir de baterias de 24 V.

El compés magnético posee iluminacién en el puente. El interruptor
de la luz de 24V estd situado en la consola de control y tiene regula-
cién de intensidad.

Se ha instalado una ldmpara de pantdgrafo ajustable con interruptor
y regulador de intensidad.

Equipo de extincién de incendios y salvamento

La embarcacién tiene un sistema fijo de extincién de incendios por
CO, para las cdmaras de méquinas. La cabina dispone de dos extinto-
res portatiles de CO, de 6 kg.

Se ha instalado una balsa salvavidas homologada para una capaci-
dad méaxima de 6 personas, asi como 6 chalecos salvavidas homolo-
gados y dos aros salvavidas con luz de encendido automatico y rabi-
zade 21 m.

Sistema hidraulico

La embarcacién dispone de una central hidraulica con una bomba ac-
cionada por el motor propulsor de estribor. La central tiene un depé-
sito de aceite de 200 | sobre el que se sitla el grupo de vélvulas de
control del sistema.

Sistema de recuperacién de residuos flotantes

La recuperacién de residuos flotantes se realizard mediante una pala
de acero de 3 x 1 x 1 m aproximadamente, colocada entre los dos
cascos en la zona de proa.

La posicion de la pala se puede ajustar mediante brazos articulados
accionados mediante un cilindro hidraulico de doble efecto. Los bra-
z0s estan construidos en acero y van soldados a un eje de acero que
gira por la accién de un cilindro rotativo.
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El cilindro rotativo permite el movimiento arriba/abajo de la pala,
mientras que le cilindro de doble efecto controla el vaciado de la pala
sobre el contenedor situado sobre cubierta. Todo el control de los ci-
lindros se realiza desde el interior de la caseta.

Sistema para la recuperacion de hidrocarburos

Sobre cubierta, a popa de la caseta, se encuentra la maquina destina-
da a la recuperacién de hidrocarburos. Se trata de un sistema RO-
MOP, modelo OM 140 H, que permite la recuperacién hasta de 6 t/h
de hidrocarburos.

El sistema tiene una unidad accionada por un motor hidraulico que
mueve una mopa sin fin especial de 100 mm a través de dos poleas
para echarla al agua a popa de la pala de recogida de residuos sélidos
y recuperarla a popa, bajo la maquina para eliminar los hidrocarburos
y volverla a utilizar. La mopa esta hecha de unas fibras especiales a
las que se adhiere el hidrocarburo y que repele el agua. Con una regu-
lacion correcta de la velocidad de la mopa se puede optimizar la ca-
pacidad de recuperacién de hidrocarburos.

Grua hidrdulica para trabajos con las boyas

Sobre la cubierta se encuentra una grua hidraulica con una capacidad
de elevacién de 11 mt. Esta grua estd prevista para trabajos de man-
tenimiento de las boyas, sea para cambiar los lastres, cambiar la ca-
dena, recuperar el muerto, etc. La gria puede trabajar tanto por el
costado como a través del acceso que hay en la cubierta de popa.

Transporte

La embarcacién ha sido transportada desde Torrején de Ardoz (Ma-
drid) hasta Vigo, para lo cual ha sido necesario utilizar la mas alta tec-
nologia tanto en la cabeza tractora (una Volvo 660 c.c.) como en el
remolque (una noteboom cuatro lineas y giratoria); dotada de un dis-
positivo de GPS para que en cualquier momento se pueda saber la si-
tuacion exacta del transporte.

La empresa que ha realizado el transporte (Transportes Arranque)
dispone de una larga trayectoria dentro del transporte de mercancias
especiales como puede ser el transporte del material necesario para
el montaje de parques edlicos (tanto nacelle, palas, grdas, etc.), no
s6lo en transportes de edlicos sino también de otros materiales muy
diversos como placas de hormigén, hierro, maquinaria, etc.

Las pruebas de mar se realizan en Vigo, para después transportar el

buque por via maritima desde Marin hasta Nouadhibou con trans-
bordo en Las Palmas de Gran Canaria.
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- REmoLcADORES SMBC MonTERREY Y SMBC TisuANA

Naval de Valencia, se encuentra la construccién de cuatro re-

molcadores construidos por Unién Naval Valencia, S.A., per-
teneciente a la division Boluda Shipyard de Boluda Corporacién Ma-
ritima y cuyo armador serd la empresa Mexicana Servicios
Maritimos de Baja California (SMBC). Los remolcadores SMBC Mon-
terrey y SMBC Tijuana ya fueron entregados, , y los otros dos restan-
tes, el SMBC Mexicali serd entregado previsiblemente la tercera se-
mana de jjunio y el restante el SMBC Rosarito serén entregados a
mediados del mes de agosto en préximos meses. Todos los remolca-
dores pertenecen a la misma serie y a continuacién se detallan sus
caracteristicas principales.

ﬁ ctualmente, como parte de la cartera de pedidos de Unidn

Generalidades

Estos remolcadores estdn equipados con propulsores acimutales, tipo
Z-drive, accionados con diesel, que se encargaran de realizar labores
de remolque portuario, escolta, recogida de residuos y contra incen-
dios. Estan equipados con una maquinilla de remolque cabestrante a
proa destinado principalmente a trabajos de asistencia y remolque
de buques. Un cabrestantea argolla a popa y y un molinete a proa se
han instalado a popa para labores secundarias de remolque, fondeo y
amarre.

El casco, la superestructura y el puente estan soldados a la estructura
del casco. El puente de gobierno es de acero y el casco y la superes-
tructura son de acero dulce soldado, ASTM Grade A-36.

Estos remolcadores estan completamente equipados para la lucha
contraincendios con un sistema Fi-Fi 1 estdndar accionado eléctrica-
mente, y son capaces de responder rdpidamente para recoger verti-
dos y derrames.

Tienen una capacidad para albergar a 12 personas a bordo, 6 de tripu-
lacién y 6 de pasajeros.

Caracteristicas técnicas

Eslora total 32m

Manga de trazado 132 m
Calado de trazado 5,55m
Calado maximo 568 m
Capacidad combustible 218 m?
Capacidad de agua potable 26 m?
Capacidad de agua de lastre 40 m?
Potencia de tiro, a proa 75 t (minimo)
Potencia de tiro, a popa 75 t (minimo)
Tiro avante desarrollado en pruebas por los

tres primeros remolcadores de la serie 83t

Velocidad de avance a revoluciones maximas 13,5 nudos (minimo)

Velocidad avante desarrollada en pruebas por los

tres primeros remolcadores de la serie 14,1 nudos

American Bureau

of Shipping or

other IACS

Member
certification:

+ A1 Towing Vessel,
Escort Vessel,
Fire-Fighting

Vessel Class 1, + AMS

Clasificacién
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La forma del casco genérica para los remolcadores de la clase RAstar
ha sido extensamente probada con modelos para verificar la veloci-
dad, el remolque indirecto, su comportamiento en la mar y sus ca-
pacidades de maniobra. SE han disefiado para llevar a cabo operacio-
nes en aguas subtropicales, en condiciones extremas de humedad y
calor; temperatura del agua del mar de 32 °C y temperatura am-
biente de 35 °C.

Servicios a bordo y Acomodacién

Existen dos camarotes para los oficiales superiores, en la cubierta
principal. Se han equipado con camas individuales con cajones deba-
jo y accesorios complementarios, un armario empotrado, un escrito-
rio con diversos complementos y un bafo en suite.

Se ha dispuesto de dos camarotes dobles para el resto de la tripula-
cién en la cubierta inferior, equipados con camas individuales en lite-
ra y complementos, dos armarios empotrados y un lavabo.

El comedor de la tripulacién se ha equipado con un sofé con tapice-
rfa de vinilo muy resistente y mesas de comedor. También existe den-
tro un drea de recreo con televisién, reproductor de DVD, radio
AM/FM, reproductor de CD y maquina de café entre otros.

Existe un aseo en la cubierta principal y otro en la cubierta inferior
con WC, lavabo, ducha con asiento y base de madera de teca, dispen-
sador de toallas de papel, dispensador de pafiuelos de bafio, dos col-
gadores de toallas, espejo, papelera y dispensador de jabdn.

El lavabo en suite de los camarotes de los oficiales dispone de WC, la-
vabo con armario, ducha con cortina, dispensador de pafiuelos, pasa-
manos de seguridad, ganchos, papelera y cabina de bario con espejo
y luz de fluorescente.

La lavanderia estd localizada en la cubierta inferior donde se han dis-
puesto una lavadora y una secadora, pila para lavar a armario, etc.

Todos los muebles de la cocina son de acero inoxidable 304 y se ha
equipado con fuego eléctrico, frigorifico congelador de 0,5 m? de ma-
xima capacidad aproximadamente, microondas, campana extractora,
compactador de basuras, friega platos, etc.
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En la cubierta principal se han dispuesto espacios destinados para al-
macenaje, armarios P&S, perfectamente equipados. En la cubierta in-
ferior se ha dispuesto un espacio de almacenaje de carga seca, un fri-
gorifico de acero inoxidable de 0,5 m? de capacidad y un congelador
del tipo vertical también de acero inoxidable y de la misma capaci-
dad que el frigorifico.

La acomodacién dispone de aire acondicionado que cumple con la
normativa IMO, y se han dispuesto de extractores independientes en
los almacenes, la cocina y otro lugares del remolcador.

Propulsién y Generadores

El buque estd equipado con dos motores principales diesel de alta ve-
locidad, MTU/Detroit Diesel Model 16V4000 M71, que desarrollan
2.465 kW a 2.000 rpm a 80 toneladas de tiro.

Las unidades propulsoras son del tipo acimutal de 360°, Z-drive, mo-
delos US 255 FP, de Rolls-Roice, con hélices de paso fijo de cuatro pa-
las y 2.800 mm de didmetro. Se han dispuesto de dos reductores Luf-
kin MV 1.600 S de relacién 2:1.

Los generadores de servicio del buque son dos equipos idénticos, fa-
bricados por Volvo modelo D7ATA diesel, de 135 kW en servicio con-
tinuo a 1.800 rpm. Trifasicos a 60 Hz y 460V a la salida. Estan equi-
pados con un silenciador supresor de chispas, muy resistentes y con
gran atenuacion.

Los generadores que se emplean para el cabestrante dela maquinilla
de remolque de proa y el sistema de Fi-Fi, son dos diesel idénticos ca-
paces de producir 828 kW minimos de potencia a la salida. Modelos
Volvo Model D34A HE/MCM634-GH]J-2, con una velocidad de opera-
cién de 1.800 rpm.

Sistemas de distribucion eléctrica

Los cuadros de distribucién eléctrica separan sistemas para cada 460
V. Se han dispuesto cuadros para los diversos servicios a bordo, y para
los sistemas del cabestrante y el sistema contraincendios (Fi-Fi).

Para atender a los diversos servicios eléctricos a bordo se han dis-
puesto de dos generadores diesel de 1235 kW cada uno. Se ha dise-
fiado para que opere un solo generador para no mas del 80 % de la
carga estando el segundo en standby.
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Existe una conexién a tierra para suministro de 100 A.

El cuadro de distribucidn para el cabestrante de proa y la bomba con-
traincendios incluye:

- un commutador automatico y manual que es paralelo a las instala-
ciones con arranque remoto desde el puente de gobierno.

- equipos para mitigar los arménicos.

- sistema de gestion de energia para reducir automaticamente la de-
manda del cabestrante y de la bomba contraincendios si la carga
del generador excede un valor predeterminado del 90 % a 110 %
de carga.

Se han dispuesto de dos generadores diesel de 82800 kW cada uno
para el sistema de bombas del sistema contraincendios Fi-Fi y la ma-
quinilla de remolque el cabestrante de proa. Se han dispuesto de las
correspondientes instalaciones en el puente de gobierno para el
arranque, la parada y la conexién automatica en paralelo o en serie
de los generadores.

Se han suministrado baterias del tipo 4cido/plomo resistentes a las
condiciones marinas, de 24V para las siguientes labores: arranque de
los motores de arranque de los servicios del buque, suministro de po-
tencia de emergencia en servicios indispensables, para ayudas a la
navegacion y para los sistemas de radio. Ademas se han instalado
cargadores de baterias para sistema de baterias de CC.

Sistema contraincendios

Suministrado por Jason Engineering y con la notificacién de clase:
Fi-Fi 1.

Estd compuesto por dos reguladores bombas de agua, de 1.200 m3/h
de caudal. Las bombas estan accionadas con motores eléctricos de
750 kW cada una, trifasicos a 60 Hz y 460V, con una capacidad de
1.400 m3/h cada una al méximo rendimiento continuo. Ademds este
sistema dispone de aspersores con suministro de las ramas principa-
les con tuberias de acero inoxidable 316. Las conexiones de las man-
gueras se han dispuesto a cada banda del remolcador de 4” de cone-
xién multiple equipadas con interruptores de desconexién. También
de cuatro salidas de bocas contraincendios y un compresor de aire
portétil para rellenado de botellas SCBA.

En sala de maquinas se ha instalado un sistema de extincién median-
te gas con el sistema FM-200, de control manual y con extintores su-
ministrados por Catef, y otros sistemas.

Equipo de salvamento

Los remolcadores tienen los siguientes elementos que conforman el
equipo de salvamento: dos balsas salvavidas inflables para 10 perso-
nas cada una, con rampas de lanzamiento, de P&S y Zodiac. Doce
chalecos salvavidas de adulto. Seis aros salvavidas, dos con sefiales
luminosas, dos con sefiales de humo y dos con lanza cabos. Ademas
de una radiobaliza categoria 1.

Luces

El buque se ha equipado con luces interiores fluorescentes standard
en la zona de acomodacién, alumbrado de emergencia de regulacion
local, iluminacién del puente de gobierno durante las horas sin luz so-
lar y luces rojas nocturnas en el puente de gobierno y en la entrada al
mismo.

Se han dispuesto de 6 reflectores exteriores longitudinalmente en las
cubiertas (tres por cada banda) de 500 W cada una. Tres reflectores
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incandescentes con DEC (dos a proa y uno a popa) de 1.500 W cada
uno. Cuatro de 500 W en las amuradas de proa para iluminar el rea
de operaciones.

Cumpliendo con los requisitos de la IMO COLREGS, se han dispuesto
de luces de navegacion, de amarre, de mastil, luces NUC, luces RIAN
y luces a popa.

Ayudas a la navegacion

Se han suministrado e instalado un sistema integral de ayudas a la
navegacion y telecomunicaciones cumpliendo los requisitos de segu-
ridad de navegacidn en zona A2 y segln las autoridades locales. Estd
compuesto por un compas magnético tipo reflector Unilux Hansita
II; un girocompds Alphatron Minicourse Gyro; dos relojes digitales; un
barémetro; indicadores de velocidad y direccién del viento; dos rada-
res: uno con monitor a color de 10" JRC JMA-5160 de 6 kW y otro
con un monitor a color de 15” JRC JMA-5210-6B, de 10 kW, una
sonda cartogréafica con plotter, monitor GPS-10", JRC JEF-380; un
GPS, JRC 112-J-Nav 500; una ecosonda de Furuno GP-1650 WF; un
Autopiloto Navitron NT-951G; y un anemdémetro Furuno CV-3F.

Otros servicios a bordo

El buque dispone de dos tanques de combustible de servicio diario,
de tanques de almacenamiento con doble fondo en zona de sala de
maquinas y a popa se encuentran los tanques de reserva de com-
bustible.

Todas las bombas instaladas a bordo han sido suministradas por Itur.
Se disponen de dos bombas para trasiego de combustible de despla-
zamiento positivo accionadas con motores eléctricos y un caudal de
20 m3/h; de una centrifugadora para el combustible y valvulas de ac-
cionamiento rapido remoto en todos los tanques.

Las bombas de las sentinas, de lastre y para otros servicios, son del
tipo centrifugadores verticales accionadas con motores eléctricos y
con un caudal de trabajo de 32 m3/h a 4 bar. Las bombas de lastre y
para otros servicios de aborod

Los motores principales estdn enfriados mediante intercambiadores
de calor de Bloksman. Los propulsores disponen de un circuito inter-
cambiadores enfriadores con agua independientes.

El sistema de aire comprimido para el arranque de los motores prin-
cipales y auxiliares, cabestrantes y otros servicios, han sido suminis-
trado por Spere HL2/77.
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El circuito de aceite usado y para mezclas de agua con aceite, com-
prende dos tanques con doble fondo para el aceite usado, con una
capacidad por seccién de 102,2, un tanque con doble fondo de agua
sucia, con capacidad por seccién de 102,2, conexién de descarga a
cubierta, bomba neumética y una bomba del tipo diafragma de 1
m3/h de caudal. Se ha suministrado un separador de aceite del agua
de Detegasa OWSA-O,5.

El sistema de ventilacién de cdmara de maquinas estd compuesto
por dos extractores, del tipo de velocidad axial de 400 m3/h y venti-
ladores con tapas para su cierre con accionamiento remoto en caso
de emergencia. La exhaustacién natural se realiza a través de rejillas
de ventilacién que también se pueden sellar en caso de emergencia.
El sistema de ventilacién para el local del cabestrante es del tipo axial
de 300 m3/min.

A bordo se ha instalado una potabilizadora, Itur, con dos tanques de
almacenamiento de 50 | de capacidad, que trabajan a 207/345 kPa.
Ademds e ha instalado un sistema de tratamiento de aguas residua-
les, anaerdébico de Hamworthy STO.

Las pinturas han sido suministradas por Hempel, siendo antideslizan-
tes en todas las cubiertas de trabajo, se han instalado dnodos de pro-
teccién de zinc, tipo Bolton.

Equipos y sistemas de cubierta

Para el izado y arriado de la cadena del ancla, de 165 m de longitud y
22 mm U-3 con de contrete, se ha instalado un molinete.

En la cubierta del castillo se ha instalado una maquinilla de remolque
de proa cabestrante para labores de asistencia de buques y de escol-
ta. Se trata del modelo DESDEF-48WF de Markey Machinery de alta
velocidad y gran potencia gracias a su doble tambor. Se ha disefiado
para reducir al minimo los efectos producidos por condiciones mari-
timas adversas de la mar para olas de 3 my de 10 a 14 s de periodo
mientras lleva a cabo sus operaciones en el lugar estipulado.

En lo que se refiere al sistema de control del molinete, se ha dispues-
to con todos los elementos propios de los modelos de cabestrantes
de estacha de gran rendimiento de Markey. Se han llevado a cabo
pruebas, con unos excelentes resultados, el funcionamiento del em-
brague multidisco, del refrigerador multidisco por agua, de los moto-
res de corriente alterna de frecuencia variable, de las resistencias di-
sefiadas para proporcionar un frenado dinamico suave y el control
del cabestrante en todo tipo de operaciones que vaya a llevar a cabo.
Los controles manuales y automaticos permiten al operador trabajar
con un amplio rango de tareas operativas y rendimientos, dispuestos
en un sencillo panel. El control manual se lleva a cabo cuando se ope-
re en modo libre, de parada de emergencia o para abortar una opera-
cién. El modo de funcionamiento denominado scope braket esta di-
sefiado para llevar a cabo el control de la velocidad, la tensidn y el
alcance proporcionando la informacién necesaria a través de la pan-
talla digital incorporada. La caja de cambios de dos velocidades, es-
tando cada cambio conectado al multidisco neuméatico que acciona
cada uno de los tambores con el fin de permitir las operaciones bajo
carga. Los frenos Eaton refrigerados por agua, proporcionan el control
de la unidad cuando se encuentra desconectado de la baterfa y cada
uno controla una linea.

Los motores de velocidad variable de 300 CV son capaces de llegar a
desarrollar una potencia méxima, de corta duracién, que alcanza los
760 CV. Se trata de motores de corriente alterna de frecuencia varia-
ble, que operan a 480 V mediante un sistema trifasico. El panel de
esta unidad puede ser configurado para los 60 Hz.Y cada motor se
refrigera por medio de ventiladores.
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El rendimiento estd basado en el andlisis de la onda sinusoidal recor-
tada en la quinta capa de la estacha, lo que ofrece una respuesta ma-
yor reduciendo al minimo los efectos de las fuerzas y el movimiento
provocado por las olas, tal como se comentd anteriormente, com-
pensandose el movimiento inducido por el remolcador. La fuerza me-
dia de traccion es de 68.344 t, la velocidad méaxima de las lineas es de
1,536 m/s, la potencia méxima de funcionamiento intermitente es
de 760 CV y la tensién méxima de cada linea, en periodos cortos de
operacion, es de 100 t.

Mientras se llevan a cabo operaciones intermitentes con rango de ve-
locidades bajas, pensadas para condiciones éptimas de la mar, la po-
tencia méaxima es de 625 CV, la velocidad de cada linea a 30 Hz es de
0,63 m/s y la tensién maxima es de 75 t. En el caso de estimacién del
peso en unas 45 t, la velocidad de la linea a 75 Hz seria de 1,58 m/s
y la tencién méxima de 12 t.

Defensas

Suministradas por Proinlosa, se ha equipado al buque con defensas
de goma resistentes con las siguientes caracteristicas:

- las defensas situadas por encima de la proa son de forma cilindrica
y de 900 mm de didmetro.

- las defensas situadas por debajo de la proa son de forma cilindrica y
de 900 mm de didmetro.

- En la roda: el vano de seccién con forma semicircular de 350 mm.

- En los costados y a popa: el vano de seccién con forma semicircular
de 350 mm y de 70 durémetros.

- En el castillo de proa, diagonales, de vano de seccién con forma se-
micircular de 350 mm, de 70 durémetros.

Control, comunicaciones, navegacion y sistemas de
alarma

Se ha equipado con un sistema de control integrado completo segtin
los requisitos de clase y segun la regulacion de las autoridades com-
petentes.

Se han suministrado controles locales y remotos desde el puente de
gobierno para poder permitir desatender durante periodos corto la
sal de maquinas de acuerdo con los requerimientos de clase.

Desde el puente de gobierno se pueden controlas para el control, las

comunicaciones y equipo de monitorizacién, disefiadas y dispuestas
para obtener gran visibilidad y accesibilidad de todo el equipo, agru-
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pados ldgica y convenientemente segtin su funcién y prioridades
operacionales.

Se han suministrado las siguientes consolas:

- a proa, consolas de control principales, tipo dividido.
- controles del motor principal

- controles de los propulsores Z-drive

- controles del molinete

- equipo primario de navegacién y comunicacién

- controles reflectores

- monitores de alarmas de maquinaria

- consola a popa para operaciones Fi-Fi

Desde las mismas se controlan las operaciones del sistema principal
de propulsién, incluyendo el arranque del motor y la parada (por De-
troit Diesel), el control de su velocidad (controles P&S separados), las
operaciones de arranque, parada del cabestrante de remolque, las
operaciones del sistema Fi-Fi incluyendo el arranque y la parada de
los generadores que controlan dicho sistema y el arranque, el control
remoto del acoplamiento y desacoplamiento del embrague del moli-
nete en la consola del puente

Se han suministrado instrumentacién y alarmas segun los requisitos
de clase y la regulacién de las autoridades competentes durante es-
pacios de tiempo de desatencidn del espacio de operacién en sala de
maquinas. Se dispone de un sistema electrénico, con monitorizacién
y alarmas CRT-based Techsol o equivalente que cumple con todas las
reglas de clase para: funciones de maquinaria, altos niveles de senti-
na, alarmas de humo y fuego, calibracién de tanques. Disponiéndose
del 10 % de las alarmas de més ademas de los puntos de alarma re-
queridos por la regulacién de las autoridades competentes.

Se suministra un sistema de deteccién de fuego para proteger los es-
pacios de maquinas, espacios de control, zonas de acomodacién, pa-
fioles, etc., y para detectar anomalias en la temperatura del aire, y /o
concentraciones anormales de humo tal y como se requiere.

Ademas, se revisa eléctricamente los tipos de sistemas de indicado-
res automaticos de alarmas en el panel del puente de gobierno. Final-
mente, en zonas de altos niveles de ruidos han sido equipadas con
alarmas auditivas.

Sistema GMDSS definido para cumplir con los requisitos A2, estando
formado el equipo de comunicacidn por los siguientes equipos:

- MF/HF estacién de 150 W sistema Sailor 5.000.
- Dos VHF radio teléfonos Salior RT-5022 con DSC.
- GMDSS.
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LA INGENIERIA ANALIZA BOLONIA

?  FL COIT REUNE A LOS DECANOS

L3 dublak |

De izda. a dcha.: José Carlos del Alamo Jiménez (Decano- Presidente Colegio de Ingenieros de Montes), Pedro Martinez Arévalo
(Decano-Presidente del Consejo Superior de Ingenieros de Minas), Baldomero Segura Garcia del Rio (Presidente Consejo General de
Colegios Oficiales de Ingenieros Agrénomos), Edelmiro Ria Alvarez (Presidente del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos),
Francisco Mellado Garcia (Decano-Presidente del Colegio Oficial de Ingenieros de Telecomunicacion), Manuel Acero Garcia (Presidente
del Instituto de Ingenieria de Espanalen representacion del Consejo General de Colegios Oficiales de Ingenieros Industriales), Antonio
Martin Carrillo (Decano del Colegio Oficial de Ingenieros Aeronauticos de Espana), Miguel Angel Agtindez Betelu (Decano del Colegio
Nacional de Ingenieros ICAl) y Manuel Moreu Munaiz (Decano del Colegio Oficial de Ingenieros Navales).

Por primera vez de forma publica, y por iniciativa del COIT y en su sede, los Decanos de la ingenieria
espaiola se han reunido para analizar y dar una respuesta conjunta a los recientes cambios en el sistema
de educacion superior, producidos a raiz de la aprobacion de las disposiciones que regulan Bolonia. Se
constata la unanimidad de la ingenieria en la defensa de la calidad del futuro ingeniero y la unidad de
todas las disciplinas a lo largo del proceso.

El contenido de este coloquio se replicara en las publicaciones de las instituciones que han participado en
el mismo.
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ESPECIAL. La ingenieria analiza Bolonia

El largo proceso de Bolonia ha quedado finalmente plasmado en tres documentos oficiales (el RD 1393/2007, el Acuerdo de
Consejo de Ministros de 26 de diciembre de 2008 sobre la Ingenieria y las distintas Ordenes Ministeriales de cada una de las
Ingenierfas). Este largo proceso, que se iniciaba hace casi diez anos con la Declaracion de Bolonia, alcanza aqui el final de
una larga etapa de negociaciones y debates en la biisqueda del disefio de un Espacio Europeo de Educacién Superior. Duran-
te este tiempo, las ingenierfas han actuado intensa y conjuntamente bajo la marca UPCI con el objetivo de que los docu-
mentos oficiales garantizaran el establecimiento de una educacion de calidad para los futuros ingenieros.

Es hora de hacer balance, y para ello hemos reunido a los maximos representantes de la ingenieria espaiiola para que com-
partan con los lectores sus reflexiones sobre los resultados de estas negociaciones, las dificultades encontradas en el camino
y también para conocer su opinién sobre el contenido de las disposiciones promulgadas.

Pero los documentos presentados s6lo constituyen un pistoletazo de salida para la futura implantacion de las nuevas titula-
ciones. En los proximos meses las Universidades presentardn a verificacion los titulos que habilitan las profesiones de Inge-
niero en sus distintas ramas, lo que supondra la concrecion definitiva de este proceso. Los Decanos analizan también en este
coloquio los retos de futuro, sus preocupaciones, su papel en esta fase final de Bolonia y las implicaciones que se derivan de
estos cambios en el mundo profesional.

“La duracion de las carreras, o
de los tiempos de la formacion,
tampoco es un capricho de los
que estamos aqui sentados, es
una garantia de la calidad que
posteriormente los
profesionales van a desarrollar
y van a tener en su ejercicio
profesional”
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UN LARGO PROCESO

Manuel Moreu. Ha sido un proceso
largo y tortuoso. Sorprendentemente
la ingenieria, que era la Gnica profe-
sion que tenia ya los dos niveles que
preconizaba Bolonia, ha sido la que
ha tenido mas problemas. El trabajo
ha sido enorme y nada facil, porque
ha sido muy desorganizado. El proce-
so ha avanzado hacia atrds y hacia
delante permanentemente. Diez anos
después del acuerdo de Bolonia
seguimos dependiendo de lo que se
vaya a hacer con los documentos
publicados.

Pero si podemos decir que el tra-
bajo ha sido complejisimo, de unos
recursos enormes y que ha consumi-
do un esfuerzo gigantesco. Creo que
la parte mds positiva de ese trabajo,
es que hemos sabido coordinarnos
razonablemente bien con las Escue-
las y que el trabajo en equipo con las
otras ingenierfas ha sido fantastico.

Miguel Angel Agindez. Hubo una
primera etapa de lucha mas indivi-
dual de cada uno de los agentes, pero
a lo largo del tiempo Bolonia ha con-
seguido una cosa muy importante: la
unidad de todos los Colegios de inge-

nierfa. Hasta que esta unidad no se
ha producido, hasta que los Colegios
no hemos visto lo que pretendian
hacer con la profesion (la idea que
subyacia era un corte hacia abajo) no
se ha logrado enfrentarse con la rea-
lidad, porque la Administracién no
ha jugado con la claridad con la que
juegan los ingenieros. Hasta que no
se ha entendido que nosotros no
defendiamos la profesion, sino que
defendiamos una sociedad con una
capacidad técnica de calidad, no se
ha avanzado.

Se ha hecho un trabajo ingente
desde la ingenieria pues hemos esta-
do primero en el suelo, luego hemos
subido al cielo y ahora estamos en la
realidad de las Ordenes Ministeriales.
Pero esto es solamente el inicio, toda-
via nos queda un camino en que
seguimos defendiendo esos dos prin-
cipios: la union y la calidad de los
futuros ingenieros.

Antonio Martin Carrillo. Yo soy muy
optimista con como estd evolucio-
nando actualmente Bolonia porque
este asunto ha llegado a estar muy
mal. Es bueno reconocer que hemos
conseguido dar la vuelta a algo tan
triste como que en determinados
momentos se hablaba de que era
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posible hacer un ingeniero en cuatro
anos. Hemos demostrado que no, que
eso no es asi, que ademas no ocurre
asi en Europa, y hemos conseguido
dar la vuelta a un asunto que estaba
francamente dificil y complicado.

El trabajo ha sido muy duro, pero
creo que esta es una oportunidad
muy buena para resaltar la colabora-
cion con las Escuelas y el trabajo que
han desarrollado los rectores de las
Universidades, con los que nos
hemos identificado plenamente y
que han apoyado en todo momento
nuestras tesis.

Manuel Acero. En un comienzo el
entendimiento de Bolonia no fue
claro. Entre otras cosas se entendia
que el proceso de Bolonia exigia una
definicién rigida de ciclos, que iban
a ser los mismos en todos los paises,
cosa que pronto se vio que era impo-
sible. Ademas, sistemdticamente ha
habido un desenfoque en cuanto al
tratamiento de todo este proceso.
Fuese el gobierno que fuese, nunca
se ha ido a plantear un esquema que
diera solidez al futuro de la ingenie-
ria, sino que ha primado la negocia-
cion con las partes y satisfacer a cada
una de ellas en algin punto.

Primero se intentd definir un cata-
logo de titulaciones y se opt6 por ir a
un planteamiento de registro. Igual-
mente se pusieron en cuestion los
niveles, porque aunque nadie negara
la existencia de un Master, se planted
que el Grado era por definicién la
titulacion, y el Master era un comple-
mento que no aportaba mas atribu-
ciones. Esto suponfa practicamente
la desaparicion de las ingenierias
superiores.

Uno de los hitos se produce en
2007, cuando salié un documento
desde la Secretaria de Estado (el
Ministerio de Educacion en aquel
momento) en el que se planteaba que
las atribuciones en el Master practi-
camente no existian. Se pretendia
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cerrar el tema inmediatamente y
dejarlo oficializado. En ese momento
nos planteamos una respuesta rapida
y conjunta, que hicimos aparecer a
toda pdgina y en portada en el diario
El Pais, y hubo una rectificacion. Yo
creo que fue un punto critico, porque
ahi estuvimos tan préximos como se
pueda imaginar a no seguir siendo
NOSOtros.

Otro hito fue la creacion de la
Comisién Ministerial que se nombré
para el asunto. Hasta el momento
nosotros peledbamos por ver a los
agentes por separado, pero lo conse-
guiamos con unos margenes de tiem-
po que no permitian el seguimiento
6ptimo de un proceso. Ahi empeza-
mos un proceso nuevo en el que, al
menos, habfa un seguimiento, una
continuidad, y donde se hizo patente
que el planteamiento de la ingenieria
superior era un planteamiento racio-
nal.

Edelmiro Rda. Espaiia ya cumplia
Bolonia en lo que respecta a la inge-
nieria, pues tenfa dos niveles de titu-
los, un primer nivel equivalente al
Grado, que es el ingeniero técnico, y
un segundo nivel de Master que se
traducia en el ingeniero superior.
Mientras las ingenierias si cumplia-
mos Bolonia, las licenciaturas no, vy
era muy duro plantear que se iban a
fijar licenciaturas de tres anos, por
eso se ha tomado como mal menor
los cuatro anos.

Una de las batallas que se ha lle-
vado a cabo en la Comisién ha sido
la de convencer a la Administracién
de que las ingenierias somos profe-
siones reguladas, que tenemos una
responsabilidad civil asociada a
nuestro ejercicio profesional. Debe
de haber una parte importante de los
conocimientos y aptitudes que debe
de ser com(n a una misma titulacion,
se imparta donde se imparta, porque
en Espana el titulo académico es al
tiempo titulo profesional y confiere
unas competencias para ejercer y eso

“Con referencia al contenido
no estamos absolutamente
satisfechos pero si lo
consideramos correcto y
asumible, porque incluye la
denominacion, las
competencias basicas y la
exigencia formativa”

no sucede en el resto de Europa y del
mundo. Es la primera vez que la
Administraciéon ha admitido en una
discusion de titulos que los Colegios
profesionales estén sentados en
igualdad con la Universidad y discu-
tan cémo queda el esquema.

Baldomero Segura. Desde nuestra
organizacion creemos que este pro-
ceso ha sido largo y cadtico. Des-
pués de muchos cambios ministeria-
les y de intentarlo por separado,
efectivamente de todo ese caos fui-
mos capaces de ponernos de acuer-
do y tomar una postura comun para
definir un modelo de ingenierfa.
Todos hemos estado de acuerdo en
que la ingenieria espanola en sus
diferentes ramas tiene que tener un
proceso de formacion similar. Hay
que recordar que incluso hubo un
momento en que en esos primeros
documentos que aparecian, se trata-
ba incluso de dividir a las ingenieri-
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as en bloques, con ingenieros de pri-
mera e ingenieros de segunda.
Hemos consensuado un modelo y
hemos sido capaces de establecer
los requisitos minimos, pese a que
nuestro desideratum seria que efecti-
vamente funciondramos como Euro-
pa (que los Colegios dieran el titulo
profesional y las Universidades el
titulo académico). Con Bolonia el
titulo universitario sigue siendo titu-
lo profesional, y tenemos que adap-
tarnos a eso, pero hemos consegui-
do, a través de los documentos que
se han consensuado, que se nos
atienda en casi todas nuestras reivin-
dicaciones, lo cual, en un proceso
de negociacién sélo puede ser fruto
de un gran trabajo.

“Con Bolonia el titulo
universitario sigue siendo titulo
profesional, y tenemos que
adaptarnos a eso, pero hemos
conseguido que se nos atienda
en casi todas las
reivindicaciones, lo cual, en un
proceso de negociacion solo
puede ser fruto de un gran
trabajo”
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Pedro Martinez. Coincido con que el
camino recorrido lo hemos hecho
entre todos y quiero destacar que
Minas, que es una rama pequena de
la ingenieria en cuanto a ndmero de
colegiados, valora muy positivamente
nuestra pertenencia a UPCI, que que
ha jugado un papel fundamental,
dandonos visibilidad y peso para con-
seguir los objetivos comunes. Quere-
mos agradecer a los colectivos mas
numerosos el apoyo que hemos teni-
do, que se ha traducido para nosotros
éxitos importantes para la ingenierfa.

SATISFACCION Y CAUTELA

Manuel Acero. Después de mucho
discutir y sobre planteamientos que
muy originalmente eran nefastos
para la ingenieria de ciclo largo,
podemos decir que estamos basica-
mente de acuerdo con ese docu-
mento bdsico que ha servido para
llevar adelante el acuerdo del Con-
sejo de Ministros y las Ordenes
Ministeriales. Nosotros no hemos
impuesto un documento, pero
hemos impuesto el razonamiento y
hemos conseguido que, a base de
comunicarnos con el resto de los
agentes, otros, con total indepen-
dencia y autoridad, hayan decidido
plantear la solucién que hoy se da.

Francisco Mellado. Estamos razona-
blemente satisfechos con el punto al
que hemos llegado, sobre todo si lo
comparamos con lo que podia haber
ocurrido. Nosotros, como ingenieria
de Telecomunicacién, siendo palpable
que la evolucion de nuestra disciplina
se da a un ritmo vertiginoso, no con-
cebimos una ingenierfa de telecomu-
nicacion especialista, que sea incapaz
de evolucionar al ritmo de la tecnolo-
gia. Si la ingenieria no tiene, como se
defiende en esta mesa, las bases y las
troncalidades que tenemos en la
actualidad, creemos que es imposible
quedarse en el mercado sin que te
eche cada cinco afos una nueva tec-
nologfa. Para nosotros el dilema que
planteaba Bolonia era entre una inge-

nieria especialista, o una ingenierfa
que garantizara una troncalidad sufi-
ciente. La ingenieria, tal y como se
pretendia constrenir en cuanto a dura-
cion y enfoque, era una ingenieria de
“trabajar con manuales o tablas” y no
de ser capaz de hacer las tablas, y
también de usarlas. Esto define al
ingeniero tal y como lo entendemos.

Yo centraria el gran éxito de Bolo-
nia en que el prestigio de la ingenie-
ria, esa ingenieria capaz de dirigir e
integrar las ingenierias especialistas y
de aplicabilidad inmediata, se ha sal-
vaguardado. Esta ingenieria, con
todas las cautelas, puede seguir man-
teniendo el prestigio de la ingenieria
espanola si va por los derroteros que
parece que va a ir a la luz de los
documentos presentados, y si vigila-
mos algunas de las posibles desvia-
ciones que pueda haber fundamen-
talmente en el dmbito académico.

Manuel Moreu. Estamos ahora
mismo en una situacién de preocu-
pacion, porque el cambio de nuevo
de todas las autoridades nos hace
pensar que volvemos otra vez a
empezar. El proceso de Bolonia en
principio buscaba sélo una armoni-
zacién en las preparaciones, en las
formaciones, buscando con ello un
intercambio de estudiantes y profe-
sionales con Europa. En la ingenieria
ese problema nunca lo hemos tenido,
hemos salido siempre fuera a trabajar
y nunca jamds nos hemos encontrado
con ninglin problema. Habria que
pensar si estos cambios, en lugar de
favorecer ese intercambio profesional
en el futuro, lo que van a producir es
un parén, porque la transformacion
que se va a dar puede llevar a pensar
que los ingenieros espafoles del futu-
ro no alcanzan el mismo nivel que
tenian, y eso, es una preocupacion
elemental.

Pedro Martinez. Con referencia al
contenido no estamos absolutamente
satisfechos pero si lo consideramos
correcto y asumible, porque incluye
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la denominacion, las competencias
basicas y la exigencia formativa. Pero
pensamos que hay que tener en con-
sideracion el siguiente paso, que es la
aplicacion vy el desarrollo en el futu-
ro, donde debemos mantenernos los
Colegios a través de la UPCI, con
actitud proactiva en la aplicacion vy
desarrollo de los planes de Bolonia.

GRADO Y MASTER 4+2

Antonio Martin Carrillo. En Espana,
gracias a Bolonia, hemos tenido la
oportunidad de resolver un problema
que era histérico de la ingenieria
espanola, que ha tenido dos formas
de ver la ingenieria distintas, con dos
niveles de estudios completamente
diferentes. Se han producido equivo-
cos interesados. La sociedad en
determinado momento no distinguia,
o le resultaba dificil distinguir entre
los estudios mas practicos y superfi-
ciales y los mas profundos. Con Bolo-
nia hemos conseguido que esos equi-
vocos semanticos desaparezcan, es
decir, que cuando alguien dice yo
soy ingeniero de caminos, aeronduti-
co o naval, sepamos de lo que esta-
mos hablando. De acuerdo con lo
que ahora se ha publicado, esos posi-
bles equivocos se destierran y se
resuelve un problema que duraba
bastantes afios.

Manuel Acero. Nos encontramos
desde el principio con la decision de
que el Grado tuviera una duracién de
cuatro ainos, mientras que en Europa,
en los paises con los que nosotros
tenemos mayor relacién, la férmula
era tres mas dos (tres anos en el grado
y dos anos en el Master). Sabemos
que ahora la movilidad y la doble
titulacién son muy frecuentes y con
esto hemos podido crear una dificul-
tad a nuestros companeros de futuro.

Francisco Mellado. Hay otro asunto
que también ha sido un triunfo, que
es una cuestion de la que hemos
hecho casus belli en las ingenierias:
evitar la confusién de titulos, de
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denominaciones. En Espana hay
quien lleva anos intentando conse-
guir, por medio del rétulo, lo que se
debe conseguir por medio de la pre-
paracion. Algunos, modificando los
titulos, modificando las denomina-
ciones, han querido hacer uso de la
historia y del prestigio del rétulo de
ingeniero para beneficiarse de ese
prestigio. En este proceso hemos con-
seguido atajar esto por el bien de la
ingenieria y por el bien de un pais
que no puede hacer las obras a base
de formacién inmediata y especiali-
zada. Y ese es un motivo para senti-
mos razonablemente satisfechos del
resultado del proceso en relacion con
lo que podia haber sido.

Edelmiro Riéa. Hay una diferencia
fundamental entre lo que ahora se va
a llamar al grado y lo que es la inge-
nieria de ciclo largo. Cuando Cami-
nos hizo para la ANECA la via de eva-
luacion de titulaciones, plante6 que
hay un primer escalén (el que aplica
la normativa, el que la usa) y un
segundo escalon (el que tiene que
elaborar esa normativa) y esa es la
gran diferencia entre una titulacién y
otra. Ahora ha quedado una situacion
en la cual va a resultar muy compli-
cado que consigamos en la Universi-
dad que la ensefanza sea de verdad
ciclica, porque si en el grado das la
suficiente tecnologia para que se
pongan a aplicarla al acabar sus estu-
dios, habrds dado poca formacion
basica, y si das mucha formacion
basica, no habrds dado herramientas
para empezar a funcionar. Lo que es
imposible en el mercado espafol es
colocar a titulados que solo tengan
formacion bdsica y eso es un reto
para la Universidad.

Manuel Moreu. Esas dos vias, esos
dos grados o niveles de formacion
de la ingenierfa, iban por vias para-
lelas, tenfan un proceso de forma-
cion basica absolutamente diferente,
de manera que cuando el ingeniero
superior terminaba su carrera, tenia
una base, unos cimientos fantdsticos

Y.

Edelmiro Rﬁa

e LA

“Nosotros tendremos que
entrar a valorar esa calidad
del profesional (cosa que se
esta haciendo ya en paises

europeos y de todo el mundo)
haciendo un seguimiento de
este titulados, que en un
momento dado admitimos a
ejercer”

de cara a innovar y a estudiar pro-
blemas complejos. Ahora, al unir
esas dos vias en una sola, nos
encontramos con que tenemos que
hacer un hibrido, algo intermedio
entre lo que era la ingenieria técnica
y la superior, y eso, sin ninguna
duda, va a redundar en una pérdida
de calidad. Por eso tenemos que
estar al tanto para ser capaces de
que esa pérdida de calidad sea la
minima posible.

Manuel Acero. Es vital para el futuro
del pais que la titulacion equivalente
a la ingenieria superior actual sea
una titulacion tan completa y tan
redonda como sea posible. Nosotros
hemos peleado todos los dias y en
todo momento con el hecho de que
fueran dos afos, porque creemos que
estdn mas que justificados (a pesar de
que va hay cuatro en el Grado). Creo
que esa es una condicion de futuro
ratificada por diversos paises euro-
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“Es vital para el futuro del pais
que la titulacion equivalente a
la ingenieria superior actual
sea una titulacion tan completa
y tan redonda como sea
posible. Nosotros hemos
peleado todos los dias y en
todo momento con el hecho de
que fueran dos afos, porque
creemos que estan mds que
justificados”

peos que contemplan como critica la
evolucion rapidisima de la tecnolo-
gia, y por tanto, la necesidad de que-
rer personal profesional muy bien
formado que sea capaz de meterse en
el mundo de la investigacion, que sea
capaz de reaccionar ante un proble-
ma puntual o de competitividad.

Se cuestiona mucho que los Gra-
dos son especialidad y los Master son
generales. Esto viene condicionado
clarisimamente por una de las posi-
ciones del Ministerio que fue contun-
dente desde el principio, que fijaba
que las titulaciones tienen que tener
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una salida comercial evidente. Es
obvio que un grado generalista ten-
dria serias dificultades para tener
capacidad de salir al mercado. El
grado ha venido condicionado por
unos planteamientos que considera-
mos razonables.

LA CALIDAD COMO PRINCIPIO

José Carlos del Alamo. Entiendo que
ha habido un proceso de armoniza-
cion interna universitaria porque no
todas las Universidades en Espaia son
iguales, ni todas las Universidades que
nos dan titulos o titulaciones tienen el
mismo criterio. Después, légicamente,
ha habido otro proceso de entronque
de ese mundo de la Universidad con
el mundo profesional que representa-
mos los Colegios. Todos hemos tenido
siempre la pretension de mantener la
calidad de la ensefianza, que serd des-
pués una garantia del ejercicio profe-
sional. La duracion de las carreras, o
de los tiempos de la formacion, tam-
poco es un capricho de los que esta-
mos aqui sentados, es una garantia de
la calidad que posteriormente los pro-
fesionales van a desarrollar y van a
tener en su ejercicio profesional y en
la prestacion de los servicios de inge-
nierfa, que en definitiva garantizamos
a la sociedad.

La garantia de calidad es lo que yo
creo que nos ha movido y nos ha
unido, y ha traido como conclusion
estas dltimas Ordenes Ministeriales
que, sin ser seguramente todo lo per-
fectas que nos hubiese gustado, sf
han dejado abierta la posibilidad de
mantener esa garantia, esa excelen-
cia en la formacion.

Baldomero Segura. La calidad del
ejercicio profesional se puede mante-
ner, pero la Universidad espafiola va
a necesitar un proceso de adecua-
cion. Nosotros, en particular, conta-
mos con 17 centros universitarios
donde se imparte docencia al inge-
niero agrénomo, alguno de los cuales
no tiene alumnos suficientes. Posible-

mente esos centros estén abocados a
desaparecer, mientras que otras
Escuelas tienen garantizado, por
nivel de su profesorado y de instala-
ciones y medios, que si van a seguir
emitiendo profesionales con una cali-
dad comparable o mejor incluso que
la actual. Se corre el peligro de que
se quiera mantener por mantener
algunos centros de formacion univer-
sitaria que no tienen razén de ser,
porque no tienen alumnos ni tienen
medios suficientes. Si eso no se
reconvierte, se corre el peligro de
que exista un riesgo para la calidad.

Miguel Angel Agiindez. ;Los ingenie-
ros necesitamos Bolonia?, Siempre es
bueno una unificacién, pero la unifi-
cacion de la técnica es bien diferente
a la de otras disciplinas, pues las
leyes de Maxwell son las leyes de
Maxwell aqui y en todos los sitios.
Siempre que un companero de nues-
tro colectivo ha ido a organizaciones
internacionales como la Agencia
Europea del Espacio o la Oficina de
Patentes, no ha tenido ningtin proble-
ma, mds al contrario, nos escogen
para puestos de responsabilidad y
gestion técnica, cosa que en Espana
no suele pasar. ;Y qué se ha querido
hacer con Bolonia? Bajar ese nivel.
Eso es algo que nosotros como Cole-
gio, y en unién con todas las ingenie-
rias de ciclo largo, no podemos ni
vamos a consentir.

Francisco Mellado. Creo que noso-
tros, tal y como queda Bolonia y de
acuerdo con la Universidad, tenemos
que transmitir la idea de que la exce-
lencia y el esfuerzo que se nos exige
son una garantia para la sociedad y
que la hemos garantizado y demos-
trado. Creo que este debe ser un ele-
mento a poner en valor. La crisis no
se puede arreglar modificando la
contabilidad, sino con cuestiones
que no son modificables, como la
ingenieria. El debate que nos viene
de la Comision Nacional de la Com-
petencia, la Directiva de servicios y
la Ley de Atribuciones sera un traba-
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jo de futuro importante para la inge-
nieria y muy ligado al asunto de la
calidad y la excelencia.

A la ingenieria le compete en este
momento transmitir a la sociedad la
imagen de que un chico de 25 6 27
anos que lleva 20 anos de su vida
demostrando una capacidad, un
esfuerzo y una preparacién, es una
garantia frente a un mensaje de uso
comin: el de “todo vale”. Y esta
garantia la puede dar un ingeniero
porque la ingenierfa esta autorizada
para dar ese mensaje. Los niveles de
excelencia, expuestos de esta manera,
pueden resultar chocantes, pero esos
valores de la ingenieria, que son dtiles
socialmente para resolver problemas
como los que ahora mismo nos
encontramos de crisis economica,
suponen un mensaje de futuro. Seria
una pena que nos tildaran de elitistas,
o de corporativistas y eso hay que des-
montarlo, porque serfa un auténtico
disparate para la sociedad espanola.
Uno de los capitulos fundamentales
para este pais es tener una formacion
superior en ingenieria suficiente vy
completa. Los futuros titulados supe-
riores deben entender que los requisi-
tos que se les van a pedir en el merca-
do laboral son los que nosotros recla-
mamos para su formacién y por lo que
se ha trabajado es por conseguir que
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tengan la preparacion y la capacidad
de evolucionar y adquirirlos.

Edelmiro Rda. Una sociedad no se
puede permitir el lujo de minusvalo-
rar la excelencia y la capacidad de
esfuerzo. Los estudiantes deben creer
que vale la pena. Desciende el nime-
ro de estudiantes de ingenieria por-
que éstos no consideran que valga la
pena el esfuerzo, y desde aqui, pro-
bablemente, tengamos que decirles
que ese esfuerzo merece la pena.

ATRIBUCIONES/HABILITACION

Baldomero Segura. En Espana hay
una superposicién de titulos profesio-
nales y titulos universitarios. Los titu-
los de la Universidad son oficiales,
con validez en todo el territorio
nacional, y eso es lo que ha creado el
caos y la confusion, porque todos los
documentos de Bolonia se han inten-
tado hacer desde el Ministerio de
Educacion y las Universidades sin
tener en cuenta cudl era la estructura
profesional espanola. La Universidad
empezo0 a legislar para la Universidad
sin tener en cuenta las repercusiones
profesionales que eso tenia. Entonces
empezaron a aparecer modelos que
llegaron a plantearnos a nosotros la
desaparicion de la ingenieria agron6-
mica, porque evidentemente a la luz

Francisco Mellado

Ingenieros de Telecomunicacion

“Uno de los capitulos
fundamentales para este pais
es tener una formacion
superior en ingenieria
suficiente y completa. Los
futuros titulados superiores
deben entender que los
requisitos que se les van a
pedir en el mercado laboral
son los que nosotros
reclamamos para su
formacion”

Decano-Presidente del Colegio Oficial de

de esos documentos que aparecian,
era imposible formar a una persona
con las atribuciones y competencias
actuales en el periodo que nos
daban en aquella época, se nos
planteaba la desaparicion futura del
titulo o de la profesion.

Edelmiro Ria. Tenemos que ir de la
mano de las Universidades, no estar
vigilandoles, sino estar colaborando
con ellos. Tenemos que seguir a los
profesionales. Si en alglin momento
queremos plantear a la Comisién
Nacional de la Competencia lo que
estamos haciendo, podemos decir
que nuestros profesionales se estdn
manteniendo al dia porque nosotros
hacemos una evaluacion profesional
continuada. Creo que el futuro pasa
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Antonio Martin Carrillo

=

“La sociedad en determinado
momento no distinguia, o le
resultaba dificil distinguir entre
los estudios mas practicos y
superficiales y los mas
profundos. Con Bolonia hemos
conseguido que esos equivocos
semanticos desaparezcan”

por estar en los dos lados. Por
supuesto, eso a la larga debe tradu-
cirse en que la habilitacion profesio-
nal dependa del Colegio. Quizd en
una primera fase tendria que ser res-
ponsabilidad de la Administracién y
el Colegio de forma compartida, pero
habria que empezar a andar ese
camino sin que eso suponga que el
estudiante tenga que tener una criba
posterior. Pero debemos poder hacer
un seguimiento desde los Colegios de
lo que hacen las Universidades y
comprobar si el nivel de formacion es
mds o menos igual al actual.

Manuel Moreu. A mi me gustaria
redundar en el mensaje de la necesi-
dad de esa habilitacion. Necesita-
mos por todos los medios que haya
un filtro final, una prueba de habili-

46 644

tacion nacional donde, de alguna
manera, se garantice la firma de pro-
yectos con las exigencias de expe-
riencia y formacion. Este tema tendrd
que ser sometido a un andlisis pro-
fundo, pero creo que necesitaremos
esa prueba final, porque la disper-
sion que nos podemos encontrar es
gravisima. A muchas Escuelas Técni-
cas que, en teoria van a estar faculta-
das, nadie les ha dicho que no pue-
den dar titulaciones de Master, nadie
les ha dicho que no deberian hacer-
lo porque no estan preparadas. Pode-
mos encontrarnos con que algunas
escriban su “carta a los Reyes
Magos”.

EL FUTURO

Manuel Moreu. Podemos encontrar-
nos con que hemos empezado Bolo-
nia para armonizar, y lo que vamos a
hacer es diverger, y eso provoca una
preocupacion enorme, porque la
Universidad tiene la potestad de
decir qué es lo que quiere hacer, en
qué quiere formar a los futuros inge-
nieros de las distintas especialidades.
Esto es todo lo contrario de lo que
preconizaba Bolonia, que era la idea
de armonizar para que cuando un
ingeniero acuda a buscar un puesto
de trabajo fuera del pais, se sepa, de
entrada, cuales son sus conocimien-
tos y qué puede hacer.

Puede pasar que dentro de diez o
veinte anos tengamos que hacer una
Bolonia nacional en Salamanca, para
armonizar las formaciones de esta
didspora que se puede producir. Ade-
mas, el esfuerzo que lleva para una
Escuela preparar los planes de estu-
dio de futuro es de una complejidad
tremenda. Intentar que lo que se
hacia por dos vias, se una en una
sola, como un nivel intermedio de
especializacion y un nivel luego de
Master (que todas las ingenierias pen-
samos que tiene que ser cerca de dos
anos y jamds uno) es una parte del
proceso importantisima para que la
calidad no se resienta, porque eso va

a estar en manos de Escuelas. Ade-
mas, la financiacion se hara en fun-
cién del ndmero de alumnos, y los
intereses comerciales nos pueden
hacer encontrarnos con que puede
haber Escuelas que decidan ir por el
atajo.

Pedro Martinez. Las reglas de juego
estan ya definidas. Ahora resulta fun-
damental colaborar para lograr opti-
mos resultados de la aplicacion real
de Bolonia. Es un factor clave que
nos mantengamos como figuras pro-
activas en la aplicacion y desarrollo
de los planes de Bolonia. Es la hora
de ir a los detalles, tan importantes y
tan olvidados.

Para ello los ingenieros de minas
estamos llevando a cabo acciones
como: la encuesta de satisfaccion
profesional, la definicion de expertos
para el andlisis de los planes de estu-
dio, los planes y programas de coor-
dinacién inter-escuelas para unificar
los futuros programas, la participa-
cién y promocion de foros de opi-
nién, la comunicaciéon permanente
con los responsables de referencia en
las Administraciones Autonémicas
con competencias transferidas... Y en
ese sentido vamos a seguir trabajan-
do.

Antonio Martin. Nosotros vemos el
futuro con optimismo, pero sobre
todo con cautela. La experiencia
pasada nos demuestra que las cosas
se pueden hacer bien, pero se pue-
den hacer muy mal. Quiero resaltar
que desde nuestro punto de vista el
desarrollo de los planes de estudio es
tan importante como la fase de defi-
nicién que acaba de finalizar. Se han
definido una serie de conceptos que
deben desarrollarse bien o el trabajo
previo no habra servido para nada.
De la Universidad espero, como
hasta ahora, colaboracion maxima.
La Universidad estd enfocada en la
misma direccion que nosotros y
nosotros estamos dando indicacio-
nes a la Universidad de lo que pen-
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samos que es la profesion de inge-
niero. Por otra parte, la Universidad
estd en contacto con nosotros tam-
bién para ver qué materias se consi-
dera que hay que ir cambiando o
evolucionando a medida que las tec-
nologias y los cambios de la socie-
dad asi lo requieren.

Miguel Angel Agiindez. Se ha hecho
un gran trabajo en Bolonia, pero nos
falta muchisimo mds por hacer, por-
que ahora mismo tenemos otros pro-
blemas en ciernes, que son tan fuertes
o més que los de Bolonia y creo que
la Administracién en estos momentos
no es consciente de la importancia de
lo que significa una sociedad con un
nivel de calidad técnica. Creo que la
Universidad que busque esa calidad
va a ser la Universidad que salga ade-
lante. Yo creo que el reto post-Bolonia
exige la union de todos los ingenieros
con la idea dnica de la basqueda de
la calidad en la ensefianza y el princi-
pio de transmitir que es necesario
para la sociedad la existencia del
ingeniero con calidad y con animo de
trabajar. Esto no es una defensa de la
profesion, es una defensa de la socie-
dad, mas necesaria hoy en dia con la
crisis de la economia financiera que
nos lleva a pensar que la economia
real no se borra: que un barco no se
borra, un camino no se borra. Eso es
lo que se tiene que entender, que la
sociedad estd siempre beneficiandose
de esa técnica, porque sin ella no
viviria.

José Carlos del Alamo. De alguna
forma lo que han publicado es una
base de partida, unos minimos desde
los que no se puede disminuir esa
calidad en la ensehanza, que se
supone que debe garantizar una
mayor excelencia en el ejercicio pro-
fesional. Todo dependera de las
interpretaciones que se puedan
hacer ahora de las Ordenes Ministe-
riales, que dejan abiertas también
algunas dudas en cuanto al desarro-
llo o la puesta en practica. Nos pre-
ocupa que pueda darse una diver-
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gencia espanola, que pasemos del
espacio de convergencia al espacio
de divergencia, y eso es por lo que
yo creo que toda la ingenieria y la
UPCI, vamos a velar. Vamos a estar
atentos al seguimiento fino de los
contenidos de los programas porque
al final el movimiento se demuestra
andando, y no podemos hacer jui-
cios de valor a priori.

Baldomero Segura. De cara al futuro
vamos a continuar vigilando la
implantacion del proceso en las Uni-
versidades. Nosotros crearemos
nuestras comisiones de seguimiento
de los titulos universitarios que
vayan incorporandose al ejercicio,
para evaluar que cumplen los requi-
sitos y que no hay una utilizacién
indebida de las ambigliedades que
dejan abiertas los documentos ofi-
ciales. Establecer los conocimientos
minimos obliga casi a llegar donde
queremos, no a los dos anos del
Master de forma absoluta, pero no
creo que haya ningin Master de
ingenierfa que pretenda tener la titu-
lacién con menos de 90 créditos.

El futuro sobre nuestra actividad
en el dmbito profesional serd el que
nos deje la reforma de la Ley de
Colegios Profesionales, que nos
amenaza. Si seguimos tal y como
estamos y tenemos las mismas atri-
buciones y las mismas competen-
cias, creo que seguiremos en la
Iinea que hemos mantenido de uni-
dad y de lucha para que la profesion
no se deteriore y por lo tanto, la
calidad del ejercicio profesional sea
por lo menos la misma que hemos
tenido hasta ahora.

Edelmiro Rua. Las fichas que se han
conseguido son razonablemente
buenas para, si se siguen de manera
adecuada, tener unas titulaciones de
calidad. El problema es que ahora
que las Universidades estan plante-
ando los titulos, que no son nada
mds que una declaracién de inten-
ciones. Después serd vital que ten-

Miguel Angel Agtindez

“Creo que el reto
post-Bolonia exige la unién
de todos los ingenieros con la
idea tnica de la busqueda de
la calidad en la enseianza.
Esto no es una defensa de la
profesion, es una defensa de
la sociedad”

gan profesorado adecuado y medios
para impartirlas porque no se trata de
fichas tradicionales de materias, sino
de competencias y de conocimien-
tos. Yo no creo que ninguna Escuela
desaparezca, serfa la primera vez en
Espana. Tenemos muestras en la Uni-
versidad espanola de titulaciones en
las que hay mds profesores que alum-
nos, y No se cierran, y por eso no creo
que esto suceda ahora.

Tenemos que conseguir que vaya-
mos juntos pero no revueltos, darle a
la Universidad la posibilidad de orga-
nizar sus titulos y vigilar de alguna
manera ese proceso. En Caminos
vamos a poner en funcionamiento
una evaluacion voluntaria de los titu-
los que den las diversas Escuelas. De
esta manera, conseguimos ir de la
mano y que esa calidad sea real.
Nosotros tendremos que entrar a valo-
rar esa calidad del profesional (cosa
que se estd haciendo ya en paises
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Decano del Colegio Oficial
de Ingenieros Navales (COIN)

“Creo que la parte mas positiva
de ese trabajo, es que hemos
sabido coordinarnos
razonablemente bien con las
Escuelas y que el trabajo en
equipo con las ofras ingenierias

ha sido fantastico”

europeos y de todo el mundo) hacien-
do un seguimiento de ese titulado,
que en un momento dado admitimos
a ejercer. Ese seguimiento hay diver-
sas maneras de efectuarlo. La mds
simple es exigir que haya, cada cinco
anos, de puesta al dia en la materia.

Francisco Mellado. Coincido en que
hay que estar en permanente contac-
to con la Universidad. Es importanti-
simo que nuestros Colegios y Uni-
versidades, aprovechando este
momento de la ingenieria, hagamos
causa comtn. Ahora disponemos de
un 6rgano que es la Conferencia de
Directores, CODITEL, con la que
estamos permanentemente en con-
tacto y esto facilita las cosas. Pero si
quiero decir clarfsimamente que, por
coherencia con lo que he expresado
anteriormente, lo que esta ingenieria
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necesita dar no sé hasta qué punto es
totalmente compatible con una can-
tidad de Escuelas como las que hay
en este momento, porque el nimero
de los que integran no puede ser
superior al de especialistas, eso es
algo que cae por su propio peso.

Tampoco quiero dejar de hacer
mencion a que ha habido una caute-
la, por nuestra parte al menos, en lo
relativo al acceso por la tercera via,
es decir, el acceso al Master por
medio de unos Grados, que en oca-
siones podian parecer disparatados,
pero que la norma, tal y como queda
establecida, deja abiertos. En algu-
nos casos esta tercera via podria ser
absolutamente ildgica y esta es una
de las cuestiones que habria que
tener muy en cuenta en el futuro.

Manuel Acero. La informacion ha
funcionado muy mal hasta la fecha y
ha dado lugar a una serie de ruidos y
de distanciamientos que habria que
superar. La Administracion ha venido
dando informacién para contrarrestar
las criticas recibidas, y no una infor-
macion sobre planteamientos basi-
cos. Los estudiantes tienen una
buena parte de razén en que han
estado muy mal informados y esto
tiene que cambiar.

Va a ser muy importante lo que
haga cada Universidad y cada
Escuela, Estamos viendo en primeras
reacciones planteamientos que son

realmente preocupantes. Hay Uni-
versidades que se plantean un
Grado que sea una especie de titula-
cion especialista y aprovechar su
ano de complemento para introducir
en él otra especialidad. Esto es un
fraude, y esperamos que asi se trate
y se considere.

Respecto a los medios, yo he
encontrado en algunos sitios profeso-
rado de nivel de ingenieria técnica
dando clases para la formacién de
ingeniero de segundo ciclo. Hace
falta que se exija que los docentes
que estén alli dando clases sean real-
mente los que deben ser y que, ade-
mds, estos profesionales tengan los
medios no solamente en personal
sino también materiales, que hoy por
hoy son criticos en el proceso de
aprendizaje.

La ANECA como concepto creo
que no es cuestionable, que haya
alguien que valide y acredite las titu-
laciones que salen es una garantia de
futuro y es algo que tenemos que
apoyar. Nosotros hemos tenido algu-
na experiencia muy positiva en
cuanto a iniciativas que no eran
acordes con los criterios establecidos
y donde la ANECA ha actuado. 4

ANECA: Agencia Nacional de Evaluacion de
la Calidad y Acreditacion

UPCI: Unién Profesional de Colegios de
Ingenieros

CODITEL: Conferencia de Directores de
Escuelas de Ingenieria de Telecomunicacion
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MEDIO AMBIENTE

Las dos grandes masas terrestres polares,
Groenlandia y la Antdrtica, contienen entre
las dos casi el 99 % del hielo sin acceso al
mar del planeta, hielo que ademds es capaz
de aumentar el nivel del mar en caso de que
se derrita. La hoja de hielo de Groenlandia es
la masa glacial mas grande y constituye el 10
% del total de las reservas de agua dulce en el
mundo. La Antdrtica estd cubierta por una
hoja de hielo con un promedio de altura so-
bre el nivel del mar de aproximadamente
2.500 m, siendo la medicién mas profunda
medida de 4.700 m. La cantidad de hielo en
la Antértica constituye cera del 91 % del to-
tal de hielo en el mundo. Si todo el hielo de la
Antartica se derritiera, el nivel del mar en los
océanos del mundo se incrementaria en mas
de 60 m.

Desde hace ya tiempo, existe un seguimiento
sobre los efectos del calentamiento global
sobre la capa de hielo (hoja de hielo) que cu-
bre Groenlandia, aunque se da la paradoja de
que todavia existe una gran incertidumbre
sobre el propio hecho de por qué existe tal
cubierta.

Cientificos de la Universidad de Bristol y de la
Universidad de Leeds (Reino Unido), mues-
tran que sélo los cambios en la cantidad de
diéxido de carbono presente en la atmdsfera
son capaces de explicar la transicién desde la
Groenlandia mayormente libre de hielos, de
hace tres millones de afios, hasta la Groen-
landia actual, completamente cubierta por
ellos. El comprender por qué se formé dicha
capa de hielo ayudard a comprender las posi-
bles respuestas de esta cubierta al cambio
climético futuro.

Existen varias teorias, que sefialan como po-
sibles causas los cambios en la circulacién
ocednica, la elevacidn creciente de las Mon-
tafas Rocosas, cambios en la drbita terrestre,
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3A QUE VELOCIDAD
Y HASTA DONDE SUBIRA
EL NIVEL DEL MAR?

- '1! L

y cambios naturales en las concentraciones
atmosféricas de los gases de efecto inverna-
dero. Empleando los mejores modelos infor-
maéticos sobre el clima y la capa de hielo, in-
vestigadores de la Universidad de Bristol
decidieron comprobar cudl de estas teorias
era la mas creible. Aunque los resultados su-
gieren que las oscilaciones climaticas asocia-
das con los cambios en la circulacién ocedni-
ca y la elevacién tectdnica afectaron a la
cantidad de hielo en Groenlandia, y pese a
que también parece ser cierto que la cubierta
de hielo crecié y mengué con los cambios en
la drbita de la Tierra, ninguno de estos cam-
bios fueron lo bastante grandes como para
contribuir significativamente al crecimiento
sostenido de la capa de hielo groenlandesa.
En cambio, una nueva investigacién sugiere
que la causa dominante de la glaciacién en
Groenlandia fue el descenso de los niveles at-
mosféricos de diéxido de carbono desde va-
lores muy altos hasta niveles muy similares a
los que existian antes de la revolucién indus-
trial. Las concentraciones atmosféricas actua-
les de este gas se estan aproximando a los ni-
veles que existian cuando Groenlandia atn
estaba en su mayor parte libre de hielos.

Incluso, si sélo se derritiese el 10 % de este
hielo, inundaria las costas del planeta en ni-
veles comparables a los vistos tras el paso del
Katrina en Nueva Orleans. Aunque nadie pre-
vé una catdstrofe a tal escala en un futuro in-
mediato, a los cientificos les preocupa que el
derretimiento pueda acelerarse a medida que
el planeta se calienta.

A unos 300 kilémetros de la costa, en lo alto
del Circulo Artico, se encuentra la estacién
polar de mas reciente creacién en Groenlan-
dia donde viven un total de nueve personas,
formado por el equipo cientifico y por el per-
sonal de apoyo, que constituyen el grupo in-
ternacional liderado por Dinamarca para dar

respuesta a la pregunta de: ;a qué velocidad
y hasta dénde subira el nivel del mar?

Uno de los escenarios mas preocupantes, to-
davia en desarrollo por glaciélogos y climatd-
logos, plantea que en lugar de producirse un
derretimiento lento y uniforme, las hojas de
hielo se romperian a gran velocidad. Las ob-
servaciones mas recientes demuestran que
algunos de los mayores glaciales de Groen-
landia y la hoja de hielo de la Antdrtica Occi-
dental estén acercandose al mar cada vez a
mayor velocidad. Sin embargo, los procesos
involucrados en este fendmeno todavia no
estan los suficientemente claros como para
integrarlos en los modelos informaticos que
se utilizan para predecir hasta dénde subiran
los niveles del mar como consecuencia del
cambio climético.

Para poder llevar a cabo una estimacién del
riesgo de que estas hojas de hielo se rompan,
y predecir hasta qué punto aumentarian el
nivel del mar, serfa necesario un conocimien-
to mucho mds profundo de la geologia de la
zona. Todavia no se ha cartografiado todo el




lecho de roca que yace bajo Groenlandia y la
Antdrtica y nadie sabe cudnta agua liquida
hay bajo el hielo; incluso una pequefia canti-
dad podria acelerar de forma dramatica la ro-
tura de las hojas de hielo, al hacer que la su-
perficie que las sustenta se vuelva mucho
mas resbaladiza.

En ambas masas, los cientificos estan traba-
jando para obtener datos mas precisos. Algu-
nos de los investigadores estan instalando es-
taciones de GPS en la hoja de hielo y en los
lechos de roca que rodean las costas para po-
der calcular con més precision la pérdida de
masa de hielo. De esta forma, estan intentan-
do calcular cuanto hielo terrestre existe en
estas regiones, y, por extension, cuanto hielo
ha caido al océano.

Hace 15 afios, los cientificos pensaban que
las hojas de hielo no responderian tan rapida-
mente al calentamiento global, porque sélo
se derretia la superficie. Pero no contaban
con que se rompiesen, permitiendo que el
agua llegara a la base del hielo. Les sorprendié
mucho ver que esto sucede incluso en los lu-
gares donde el niicleo de hielo estd muy por
debajo del punto de congelacién. El agua per-
mite que los glaciares fluyan a més velocidad,
echando el hielo al mar.

ELIPCC

Al detectar el problema del cambio climatico
mundial, la Organizacién Meteoroldgica
Mundial (OMM) y el Programa de las Nacio-
nes Unidas para el Medio Ambiente (PNU-
MA) crearon el Grupo Intergubernamental de
Expertos sobre el cambio climéatico (IPCC, si-
glas en inglés de Intergovernmental Panel on
Climate Change) en 1988. La funcién del
IPCC consiste en analizar la informacién cien-
tifica, técnica y socioeconémica relevante
para entender los elementos cientificos del
riesgo que supone el cambio climético, sus
posibles repercusiones y las posibilidades de
adaptacion y atenuacién del mismo.

EL IPCC consta de tres Grupos de trabajo y un

Equipo especial:

— El Grupo de trabajo I: evalla los aspectos
cientificos del sistema climatico y el cam-
bio climatico.

— El Grupo de trabajo II: evalta la vulnerabili-
dad de los sistemas socioeconémicos y na-
turales al cambio climético, las consecuen-
cias negativas y positivas de dicho cambio
y las posibilidades de adaptacién al mismo.

— El Grupo de trabajo IlI: evalua las posibilida-
des de limitar las emisiones de gases de
efecto invernadero y de atenuar los efectos
del cambio climético.

— El equipo especial sobre los inventarios nacio-
nales de gases de efecto invernadero: se en-
carga del Programa del IPCC sobre inventarios
nacionales de gases de efecto invernadero.
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Las predicciones del IPPC con
respecto al nivel del mar es-
tan basadas en calculos que
tienen en cuenta sélo algu-
nos procesos bien conocidos.

Uno de ellos es la expansion
del agua del mar a medida
que va calentdndose, ademds
del derretimiento de los gla-
ciares de las montafas en

zonas templadas como los
Alpes, los Andes y el Himala-
ya. En tercer lugar se encuen-
tra el derretimiento de las

superficies de las hojas de — Ov ==

nset below

hielo y la migracién hacia el
mar de los glaciares causada
por la accién de la gravedad
aunque este efecto se con-
trarresta en parte por el
aumento de las nevadas que
tiene lugar gracias a que el
aire caliente contiene mas
humedad.

El problema es que es posible
que otros procesos resulten
mucho mas significativos. Los
océanos mas célidos y eleva-
dos socaban los glaciares que
flanquean Groenlandia y la
Antartida, arrancéndoles de sus anclajes del le-
cho marino. Al debilitarse estos baluartes, los
glaciares tierra adentro se desplazan mucho
mas rapido hacia el mar. En un proceso com-
plementario, el agua se derrama por las grietas
y agujeros en la hoja de hielo de Groenlandia,
facilitando el movimiento de los glaciares. A
medida que los glaciares alcanzan cotas mas
bajas (y por tanto mas célidas) el derretimien-
to y movimiento se acelerard mas todavia.

i'lN 10 km

Y esto es exactamente lo que parece estar pa-
sando. Las observaciones mas recientes de-
muestran que el movimiento de los grandes
glaciares tanto en Groenlandia como en la hoja
de hielo de la Atldntida Occidental se esta, de
hecho, acelerando. Por poner dos ejemplos, en
2005 un enorme glacial groenlandés, el Jakobs-
havn, estaba desplazédndose hacia el mar al do-
ble de la velocidad que en 2000.

El sensor MODIS instalado a bordo del satéli-
te Terra de la NASA capturd la imagen de la
capa de hielo de Groenlandia el 30 de agosto
de 2008 (Ver Imagen). El noreste de Groen-
landia se ve en la imagen superior, y muestra
(de izquierda a derecha) el margen este de la
capa de hielo, rocas peladas de la costa y los
fragmentos del hielo marino que flotan en el
océano. El rectangulo negro indica la imagen
detallada que se muestra en la parte inferior.
En un drea extensa, el margen de la hoja de
hielo aparece en azul gris pélido, que son
agua, encontrdndose muy por debajo de la
superficie como consecuencia del deshielo.

melt ponds —

A

Las charcas de derretimiento del hielo han
desempefiado un papel en la desintegracion
del escudo de hielo de Larsen en la peninsula
Antartica, donde las densas piscinas de agua
entraban a través de grietas del escudo como
una cufia. En Groenlandia, el agua derretida
encuentra su camino en las hendiduras o los
canales inclinados que llevan agua del des-
hielo a través del escudo. Muchos glaciélogos
sospechan que el agua del deshielo llega a su
manera a la parte inferior del escudo donde
lubrica la base del hielo, reduciéndose la fric-
cién entre éste y la roca subyacente, lo que
apresura su caida al mar.

“Los actuales cambio dindmicos que estamos
observando en la hoja de hielo no han sido
capturados por ningtin modelo climatico”,
seglin Prasad Gogineni, director del Center for
Remote Sensing of Ice Sheets de la universi-
dad de Kansas, institucién que forma parte de
la misién dirigida por los cientificos daneses.
“Esto parece indicar una gran incertidumbre”
explica Gogineni, quien afiade que los mode-
los climaticos actuales no son fiables en las
predicciones de lo que sucederd con las gran-
des hojas de hielo.

El derretimiento de hoja de hielo de Groen-
landia esta contribuyendo mas de medio mi-
limetro al afio al aumento del nivel del mar
seglin un estudio co-escrito por Eric Rignot,
investigador del Jet Propulsion Laboratory de
la NASA y que ha trabajado con Gogineni en
la Universidad de Kansas. Esta cifra tan apa-
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rentemente pequefia es importante, porque
constituye mas del doble del limite de la con-
tribucién de Groenlandia, segin las estima-
ciones del IPCC en su informe de principio de
afio. “Los modelos actuales no tienen en
cuenta ningtin cambio de velocidad en los
glaciares, excepto a escalas de tiempo muy
amplias”, segln Rignot. “Lo que estamos
viendo hoy en dia es que los glaciares sf estan
moviéndose a mas velocidad como conse-
cuencia del cambio climéatico”, explica el in-
vestigador.

El derretimiento de las hojas de hielo estd to-
davia en una fase inicial segiin Rignot. El in-
cremento actual de la velocidad de los glacia-
res ha acompafiado al calentamiento de
0,74° C que ha sufrido el planeta en los ulti-
mos 100 afios. Rignot no esta de acuerdo con
las conclusiones a las que ha llegado el IPCC
y piensa que los océanos aumentaran su ni-
vel més de un metro antes de que acabe el si-
glo, casi la mitad del limite maximo de las
predicciones del IPCC.

La busqueda de hielo prehistérico

Con el fin de conocer la velocidad a la que se
deteriorardn las hojas de hielo, y el consi-
guiente aumento del nivel del mar, los cienti-
ficos quieren aprender més sobre el periodo
interglaciar Eemiense, una época en la histo-
ria geoldgica que tuvo lugar entre 130.000 y
115.000 afios atras. Durante este periodo,
una serie de excentricidades en la drbita de la
Tierra provocd que la temperatura de Groen-
landia aumentase entre siete y ocho grados
centigrados con respecto a las temperaturas
actuales, y los niveles del mar aumentaron
hasta alcanzar una altura de entre tres y cin-
co metros mas que la actual. El hielo Eemien-
se que haya perdurado hasta nuestros dias
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puede contener muchisima informacién so-
bre las temperaturas y condiciones atmosfé-
ricas de la época.

Los glaciares se forman a lo largo del tiempo,
y cada capa contiene informacién sobre el
clima pasado de la tierra. Una muestra de
hielo que abarque todo el periodo Eemiense,
que nunca se ha podido encontrar en el he-
misferio norte, proporcionarfa una gran canti-
dad de informacién. Al identificar isétopos de
oxigeno contenidos en las moléculas de agua
es posible observar cudl era la temperatura
predominante cuando tuvieron lugar las ne-
vadas. Las burbujas de aire atrapadas en el in-
terior del hielo contienen muestras de la vie-
ja atmosfera. El grosor de las capas de hielo
puede revelar cudnta nieve cayd. Y las trazas
de polvo y material organico permitiran llevar
a cabo una datacién precisa.

Este afio, gracias a un nuevo radar, los cienti-
ficos escogieron una nueva regién donde bus-
carlo. Gracias a la avanzada tecnologia de di-
cho radar, los investigadores en la estacién
del norte de Groenlandia estan obteniendo
las primeras imagenes detalladas de grandes
regiones de la base de la hoja de hielo, en
particular de las bolsas de agua. La tecnologia
anterior, era capaz de detectar grandes lagos
bajo el agua, pero las nuevas técnicas, perfec-
cionadas en la Universidad de Kansas y pues-
tas en marcha por investigadores de esta uni-
versidad y de la de Copenhague, pueden
detectar solo unos milimetros de agua, que
puede ser igual de peligrosa. Ademas, mien-
tras que los equipos de radar anteriores solo
podrian hacer medidas de hielo posicionado
direccionalmente debajo de ellos, la nueva
tecnologia también proporciona informacién
sobre las capas de hielo y la base de la hoja
de hielo en un espacio de tres kilémetros.

Durante el invierno de 2005-2006, verano en
la Antértica, cientificos de Kansas trasladaron
el nuevo sistema hasta la hoja de hielo de la
Antértica Occidental y recopilaron datos en
una cuadricula de 30 por 10 kilémetros. Los
primeros resultados proporcionan muchos
mas detalles sobre qué partes de la base de
la hoja de hielo estan flotando en el agua y
cudles estdn todavia congeladas en la tierra.
AUn no esta claro si el agua proviene del ca-
lor geotermal, la friccién del hielo en movi-
miento o de la acumulacién de agua derreti-
da de la superficie.

La capa de hielo del Artico podria
desaparecer dentro de pocos afios

Se estd derritiendo a un ritmo atin més rapido
que lo avanzado por los ultimos estudios que
utilizaban modelos informatizados, tal como
se ha comentado anteriormente. Segln las
conclusiones del Centro Nacional de Investi-
gacion Atmosférica del Centro Nacional y Da-
tos de la Nieve y el Hielo de la Universidad de
Colorado, la capa de hielo del Artico podria
desaparecer estacionalmente ya en 2020, al
menos treinta afios de lo previsto. Esta preedi-
cién revela un deshielo mucho mas répido
que el calculado en cualquiera de los 18 mo-
delos informaticos utilizados por el IPCC.

Los mares que rodean a la Antdrtica estdn
perdiendo su capacidad de absorber diéxido
de carbono, lo que significa un grave aumen-
to de gases contaminantes en la atmdsfera,
segln un estudio divulgado por la revista
Science. Un grupo internacional de cientificos
ha establecido que desde 1981 esa pérdida
de absorcién ha sido de entre un cinco y un
30 % mayor por década de lo que se habia
pronosticado.

Se calcula que los mares del planeta reciben
alrededor de la mitad de todas las emisiones
de diéxido de carbono producidas por el hom-
bre y que més del 15 % de ese total corres-
ponde al Océano del Sur (conocido como el
Océano de la Antértida u Océano del Polo Sur,
y que rodea la Antdrtida en la regién del Polo
Sur, extendiéndose hasta una latitud de 60 S).
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TASA UNIVERSAL PARA LUCHAR CONTRA LAS EMISIONES

En la préxima reunién del Comité de Protec-
cién del Entorno Marino de la OMI, que se ce-
lebrara en julio, Dinamarca propondréd una
tasa sobre el combustible utilizado por los
buques para reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero que constituira la primera
tasa universal existente en el mundo.

Dinamarca propondréd que, con los ingresos
obtenidos, se nutra un fondo internacional
para limitar las emisiones de CO, en paises
en vias de desarrollo y para proyectos de in-
vestigacion y desarrollo de buques. Este fon-
do, denominado International GHG (Green
House Gas) Fund, estard administrado por
una institucién internacional creada para tal
fin. Para que esta tasa sea posible, los buques
deberan adquirir combustible en puntos de
suministro registrados, evitando el fraude.

VULKAN
ESPANOLA, S.A.

El fondo no constituirfa un impuesto sobre el
transporte maritimo, porque los ingresos seri-
an utilizados para contrarrestar los efectos
negativos sobre el clima, sin pasar por las ha-
ciendas nacionales.

Todos los buques de més de 400 GT que re-
alicen trayectos nacionales contribuirdn a
este fondo, con una cuantia que ird desde
los 7,5 $/t a los 45 $/t, con lo que se estima
una reduccién de emisiones totales de CO,
de un tercio en el transporte maritimo inter-
nacional.

La aplicacién de esta medida puede resultar
complicada si un buque, abanderado en un
pais que no sea parte de este esquema, atra-
ca en un puerto que se encuentra bajo dicha
jurisdiccién. En ese caso, los armadores debe-

ran pagar una contribucién de entrada en el
esquema correspondiente al consumo de
combustible de dicho buque durante los ulti-
mos 90 dias.

Cuando los buques no puedan demostrar la
adquisicién de combustibles en suministra-
dores registrados, el buque serd motivo de
detencién hasta que se proceda al pago de
una contribucién de no cumplimiento al Fon-
do Internacional GHG.

Esta propuesta sigue muy fielmente un docu-
mento ya presentado en una reunién de la
OMI en Oslo el pasado mes de junio, con el
fin de evitar regimenes regionales. Tras un
nuevo convenio de la OMI, es de esperar que
este fondo funcione como el FIDAC que lleva
vigente 30 afios y cuenta con 103 paises.

VULKAN
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LA FALACIA DEL CALENTAMIENTO GLOBAL ANTROPOGENICO

Por Guillermo Gefaell Chamochin. Ingeniero Naval

pos. Como lo ha hecho en numerosisimas otras épocas, incluso

a ritmos mucho mas répidos. Epocas en la que el hombre no
existia o no se dedicaba a quemar las ingentes cantidades de com-
bustibles fésiles que quema hoy en dia.

P or supuesto que la Tierra se ha calentado en los ultimos tiem-

El clima ha cambiado siempre y siempre lo hara. El nivel de los mares
también estd en permanente cambio. La vida cambia. Las extinciones
de especies son habituales. El planeta Tierra es dindmico y evoluciona.
Los cambios climéticos son ciclicos y aleatorios. El clima de la Tierra ha
cambiado siempre con ciclos de calentamiento y enfriamiento desde
mucho antes que la raza humana apareciese sobre la tierra. Si los hu-
manos estamos calentando el planeta ahora ;Cémo explicamos, por
ejemplo, los periodos de alternancia entre épocas frias y calientes du-
rante el presente calentamiento post-glacial?

La historia de los cambios de temperatura a lo largo del tiempo estd re-
lacionada con la distribucidn y tamafio de los continentes, la orografia
del fondo oceanico, los movimientos tectdnicos, la apertura y cierre de
brazos de mar y océanos, cambios en la drbita de la tierra, cambios en
la energia solar, el polvo de los cometas, los impactos de cometas y as-
teroides, la actividad volcanica, las bacterias, la formacidn de suelo, la
sedimentacion, las corrientes ocednicas y la quimica del aire.

La ciencia del clima carece de disciplina cientifica. Los estudios de la
atmosfera terrestre, en simisma, no nos pueden decir nada sobre el cli-
ma del futuro. Para entender el clima se requiere una amalgama de as-
tronomia, fisica solar, geologia, geocronologia, geoquimica, sedimen-
tologia, tectdnica, paleontologia, glaciologia, climatologfa,
meteorologia, oceanografia, ecologia, arqueologia e historia. (*)

Tanto la rapidez como la magnitud del cambio climatico actual son
menores que otros que se han dado en los dltimos 1.000, 10.000 ¢
100.000 afios, por no ir demasiado lejos atras en el tiempo. Vivimos
en una efimera época interglaciar, que como todas las ultimas sera
de mucha menor duracién que las épocas glaciales (10.000 contra
100.000 afios, tipicamente). Los calentamientos globales del planeta
siempre han traido abundancia de alimentos y riqueza, estabilidad
social y rapida diversificacién de la vida sobre la tierra. La historia y la
arqueologia nos ensefian que pequefios enfriamientos globales han
resultado en fenémenos meteoroldgicos extremos, desordenes socia-
les, migraciones por causa del clima, hambrunas, enfermedades, gue-
rra, despoblamiento, colapso de civilizaciones y extinciones de plan-
tas y animales.

En estos momentos vivimos en unos de los mejores tiempos que
los humanos han tenido sobre el planeta Tierra, que gracias al sua-
ve clima global produce suficientes alimentos para una poblacién
de més de 6.700 millones de personas, a pesar de las catastrofistas
predicciones de hace treinta afios. Somos la Unica generacion de
humanos que temen a los tiempos célidos, que han demostrado a
lo largo de la historia hacernos mas ricos y saludables.

La extensién de los hielos articos, que habian experimentado un re-
troceso en los dltimos treinta afios hasta el 2007, por motivos estric-
tamente naturales, vuelve ahora a recuperarse a buen ritmo, estando
actualmente ya por encima de la media del periodo 1979-2000 y
con una curva de evolucién en 2009 similar a la de 1958. Grandes va-
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riaciones de hielo en el Artico son normales, llegando incluso a des-
parecer completamente, dependiendo fundamentalmente de los re-
gimenes de vientos y las variaciones de las corrientes marinas y su
temperatura. El Artico ya ha estado mas caliente y con menos hielo
en los afios 30-40 del siglo XX, por ejemplo. Después se enfrié hasta
aproximadamente 1960 y volvié a calentarse hasta el 2007. Groen-
landia también ha visto épocas mas calientes que la actual. Sin retro-
ceder mucho en el tiempo, sabemos que los Vikingos pudieron culti-
var cereales y criar ganado alli durante la Epoca Templada Medieval
(cosa ahora imposible) y fueron expulsados por el advenimiento de la
Pequefia Edad de Hielo, que supuso en esa zona un descenso medio
de la temperatura de entre dos y tres grados ;Ddénde esta el enlace
entre las emisiones antropogénicas y estos hechos?

Las poblaciones de osos polares no estan en peligro de extincién si no
al contrario, habiendo aumentado notablemente su nimero desde
hace unos 30 afios, cuando se restringid su caza. Es patética la mani-
pulacién que se estd haciendo a base de imagenes de este animal
icénico sacadas de contexto.

La extension de hielo marino Antértico lleva por su parte otros tan-
tos 30 afios creciendo a razén de 100.000 km? por década y estd en
méximos histdricos. Las roturas y desprendimientos de grandes ma-
sas de hielo que alli se dan son de tipo fundamentalmente estacio-
nal y a veces posiblemente causados por actividad volcénica subma-
rina. Es comun que el Artico y el Antartico muestren tendencias de
enfriamiento-calentamiento de signos opuestos.

Holocene Medieval
Climate Optimum Warm Pericd
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Average near-surface temperatures of the northern hemispere during the past
11.000 years (after Dansgaard et al., 1968, and Schonwiese, 1595)

Tendencias de temperatura: Antartica vs el norte de América (Svensmark)

Los océanos, a nivel global, estén enfridandose desde 2002. El nivel del
mar, que lleva subiendo desde la salida de la ultima edad del hielo
(unos 130 metros, con velocidades medias de hasta 40 mm por afio
durante el “Meltwater Pulse 1A"), continda subiendo lentamente, a
ritmos del orden de 1,5 mm al afio, tal como demuestran los registros
de los maredgrafos durante el siglo XX. Las oscilaciones decenales
del Pacifico Norte, las del Pacifico Sur, asi como las oscilaciones del
Atléntico Norte y del [ndico, son los motores reales que comandan la
variacion del clima sobre la superficie del planeta en el corto plazo. La
reciente sequia en Australia que causé los pavorosos incendios que
alin tenemos frescos en la memoria, dependen de la mencionada os-
cilacién del Indico, por ejemplo.

Tenemos miedo de que altas concentraciones de CO, en atmdsfera
acidifiquen los océanos y destruyan los corales irremisiblemente.
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Arctic Sea Ice Extent
(Area of ocean with at least 15% sea ice)
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Pues bien, los arrecifes de coral florecieron sin problemas durante el
periodo Mesozoico, cuando las concentraciones fueron del orden de
1.000 partes por millén durante 150 millones de afios, e incluso ex-
cedieron los 2.000 ppm durante varios millones de afios, concentra-
ciones muy superiores a las humildes 380 ppm actuales. Adicional-
mente es de notar que los arrecifes de la Gran Barrera y otros que se
habian declarado como gravemente amenazados, estdn recuperan-
dose en los ltimos afios a un ritmo que asombra a los cientificos.

Los huracanes y tornados no estan aumentando si no disminuyendo.
El indice de Actividad a nivel global durante los Ultimos 30 afios asf lo
demuestra. Los fendmenos meteoroldgicos adversos y fuertemente
variables, son més frecuentes en las épocas frias que en las templa-
das. La temperatura media también oscila més bruscamente de unos
afos a otros en las épocas frias que en las calientes.

Lo que produce mayor desertizacién a nivel planetario no es el calen-
tamiento global, si no el enfriamiento, debido a la menor humedad re-
lativa del aire frio. El drea de desierto extremo sobre la Tierra hace
18.000 arios, sin contar las zonas cubiertas por los hielos, cubria zonas
con una superficie total del orden del triple de la actual. Las areas fo-
restales densas eran sélo una minuscula fraccién de las de hoy en dia.

Los glaciares avanzan y retroceden, incluso hasta desaparecer en algu-
nos casos, como lo han hecho desde siempre. El hombre no ha tenido
ninguna influencia en su evolucién. El retroceso de buena parte de
ellos en los ultimos tiempos no es nada extraordinario e incluso mu-
chos se estan recuperando ahora. Otros tienen menor extensién pero
mayor masa. Unos crecen cuando la temperatura del planeta aumen-
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ta, mientras que otros disminuyen por la misma causa, en un comple-
jo sistema dindmico. La manipulacién que se hace con imagenes de
glaciares en fase de disminucién y morrenas desgajandose es tan re-
probable como la que se hace con las de los pobres osos polares.

Si echamos un vistazo a la historia de la concentracién atmosférica
del CO, en los ultimos 500 millones de afios, por ejemplo, vemos
que ha sido mucho mas alta que la actual en épocas en las que la
vida ha florecido vigorosamente sobre la tierra, incluso en condi-
ciones en que las concentraciones de CO, eran diez veces mayores
que la presente. Contrariamente a lo que se nos quiere hacer creer
(propuesta de la Clean Air Act, en discusién en los EEUU), el CO, no
es un gas contaminante ni dafiino para la vida, si no todo lo contra-
rio. Altas concentraciones de CO, en la atmdsfera son favorables
para el reino vegetal, que se desarrolla particularmente bien en ta-
les condiciones.Y con él la vida animal. El planeta no esté agostén-
dose, si no reverdeciendo en esta su salida de la Pequefia Edad de
Hielo, gracias a la suave temperatura y al pequefio incremento del
CO, atmosférico.

EL CO, es un gas traza en la atmdsfera terrestre, con concentraciones
inferiores al 0,4%. Las emisiones antropogénicas de CO,, incluso al
ingente ritmo actual de 26 mil millones de toneladas por afio, supo-
nen solamente un mero 3% del intercambio natural de este gas entre
océanos, rocas y plantas con la atmdsfera. El efecto acumulado de
todo el CO, emitido por el hombre durante los tiempos industriales
se estima en la exigua cantidad de una parte al millar del global de
todos los gases de efecto invernadero presentes en la atmésfera en
este momento.
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Si el CO, fuese el causante del calentamiento global, sus efectos, se-
gun el Panel Internacional sobre el Cambio Climético -IPCC por sus
siglas en inglés-, se deberian dejar sentir principalmente en la tropos-
fera de los trépicos. Pues bien, tal calentamiento no se esta produ-
ciendo en absoluto, como demuestran significativamente las medi-
ciones por satélite.

Es importante también resaltar que los aumentos en la concentra-
cién atmosférica del CO, no han precedido nunca a las épocas de ca-
lentamiento, si no que ha sido un efecto de este. En aquellas en las
que la superficie de la Tierra se calienta, basicamente por efecto de
las variaciones de su 6rbita, de la érbita del Sol y de su actividad, el
calor acumulado hace que los océanos, una de las reservas mas im-
portantes de CO, del planeta conjuntamente con las rocas, liberen
este gas que asi aumenta su concentracion en la atmdsfera.Y cuando
la superficie del planeta comienza a enfriarse en una glaciacion, las
concentraciones de CO, contindan aumentando y después disminu-
yen con un retraso de unos 800 afios, evidentes en los registros paleo
climaticos.
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El suave incremento de temperatura media de la atmdsfera en los ul-
timos cien afos, del orden de 0,6 grados, ha experimentado a lo largo
de ese tiempo oscilaciones que siguen una pauta mas similar a la de la
actividad solar y la de las grandes oscilaciones térmicas de los océa-
nos, que a la de la suave y continuamente creciente concentracion del
CO, atmosférico de la que nos informa el registro del Mauna Loa y
que refleja tanto las aportaciones naturales como las antropogénicas.

El calentamiento o enfriamiento globales también se dan en otros
planetas y lunas de nuestro sistema solar, relacionados con la energia
recibida de nuestro astro rey, no con emisiones antropogénicas de
CO,, desde luego. Incluso se ha detectado un efecto similar en plane-
tas de otros sistemas solares.

El principal gas de invernadero es el vapor de agua, que contribuye en
mas de un 95% a tal efecto y permite la vida sobre la tierra como la

Hadley CRUT3v and UAH MSU vs CO2
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conocemos. El efecto de albedo de las nubes bajas es otro importan-
te regulador de la temperatura del planeta y su extensién depende,
entre otros factores, de la cantidad de rayos césmicos que nos llegan,
lo que a su vez depende de la actividad solar. Un ciclo de baja activi-
dad solar, como el actual, permite la llegada de mayor radiacién cés-
mica, que aumentan por ionizacién el nimero de nicleos de conden-
sacion, lo que aumenta la extensién de las nubes bajas y por tanto el
albedo de la tierra, reflejdndose asi més luz solar hacia el espacio. Un
cambio de solo el 1% en la cobertura de nubes bajas puede suponer
un efecto térmico de magnitud igual a todo el supuesto calenta-
miento antropogénico.

Los 23 modelos de ordenador del IPCC ignoran, minimizan o no tie-
nen debidamente en cuenta la influencia del Sol y otros importantes
factores que inciden en el clima de la Tierra. Por ejemplo los eventos El
Nifio-La Nifia, que transfieren ingentes cantidades de energia a toda
la superficie terrestre. Por el contrario, se han considerado efectos de
retroalimentacion entre gases de efecto invernadero que han demos-
trado ser altamente cuestionables. Todos los modelos han fallado en
predecir el enfriamiento global que se estd dando en el siglo XXI.

El Sol presenta ciclos de actividad de aproximadamente 11, 22, 87,
210y 1.500 afos, claramente discernibles de forma inequivoca en di-
versos registros de los cambios climaticos. Su influencia en el clima te-
rrestre es evidente. Por otra parte la Tierra presenta también alteracio-
nes de su érbita que influyen en el clima, como por ejemplo cada
21.000, 41.000 y 100.000 arios, aproximadamente.
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Coincidencia de la actividad solar (trazo fino) con la temperatura desde
1600.

Cuando cruzamos la cola de cometas o mayores concentraciones de
meteoroides en la nube zodiacal, aumentan las concentraciones de
polvo atmosférico y se reduce la radiacién solar que llega a superfi-
cie. También, en su devenir por el espacio conjuntamente con el Sol,
se producen importantisimas influencias en el clima debidas al polvo
y gas interestelares que se encuentra en su camino. Cada cierto tiem-
po cruzamos los brazos espirales de la Galaxia, lo que induce épocas
extremadamente frias y los consiguientes rebotes térmicos, ambos
de millones de afios de duracién. Por ejemplo, en el Neoproterozoico,
después de cruzar el brazo Sagitario-Carina, transito en el que el pla-
neta sufrié una masiva edad de hielo en la que el mar se congeld has-
ta en el ecuador, el planeta se calentéd mas de 40 °C y el mar sufrié
un aumento de nivel de 600 metros.

Otros aerosoles, como el polvo de los desiertos, los procedentes de
emisiones volcanicas e incluso las particulas de origen antropogénico
también tienen su efecto en el clima. Relevante es la produccién de
goticulas de 4cido sulfurico sobre los océanos, causadas por la emi-
sion de dimetil-sulfitos por los microorganismos marinos, que sirven
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de nucleos de condensacién para formar nubes bajas. Como curiosi-
dad para los ingenieros navales y los marinos, se observa que los bu-
ques también contribuyen a la formacién de estas nubes debido a las
particulas presentes en las estelas de los escapes de sus motores.
Efecto claramente perceptible en las fotografias por satélite.

Las simulaciones con computador son eso, simulaciones, sélo tan
buenas como los datos con que se alimentan, no la realidad que se
empena en ser obstinadamente terca. Nuestros mejores supercom-
putadores aun son incapaces de predecir el tiempo que va a hacer
dentro de una semana. Hacer dogmas de fe sobre el clima del futuro
basados en tales simulaciones es simplemente ridiculo.

Las predicciones y recomendaciones de los “Summary for Policy Ma-
kers” en los diversos informes del IPCC no son las conclusiones de la
comunidad cientifica, si no las de los politicos. Carecen de rigor cien-
tifico y se han construido manipulando datos, omitiendo miles de es-
tudios que contradecian sus tesis y tergiversando incluso las conclu-
siones de algunos de los informes de los propios cientificos que han
colaborado con el Panel. Crasos errores y manipulaciones estadisticas
han exagerado interesadamente las tendencias de los registros de
temperaturas y han proyectado el futuro exclusivamente a partir de
la dltima rama ascendente de la variacién de temperatura entre 1975
y 2000.

El presente alarmismo sobre el calentamiento global responde solo a
una agenda politica y no a la ciencia. Decir que la ciencia esta esta-
blecida (settled) es, ademéas de incorrecto, un oximoron. Tampoco
existe tal cosa como un consenso cientifico sobre el calentamiento
global antropogénico, si no mas bien al contrario.Y en cualquier caso,
la ciencia no se construye a base de consensos, si no a base de la fac-
tibilidad de repeticidn de los resultados.

Achacar el cambio climatico basicamente al efecto de la concen-
tracion de CO, en la atmésfera y pretender que los humanos po-
demos hacer algo por influir en el clima disminuyendo las emi-
siones antropogénicas de este gas, es la falacia planetaria mas
grande jamas contada.

Y para mas INRI, ademéds de que muchas de las acciones que se estan
tomando en el sentido de minimizar el efecto del CO, antropogénico
son un despilfarro absolutamente innecesario e insolidario de dinero y
esfuerzos, como por ejemplo el sistema de control e intercambio de
emisiones o el secuestro bajo tierra, otras acciones mas peligrosas,
como algunas de las de geoingenieria que voces insensatas estan pro-
pugnando para disminuir la temperatura de la Tierra (jcuriosamente
muchas de ellas blogueando la accién del Sol!), bien pueden conducir-
nos al suicidio colectivo si lo que en realidad ocurre es lo que tiene to-
das las trazas de venir a ocurrir: Que la Tierra se va a continuar enfrian-
do durante al menos algunas décadas. Librenos Dios de los iluminados.

Las lecturas de los satélites de infrarrojos nos muestran que el hemis-
ferio norte ha estado reverdeciendo al menos desde 1982, gracias al
suave incremento de las temperaturas medias que se dio entre 1975
y 2000. Globalmente la produccién primaria neta vegetal de bosques
y florestas se incrementd en un 6,17% entre 1982 y 1999, dandose
los mayores crecimientos en el Amazonas (>1% al afio). Estas benig-
nas temperaturas y mejores tecnologias agricolas han contribuido
también a mayores y mejores cosechas. Tales cosechas han permitido
que haya suficiente alimento para los actuales 6.700 millones de per-
sonas que ahora habitamos el planeta.

Ahora veamos lo que se decia en 1975, cuando la poblacién era de
unos “meros” 4.000 millones. De un ejemplar de la revista Newsweek
de entonces:

El hecho central es que después de tres cuartos de siglo de un clima
extraordinariamente benigno, la Tierra parece estar enfriandose. Los
meteorélogos no se ponen de acuerdo sobre la causa y extension de
la tendencia al enfriamiento, ni tampoco sobre su impacto especifico
sobre el tiempo a nivel local. Pero son casi undnimes en la opinién de
que la tendencia reducird la productividad de la agricultura durante el
resto del siglo. Si el cambio climético es tan profundo como alguno de
los pesimistas temen, las hambrunas resultantes podrian ser catastro-
ficas. “Un cambio climdtico mayor forzaria la economia y los ajustes
sociales a escala planetaria”, advierte un informe reciente de la Aca-
demia Nacional de Ciencias, “porque las pautas de produccién de ali-
mentos y la evolucién de la poblacién dependen implicitamente del
clima del presente siglo”.

La prueba real de la capacidad de la agricultura para hacer frente a las
hambrunas no vendrd durante las épocas calidas. Vendra en las frias,
especialmente durante la préxima glaciacién, cuando impresionantes
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capas de hielo de kilémetro y medio de espesor vuelvan a cubrir Ca-
nada, Siberia, Rusia y buena parte de Europa y las llanuras de América
del Norte sean demasiado frias para la agricultura. Entonces la huma-
nidad y la mayor parte de los animales convergeran en la relativamen-
te poca tierra disponible alrededor del Ecuador, produciendo los ma-
yores abigarramientos que el planeta haya conocido nunca.

Es probable que tal prueba atn tarde un largo periodo de tiempo en
venir, en términos humanos, pero estamos abocados a ello de forma
inminente en términos geoldgicos. Nuestra época templada, que ya
dura diez mil afios, estd mds préxima que menos a su terminacién. Y
no podemos estar seguros de cuando va a ocurrir el cambio. Todas las
ultimas edades de hielo han comenzado y terminado de forma
abrupta.Y aunque pueda faltar todavia alglin tiempo para la siguien-
te glaciacién, deberiamos prepararnos a fondo, ya que incluso ligeros
enfriamientos pueden suponer una amenaza real a la capacidad de la
Tierra para alimentar a la humanidad. No olvidemos que al salir de la
ultima Edad de Hielo la totalidad de seres humanos andaba por el
millén de almas y hoy somos ya mas de 6.700 millones. El calorcito
nos ha venido bien.Y posiblemente alcanzaremos los 9.000 millones
en solo unos treinta afios mas al actual ritmo de crecimiento.
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En el anterior periodo interglaciar, centrado en aproximadamente
120.000 afios atras, las temperaturas medias de la Tierra fueron has-
ta tres grados superiores a las actuales, permitiendo asi el comienzo
de la expansion del esbelto Homo sapiens sapiens por todo el plane-
ta, desde su cuna en la zona del valle rio Omo en Etiopfa, cerca del
ecuador africano. De forma similar a como habian hecho antes sus
ancestros hominidos. Le climat chaud, toujours le climat chaud...!

Deberiamos estar preguntandonos como deberiamos actuar si el es-
cenario de enfriamiento tiene visos de venir a ser real, como parece.
Las temperaturas del aire y océanos han venido decreciendo en los
ultimos afios y astrofisicos y gedlogos predicen testarudamente que
la tendencia durard al menos de aqui al 2040 mas o menos.Y tam-
bién deberiamos preguntarnos qué pasard si tales tiempos frios vie-
nen a ser mas largos y profundos de lo que se espera ;Cémo vamos a
hacerles frente para evitar que puedan devenir en una catdstrofe hu-
manitaria de impredecibles consecuencias?

Creo que nuestros politicos e instituciones deberian urgentemente
concentrarse en averiguar como producir y distribuir econémica-
mente suficiente alimento y energia en tal escenario y prevenir las
implicaciones sociales y geoestratégicas del enfriamiento global, en
vez de dedicar sus energias y nuestro hoy escaso dinero al peligroso
alarmismo sobre un calentamiento que no hace si no protegernos.
Rusia ya nos ha dado una muestra este invierno de lo que puede su-
poner el control del suministro de energia en tiempos de frio.

Y como en el advenimiento de la préxima edad de hielo serd impres-
cindible emplear masivamente energias no procedentes de los com-
bustibles fésiles ni de las renovables de superficie, pareceria prudente
ir preparandonos y continuar desarrollando activamente la energfa
nuclear asi como redoblar los esfuerzos dedicados a la fusién nuclear
y a la busqueda y control de otras fuentes de energia masiva. Adicio-
nalmente, también serd necesario mantener e impulsar atin mas la
investigacion genética y la aplicacién de nuevas variedades de granos
y otras especies mas productivas y tolerantes al estrés, capaces de
alimentar a una ingente humanidad en condiciones extremas.

Una ultima reflexion para terminar: En cuanto a los posibles efectos
geopoliticos de un radical enfriamiento global, constituiria un muy
saludable ejercicio de higiene social el comenzar a pensar que la or-
gullosa raza europea tendrd, en un futuro tal vez no tan lejano, que
emigrar de vuelta hacia sus origenes y solicitar humildemente asilo a
los paises centroafricanos. Eso en el supuesto de que por el camino
hayamos sido capaces de evitar la madre de todas las guerras.

G.G. Mayo 2009.
Ubi dubium ibi libertas.

(*) Parégrafos del reciente libro de lan R. Plimer, Profesor Emérito de Ciencias de la Tierra
de la Universidad de Melbourne: “Heaven + Earth, Global Warming: The Missing Science”.
Connor Court Publishing Pty Ltd. 2009 (www.connorcourt.com) ISBN: 97819214211198
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La Politica Pesquera Comuin (PPC) es el instrumento de gestién de la
pesca y de la acuicultura de la Unidn Europea.

El Fondo Europeo de Pesca (FEP) es el elemento financiero de la PPC.
Tiene una vigencia de siete afios (2007-2013) y un presupuesto total
aproximado de 3.800 millones de euros. Su objetivo es sostener los
objetivos de la PPC mediante lo siguiente:

— apoyo de la explotacién sostenible de los recursos pesqueros y de
un equilibrio estable entre éstos y la capacidad de la flota pesquera
comunitaria

— consolidacién de la competitividad y la viabilidad de los agentes
econdmicos del sector

— fomento de métodos de pesca y produccidn, respetuosos con el
medio ambiente.

— apoyo adecuado a los trabajadores del sector.

— incentivo al desarrollo sostenible de los caladeros.

A continuacion se resumen la ultima edicién de las estadisticas de la
informacidn bésica de la politica pesquera comdun:

En lo referente a la produccién mundial de productos pesqueros y
acuicolas sigue manteniendo un ritmo de crecimiento constante
(1 %). La Unién Europea ampliada (EU-27) representa alrededor del
4,4 % de ese total, lo que la sitta en el tercer productor mundial. Al
igual que en los ultimos 20 afios, la produccién anual total del sector
pesquero de la UE resultd ligeramente inferior respecto a los afios
anteriores. Dentro de la UE, los mayores volimenes de produccién
siguen correspondiendo a Espafia y Dinamarca.

Aunque la flota pesquera europea estd presente en todo el mundo, las
capturas de la Unién Europea proceden principalmente del Atlantico

ULTIMOS DATOS
ESTADISTICOS DE PESCA

Oriental y del Mediterraneo, y estan formadas esencialmente por aren-
que, espadin y caballa. Los principales paises pesqueros son Dinamarca,
Espafia, Reino Unido y Francia, que suman juntos mas de la mitad de las
capturas. Concretamente, entre las cinco especies de mayor volumen de
captura de los estados miembros, destacan Letonia, Lituania, Polonia,
Rumania, Suecia, Finlandia, Alemania, Estonia, Dinamarca, Eslovenia,
Finlandia Suecia y Bulgaria con el espadin; Espafia, Reino Unido y Suecia,
con la caballa; y con el arenque Francia, Letonia, Polonia, Estonia, Irlanda,
Alemania, Finlandia, Suecia, Dinamarca, Paises Bajos y Reino Unido.
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Dentro de las cifras de los desembarques se ha representado el valor
y el peso de los productos pesqueros descargados en puertos de los
estados miembros de la UE por todos los buques, sin distincién de su
origen. Con una media de 1,50 €/kg en 2006, el precio de los produc-
tos de la pesca aumenta ligeramente en la Unién europea, reflejando
una ligera disminucién de los desembarques y un ligero aumento del
valor de los productos descargados.

Volumen y valor de los d barques en los Estados (2006)
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PESCA

En los ultimos 15 afos, la capacidad de la flota pesquera de la UE-15
disminuyd razén de una tasa anual estable de aproximadamente un
1,5 % en términos de tonelaje y de un 2 % en lo que respecta a la
potencia. A pesar de la ampliacién de la UE en 2004 y 2007, el nime-
ro total de buques en diciembre de 2007 era de 88.500, es decir,
18.000 menos que en 1995.

La produccién acuicola de la UE asciende a aproximadamente 1,2
millones de toneladas, mientras que su valor alcanza los 2,8 mil mi-
llones de euros. La acuicultura de la UE representa un 18,4 % del vo-
lumen total de la produccién interior pesquera y el 2 % de una pro-
duccidén acuicola mundial en pleno desarrollo.

preparados de pescado, crustdceos y moluscos. Desde la ampliacién
de la Unidn europea, Polonia se incorpord a los grandes paises trans-
formados de productos pesqueros y acuicolas.

En lo referente al comercio exterior, la Unién europea es el mayor
importador mundial de productos pesqueros. Asimismo, desempefia
un papel significativo como exportador de productos pesqueros de
alto valor. Espafa y Francia son los principales importadores europe-
0s, mientas que Dinamarca y los Paises Bajos desempefian un papel
importante en el ambito de las exportaciones.

Produccidn total acuicola por Estado miembro (2005)
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Las diez especies de mayor produccién en la acuicultura de la Unién
Europea, en 2005, son, el mejillén, con 361.399 toneladas, la trucha
arco iris, con 202.900 t, el salmén, con 144.801 t, el ostidn, con
127.150 t, el mejillén mediterrdneo, con 108.522 t, la dorada, con un
volumen de 71.475 t, la carpa, con un volumen de 69.557 t, la alme-
ja japonesa, con 68.006 t, la lubina, con 49.202 t y finalmente la an-
guila, con 8.202 t.

Los productos pesqueros desempefian un papel fundamental en la
alimentacién europea y mundial, al ser una fuente muy valiosa de
proteinas y un alimento muy sano. Globalmente, el consumo de es-
tos productos representa 16,1 kilos anuales per capita, lo que equi-
vale al 15,5 % de aporte de proteinas animales. En la Unidn Europea,
el consumo medio de pescado es de 21,4 kilos anuales per cépita. El
consumo varia de 3,9 kilos anuales per cépita en Rumania a 56,9 ki-

los anuales per cépita en Portugal.
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Con una produccién de un valor global en torno a los 18 mil millones
de euros, la industria de transformacién europea genera hoy un volu-
men de negocios tres veces superior que el sector de la captura. La
produccién europea consiste principalmente en conservas y platos
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Totales de productos pesqueros (2006)

Exportaciones Importaciones
Volumen Valor en Volumen Valor en
en miles en miles

toneladas  de euros toneladas  de euros
Irlanda (IE) 171.743 359.247 56.318 168.818
Reino Unido (UK) 436.494 1.404.532 942674 2973653
Paises Bajos (NL) 1.023.756  2.344.281 830012  1.866.727
Bélgica (BE) 276.372 919.716 33389  1.532.603
Luxemburgo (LU) 913 12.196 8.522 65.765
Francia (FR) 440.832 1.360.001 1135793 4.078.797
Alemania (DE) 578.850 1.347.470 1.157.775  3.002.479
Esparia (ES) 914503  2.275.098 1.666.450  5.082.502
Polonia (PT) 127.276 435.564 388260  1.215.000
Eslovenia (SI) 5.306 14611 18.940 52.680
Italia (IT) 149.875 561.636 984.478  3.753.554
Malta (MT) 4.486 51.305 23.763 30.587
Finlandia (F) 26.777 20.603 103.686 214.016
Suecia (SE) 478.535 1.243.659 406.737  1.622.199
Dinamarca (DK) 1.109.797 3.082.168 1.351.735  2.287.442
Estonia (EE) 126.109 108.195 40.199 69.700
Letonia (LV) 121.761 129.963 45517 60.692
Lituania (LT) 93.193 168.383 94.774 150.717
Polonia (PL) 207.677 645.865 355.757 692.721
Reptiblica checa (CZ) 21.349 57.136 67.382 127.960
Eslovaquia (SK) 2.197 4.479 28.494 55.734
Austria (AT) 4.280 14.668 71.598 265.813
Hungrfa (HU) 2.725 5.589 26.588 47.876
Rumania (RO) 1913 9.549 100.479 108.011
Croacia (HR) 29.285 126.622 58.990 90.799
Bulgaria (BG) 4818 12.512 34.402 28.872
Antigua Republica Yugoslava
de Macedonia (MK) 1.667 6.449 9.924 16.908
Grecia (EL) 118.121 421.388 210.210 480.382
Turquia (TR) 17.569 59.785 41.119 40.929
Chipre (CY) 2.753 20.069 18.717 46.202

En el caso particular de Espafia, en el 2005 exporté 800.686 miles
de euros, es decir, unos 531.469 t, de pescado fresco y congelado,
incrementandose en un 4,7 % en 2006, siendo la cantidad exporta-
da entonces de 1.152.214 miles de euros, unas 556.328 t. En lo re-
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ferente a las importaciones de pescado fresco y congelado, en el
2005 fue de 584.358 t, es decir, aproximadamente 1.420.896 miles
de euros, pasandose para el siguiente afio a 725.466 t, unos
2.031.837 miles de euros, es decir, se incrementé en 2006 en un
practicamente en un 24 %.

Descartes en la pesca de captura marina mundial

Los descartes pesqueros son aquella fraccion de las capturas que en
un determinado momento no interesa desembarcar por causas di-
versas, fundamentalmente, ejemplares inmaduros, excesos de cuota,
etc. A menudo, también constituyen parte de los descartes las pro-
pias especies comerciales por motivos de tipo econémicos, como la
seleccién de las mejores piezas por el interés de alcanzar los precios
mas elevados en los mercados. Algunas pesquerias llegan a descartar
en aguas europeas hasta el 70 % del total de sus capturas, al conside-
rarlas especies “sin interés comercial”.

En el afio 1994 la FAO realizé una estimacion de descarte global de
27 millones de toneladas, basdndose en datos del periodo 1980 a
1992. Recientemente, en el afio 2008, la FAO ha publicado la actua-
lizacién del estudio “Descartes en la pesca de captura marina mun-
dial”, en la que se ha partido del analisis de datos del periodo 1992 a
2003. La estimacion final que han obtenido es de 7.3 millones de to-
neladas, lo que supone una fuerte reduccién en los Ultimos afios (ta-
sas del 25 % en 1994 frente a 8 % actual).

El estudio que se ha llevado a cabo, se ha cuantificado en funcién de
su origen y naturaleza, los descartes pesqueros organicos procedentes
de la explotacién de determinadas especies por las flotas espafiolas
que operan en caladeros del Atlantico y del Mediterrdneo, concreta-
mente en el caladero de Gran Sol, aguas de la NAFO (Organizacién de
Pesquerias del Atlantico Noroeste), litoral Mediterraneo y litoral
Atlantico.

En el caso del caladero litoral, tanto Atldntico como Mediterréneo, se
han estudiado los descartes generados como consecuencia del uso
de dos artes diferentes, cerco y arrastre.

Entre los estudios que se han llevado a cabo destacan el de la compo-
sicion elemental de algunas de las especies descartadas y sus cantida-
des de coldgeno, con el fin de evaluar la posibilidad de utilizar estas
especies para la obtencién de gelatinas. Ademas, en las especies des-
cartadas existen una serie de compuestos con diversas propiedades de
interés en multiples aplicaciones en industria, farmacia, medicina, etc.

Se han cuantificado y clasificado seglin su naturaleza, los residuos
pesqueros originados en lonjas e instalaciones de acuicultura perte-
necientes a las zonas antes comentadas.

Se han realizado Fichas legislativas en las que se incluye un campo de
interpretacién de aquellos puntos criticos y requisitos legislativos
que afecten de forma més directa a la gestion de los descartes, tras la
recopilacién de la Legislacion de caracter ambiental, pesquero, sani-
tario, alimentario o de cualquier otro campo aplicable a esta nueva
actividad.

Se han estudiado diversas alternativas de aprovechamiento, su defi-
nicién, propiedades, proceso de obtencidn, fuente del compuesto de
interés, aplicaciones industriales, perspectivas de mercado, tanto para
alternativas convencionales, entre otros: harinas de pescado, gelati-
nas, aceites de pescado, cebos, fertilizantes, abonos, etc. como para
alternativas no convencionales, como por ejemplo, energia renovable
como biomasa, productos de alto valor afadido, coldgeno-gelatina,
acido hialirénico, preparados enzimaticos, peptonas y ensilado biolé-
gicos, etc.
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Se ha analizado la conversién y/o creacién de empresas con atencion
especifica a descartes pesqueros, que incorporan a la gestién otros re-
siduos pesqueros que se producen en un puerto, definiéndose el pro-
ceso y las pautas de los que serfa este servicio en cualquier puerto.

Como alternativa practica, se han sugerido dos opciones para el tra-
tamiento de descartes; la primera de ellas serfa pretratar los volu-
menes grandes de descartes y subproductos a bordo, los cuales mas
tarde serfan procesados en tierra como harina de pescado o hidroli-
zado de pescado. La segunda estd relacionada con un tipo especifico
de subproducto (el higado de tiburén) con el objetivo de producir
aceite de pescado con un alto contenido de 4cidos grasos poli-insa-
turados.
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\/ARIOS PROYECTOS SOBRE
TRANSACCIONES ELECTRONICAS
PARA FACILITAR EL SSS

La Asociacién Espafiola de Promocién del
Transporte Maritimo de Corta Distancia (SPC-
Spain) participa en un proyecto denominado
eFreight, presentado a la Ultima convocatoria
del programa comunitario Marco Polo II, en
febrero de este afo, y que pretende instaurar
un sistema de transacciones electrénicas en-
tre compaiias y clientes, relacionadas con la
planificacién del transporte (preparacion de
los trayectos y horarios), el booking, la factu-
racion, etc. Este proyecto estd promovido por
los centros de promocién del SSS de Bélgica,
Bulgaria, Croacia, Dinamarca, Espania, Francia,
Italia, Holanda, Noruega, Portugal y Suecia, y
participan también en el mismo las navieras
Acciona Trasmediterrdnea y OPDR, los puer-
tos esparioles de Bilbao y Valencia, y Portel
entre otros.

La asociacién de Short Sea Shipping justifica
la necesidad de efreight como respuesta in-
mediata e informacién en tiempo real para
los clientes debido a las complejidades que
surgen de la cadena logistica intermodal para
incorporar e interpretar la informacién inter-
cambiada entre las diversas partes, siendo la
solucién mas viable la utilizacién de formatos
electrénicos esténdar.

Como justificacion de la necesidad de
eFreight, la asociacién noruega de Short Sea
Shipping (SSS) sefala en su web: “Las cadenas
logisticas intermodales son complejas e im-
plican a varias partes que intercambian infor-
macién importante. El esfuerzo de incorporar
e interpretar esa informacién a través de la
cadena de distribucién es costoso y resulta
facil cometer errores. Los clientes piden una
respuesta inmediata e informacién en tiem-
po real. La solucién es la utilizacién de forma-
tos electrénicos estandar.”
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Por otra parte, la fundacién valenciana FE-
PORTS, participa, junto con un grupo de en-
tidades de varios paises europeos, liderado
por la Autoridad Portuaria del Pireo, en el de-
sarrollo del proyecto MEMO "Observatorio
de las Autopistas Electrénicas Maritimas del
Mediterrdneo”, financiado por el programa
Med de la Unién Europea y que tendra una
duracién de tres afios. MEMO utilizard las
herramientas tecnoldgicas desarrolladas en
el anterior proyecto AEM-MED (Autopistas
Electrénicas Maritimas del Mediterréneo), fi-
nalizado el pasado mes de septiembre.

LA TERMINAL DE SSS DEL PUERTO
DE BARCELONA PODRIA ADJUDICARSE
ESTE ANO

La nueva terminal de Short Sea Shipping
(SSS) del puerto de Barcelona, que estara
situada en el muelle de Costa, podria ser ad-
judicada entre julio y septiembre de este afio,
ha anunciado el presidente de esta Autoridad
Portuaria, Jordi Valls. En cuanto se conozca el
nombre de la empresa adjudicataria, ésta po-
drd utilizar el ataque y empezar a operar en
el muelle, aunque tendrd que realizar inver-
siones para adecuar las instalaciones. Valls
puntualizé que “el muelle Costa esta destinado
a los tréficos de SSS, pero en los momentos
punta de trafico de cruceros, estos buques
también podran atracar en esta zona.” Ac-
tualmente, la AP de Barcelona ha instalado,
en el muelle de Costa, una carpa para dar ser-
vicio a los cruceros.

Por otra parte, Jordi Valls ha informado de
que este afio la AP invertira 7,4 millones de
euros en mejorar sus instalaciones destinadas
al trafico de cruceros, lo que le permitird au-
mentar su capacidad para estos tréficos, a la
espera de que se construya una nueva termi-
nal de cruceros en el muelle Adossat. Esta po-
dria licitarse en dos o tres afos, con lo que
estarfa operativa hacia 2014.

GLD LINES DESTINARA

UN BUQUE DE 2.250 M LINEALES
EN LA AUTOPISTA DEL MAR
NANTES-GION

Grimaldi-Louis Dreyfus Line (GLD Lines) des-
tinard un buque de construccién reciente, del
tipo “Norman Voyager”, con capacidad para
800 pasajeros y 2.250 metros lineales de bo-
dega 120 remolques), a la autopista del mar
entre Gijén y Nantes-Saint Nazaire. Louis
Dreyfus Armateurs afiade, en una nota de
prensa, que este buque realizard durante los
primeros 4 afios, 3 salidas semanales en cada
sentido, que posteriormente, pasaran a ser 7.

El objetivo fijado es transportar 350.000 ca-
miones en 5 afios.

FErRnANDO GONZALEZ LAXE, NUEVO
PRESIDENTE DE PUERTOS DEL ESsTADO

El consejo de ministros nombrd a Fernando
Gonzalez Laxe presidente de Puertos del Es-
tado. Nacido en Corufia, en 1952, es doctor
en Ciencias Econémicas y Empresariales. Fue
subdirector general de pesca (1979-1980). En
1979 fue elegido concejal en Corufia, siendo
primer teniente de alcalde y portavoz del
Grupo Socialista en el ayuntamiento hasta
1982. Fue designado senador por la comuni-
dad auténoma de Galicia en 1986. En 1982,
fue nombrado Director General de Ordena-
cién Pesquera siendo responsable de las ne-
gociaciones pesqueras de Espafia con la Co-
munidad Econémica Europea. En 1987, gané
una mocién de censura en el parlamento de
Galicia y formd un gobierno de coalicidn tri-
partito con el que goberné hasta febrero de
1990. En 1988 ocupé la presidencia del PS-
deG-PSOE. En 2000 renuncié a su escafo en
el Senado y en 2001 dejé de ser diputado en
el Parlamento de Galicia, para dedicarse a su
catedra de Economia Aplicada en la Universi-
dad de La Corua.

ALINGHI PRESENTA SU PROGRAMA
DE ENTRENAMIENTO EN MULTICASCOS
EN EL LAGO LEMAN

El Defensor de la 332 Copa América, ha arran-
cado su campafia en multicascos 2009-2010
en Suiza botando dos catamaranes Decision
35 que servirdn como plataforma de entrena-
miento y competicién en multicascos duran-
te el resto del afio, participando en el Cha-
llenge Julius Baer en el lago Lem4, Suiza, por
lo que se retira de otros compromisos en mo-
nocascos para esta temporada.

Ademds del barco original de Alinghi de Er-
nesto Bertarelli, SU/7, el equipo fleté un se-
gundo Decisién 35 (SUI2) para la temporada.
Ambos monotipos participardn en la mayoria
de los ocho eventos que tendran lugar duran-
te el verano y que comienzan en Ginebra el
proximo 8 de mayo hasta el 10 del mismo

INGENIERIA NAVAL junio 2009



BREVES

mes con el Grand Prix Corum, en la Société
Nautique de Genéve.

NuEevos servicios DE SSS;
SANTANDER — CUXHAVEN Y MALAGA —
LivornO

La comparia alemana MANN LINES Ger-
many establece un nuevo servicio de Short
Sea Shipping entre Santander (Espafia) y
Cuxhaven (Alemania). Este servicio sera se-
manal y estara servido por el buque M/S Bor-
den, que escalara los lunes en Santander, des-
cargando en Cuxhaven los jueves. El buque
tiene una capacidad de 1.260 m lineales, para
unos 105 trailers. La linea acepta carga roda-
da asi como brealbulk (carga que viene em-
balada en pequefias unidades, ya sea dentro o
fuera de un contenedor). Por otro lado, Cux-
haven es el principal puerto hub para la com-
pafila Mann Lines que ofrece conexiones con

Construimos buques

funcionabilidad, sean

donde la alta tecnologia se
fusiona con el confort y la

buques de pesca, trabajo,

el reino Unido, Suecia, Finlandia, Estonia, Ru-
sia y Asia Central.

La compafiia naviera italiana Ustica Lines ini-
cié a finales del mes de marzo un nuevo ser-
vicio regular de Short Sea Shipping entre el
puerto de Malaga y el puerto de Livorno, en
Italia. El buque puesto en servicio en la linea
es el Ro-Ro Carlo Morace, de 148 m de eslora
y una capacidad de 1.360 metros lineales, pu-
diendo transportar hasta 105 trailers, sin ca-
beza tractora.

La gestion en el puerto de Malaga es realiza-
da por la Consignataria Servimad Mélaga.

Segun fuentes de la Autoridad Portuaria de
Malaga, las mercancias procedentes de lItalia
son productos textiles, alimentacién y vehi-
culos, mientras que la mercancia que sale de
Espafa estd compuesta principalmente por
productos de alimentacién.

FACTORIA

ASTILLERO
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RESUMEN DE LA JORNADA TECNICA “BUQUES OFFSHORE, CADA DIA MAS
COMPLEJOS Y EFICIENTES” CELEBRADA EN SINAVAL

El pasado 27 de abril, tuvo lugar en el Bilbao
Exhibition Centre, dentro de las actividades
desarrollados con motivo de la Feria Interna-
cional de la Industria Naval, Portuaria y Pes-
quera, Sinaval 2009, la Jornada Técnica “Bu-
ques Offshore, cada dia mas complejos y
eficientes”.

Los buques offshore (OSV) constituyen un
tipo de barco que, por sus requerimientos,
s6lo pueden ser construidos en astilleros con
un alto nivel de calidad. Los astilleros espario-
les han alcanzado notables éxitos en la cons-
truccion de buques offshore en los ultimos
afios, constituyendo en estos momentos el
40 % de su cartera de pedidos, la mayor de
Europa en este tipo de buques.

Los mejores armadores del mundo han con-
fiado en los astilleros espafioles para construir
sofisticados buques offshore que estan siendo
entregados a plena satisfaccion. Se trata de
unidades cuyo equipamiento se encuentra
entre los més sofisticados y tecnolégicamen-
te avanzados del mercado naval. Mientras en
el resto de paises europeos, a finales de 2008,
el segmento de los buques de apoyo a la ex-
ploracién y explotacién petrolifera suponia el
12,4 % de la cartera total y el porcentaje de
dragas y buques especiales de explotacion
submarina llega al 17,6 %, en Espafia esos
porcentajes son del 39,7 % y 52,1 % respecti-
vamente, cifras que demuestran la importan-
cia de la actividad offshore en Espafia.

La celebracién de la Jornada permitié a los
asistentes tener un conocimiento directo a los
astilleros e industria auxiliar mas destacados
en la construccién de este tipo de buques.

La apertura de la Jornada corrié a cargo de D.
José Luis Cerezo, Director de Gerencia del
Sector Naval.

La primera sesién titulada “El mercado”, fue
presentada y actué como moderador D. An-
tonio Sanchez — Jaudregui, Director de Pymar.
La sesién comenzé con la conferencia de Pe-
ter Hord Bjerke, de R.S Platou, “El mercado, si-
tuacion y tendencias”, que realizé una esti-
macién del mercado y la evolucién dentro de
los buques offshore. Se abordé la situacién de
la economia mundial y la dificultad de prede-
cir cémo se verd afectado el mercado de bu-
ques de apoyo a plataformas, teniendo en
cuenta, también, la inestabilidad del precio
del petrdleo. Los operadores de offshore, con
cuentas muy saneadas y fletes cerrados para
sus buques, se encuentran en buena posicién
para capear el temporal econémico. Pero, por
otra parte, aquellos operadores que hayan fir-
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mado contratos especulativos de nuevas
construcciones, probablemente se encuen-
tren con que continta siendo dificil conseguir
financiacion para esos barcos.

Algunos sectores estan, sin duda, mejor posi-
cionados para capear el temporal que otros.
Por ejemplo, el mercado de aguas profundas,
al que se destinaran muchas de las nuevas
construcciones actualmente en cartera.

La siguiente ponencia fue la titulada “Los as-
tilleros esparioles en el contexto europeo y
sus competidores”, de D. Ramén Lépez Eady,
Director de Uninve. Ramdn Lépez Eady y An-
tonio Sanchez-Jauregui, coincidieron en sus
conferencias en destacar que el mercado de
buques no destinados al transporte conven-
cional de carga es el que mayor incremento
ha tenido desde el punto de vista de la con-
tratacion de nuevos buques en los Ultimos
afios, principalmente en Europa y de manera
destacada en Espafia.

Y la tercera y Ultima ponencia de esta prime-
ra sesién fue “Nuevos escenarios en actividad
offshore” de D. Manuel Moreu, Decano del
colegio Oficial de Ingenieros Navales. Quien
comentdé que el aprovechamiento de las
energias marinas estd cobrando una relevan-
cia muy destacable. “Entre todas las energias,
el viento es el protagonista mas destacado en
cuanto a inversién y potencias, en el norte de
Europa”. Otros escenarios destacados por
Manuel Moreu, junto al de las energias mari-
nas, han sido el de los minerales y el de los
desarrollos de acuicultura que combinen con
otros aprovechamientos energéticos, como
puede ser el edlico.

more complex and efficient everyday

Tras la pausa, se inicié la segunda sesién:
“Los buques”, presentada y moderada por
D. Ramédn Lépez Eady. En ella, tuvieron lugar
las tres conferencias que a continuacion se
detallan:

“Nuevos retos en el disefio de buques
offshore”, de Mr. Havard Stave, de Ulstein
Design, quien destacado que los buques offs-
hore son mucho mas que un simple barco.
Son verdaderas herramientas en un sistema
integrado para operaciones marinas combi-
nadas. Sin embargo, los nuevos proyectos de
offshore se enfrentan a importantes requeri-
mientos gubernamentales y de clase, deriva-
dos de diversas mejoras. Entre los cambios,
destaca el requerimiento de la aplicacién del
nuevo Cddigo de Seguridad SPS (Special Pur-
pose Ships), que tiene muchas implicaciones
en el coste de los buques, por la obligatorie-
dad de instalar mamparas, puertas correderas
automaticas o botes salvavidas, ademas de
adoptar mayores medidas de seguridad. Tam-
bién, la concienciacién medioambiental de
los operadores y de la sociedad en general, les
enfoca hacia sistemas con un menor consu-
mo de combustible. Todo ello hace que los
operadores tengan que gastarse mas dinero
en modernizarse y adaptarse a las nuevas
normativas, haciendo que, muchos de ellos,
se empiecen a quedar obsoletos.

Para Ifaki Irasuegui, Director General de La
Naval, en su ponencia “La construccién de
buques cada dia més sofisticados”, la apuesta
del Astillero La Naval por la construccién de
buques offshore es fruto de una légica evolu-
cion de su actividad y una apuesta definitiva
por un segmento que se ajusta como ningu-
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no a su mejor hacer: construcciones de alto
valor afiadido donde la relacién con el Arma-
dor es una constante diaria y donde las ex-
pertas manos de la plantilla demuestran por-
qué el Astillero La Nanal de Sestao goza de
fama y reputacion.

Antes de la pausa para el almuerzo, la tercera
y ultima ponencia realizada en esta sesion
fue la realizada por Jorge Dhal de Det Norske
Veritas, titulada “La clasificacién de los nue-
vos buques offshore”.

La tercera y Uultima sesidn titulada “El equi-
pamiento”, estuvo moderada por D. Luis
Cafiada, Consejero Delegado de Vicinay.

La primera conferencia, “La expansién de las
operaciones- la tecnologia submarina da res-
puesta a los retos operacionales”, corrié a
cargo de @ystein Bondevik, de MacGregor
Hydramarine, quien confirmé que la deman-
da mundial de energfa contintia aumentando,
al tiempo que las reservas actuales de petré-
leo en los paises productores se estad termi-
nando, forzando a la industria del petrdleo a
lograr el acceso a fuentes de suministro que
hasta ahora eran inalcanzables. Y, como resul-
tado, los operadores offshore se adentran en
territorios ain mas remotos y profundos. “El
entorno duro y las condiciones climaticas se-
veras de estos territorios obligan a las com-
pafifas petroleras a adoptar tecnologias, ca-
paces de superar los nuevos retos que se
plantean”, asegura Bondevik.

La segunda de las presentaciones de esta
tercera sesién fue la realizada por Roy No-
rum, de PG-Marine, hablé de un novedoso
sistema: los PG-MACS (Multi Application
Cargo Solutions). Asegurdé que representan

un avance enorme en flexibilidad, capacidad
y versatilidad, ya que no sélo el buque ofre-
ce el transporte de mds carga de carécter
esencial sino que, ademas, abre la posibili-
dad de disponer de un barco mucho mas
adaptable. Entre sus novedades, desde el
punto de vista del astillero, elimina el siste-
ma dedicado a graneles secos o mejora la
redundancia mediante el uso multiple del
equipo instalado.

Por su parte, Ola Dgnnem de Oean Hotels,
llevé a cabo la tercera presentacion titulada
“Nuevos disefios en habilitacién de buques
offshore” aseguré que la busqueda de la solu-
cién acertada en el mercado de la acomoda-
cién offshore en el futuro, les llevé a un pro-
ceso de evaluacién de los criterios de disefio
y pardmetros de medicién mds importantes.
Por tanto, desarrollaron un proyecto en el

CANCELACION DE 500 BUQUES

La sociedad de clasificacién noruega Det Nors-
ke Veritas estima que unos 492 contratos de
nueva construccién, con un total de 37,2 m mi-
llones de tpm, han sido cancelados, incluyendo
325 graneleros con 28,2 millones de tpm, 78
portacontenedores y 47 buques tanques.

Esta estimacién duplica las anunciadas por
Lloyd’s Register que esperaba que se produje-
ran cancelaciones del 2,3% de la cartera de
pedidos, mientras Bureau Veritas confirmaba
la cancelacién de 40 nuevos contratos clasifi-
cados por su empresa. DNV estima que unos
900 buques se encuentran amarrados pro
todo el mundo, incluyendo 100 graneleros y
486 portacontenedores.

La incertidumbre en las construcciones es
reflejada por la falta de informacién por par-
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te de los astilleros de Corea del Sur y China,
asi como de las estrategias para negociar
con los armadores que no pueden pagar los
buques.

Muchos astilleros en China se encuentran fi-
nanciados por bancos controlados por el go-
bierno para hacer frente a grandes graneleros
cancelados que entrardn al mercado a finales
de afio. Segln el Presidente de Diana Ship-
ping, Anastassis Margaronis, se trata de un
subsidio indirecto, una ayuda para facilitar el
crédito del astillero y las garantias.

Muchos astilleros chinos en encuentra nego-
ciando el retraso de entregas y los precios li-
gados a ahorro de costes. Diana Shipping es-
pera que se cancelen de su cartera de pedidos
un 20% adicional de graneleros.

que se combinaban caracteristicas para una
multiplicidad de fines, con acomodacién para
400 personas a bordo, una elevada capacidad
de grua offshore o capacidad de lucha contra
incendios. El primer buque de estas caracte-
risticas sera entregado en 2010.

Santiago Crespo, de Ingeteam Marine, traté
en su ponencia sobre los beneficios que se
obtienen al dotar a los buques de propulsidn
eléctrica, en la ultima de las presentaciones
de la Jornada con el titulo de “Sistemas eléc-
tricos integrados”.

A continuacién tuvo lugar una mesa redonda
presentada y moderada por D. Miguel Pardo,
Presidente de Cluster Maritimo Espafiol, en
la que participaron los representantes de
Armadores, Brokers, Constructores e Indus-
tria Auxiliar.

EL DNV prevé que el 30% de los graneleros y
portacontenedores en cartera, asf como el 10 %
de los buques tanque, no llegaran a construirse.
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PLuto ll e GTT

Cuando Gaztransport y Technigaz (GTT) deci-
dié desarrollar un sistema de tuberias subma-
rinas criogénicas, la compafiia se fijé una se-
rie de rigurosos criterios de disefio para
conseguir su meta. En primer lugar, el sistema
tendria que ser capaz de transportar 145.000
m? de LNG en 12 horas, tendria una vida util
de unos 30 afios y poseeria una longitud de
unos 15 km sin necesidad de anclajes.

Ademds, la tuberia deberia soportar una pre-
sién maxima de 30 bares y una presién de
servicio de 15 bares. GTT decidié también
que su tuberia debia de tener un alto grado
de fiabilidad en caracteristicas tales como no
aislarse por vacio y controlar todo tipo de as-
pectos como la temperatura y la concentra-
cién de gas.

El sistema de tuberfas submarinas, llamado
Pluto II, ha sido el resultado de los proyectos
de desarrollo y se comercializa como una al-
ternativa menos costosa que los tubos para
el LNG tradicionales. La barrera principal con
forma helicoidal se encuentra compuesta de
una aleacién de niquel y acero Invar que, a su
vez, se encuentra rodeada de aerogel como
principal material de aislamiento. Por medio
de una espiral secundaria de espuma y sepa-
radores se garantiza la uniformidad entre las
tuberias primarias y secundarias.

Otra capa de aerogel sirve como revestimien-
to secundario y una tuberfa de acero al car-
bono es la encargada de reforzar la tuberia
exterior. Por dltimo, a la tuberia llevard apli-
cada un revestimiento anti-corrosivo.

Cuando el proyecto del oleoducto Pluto I
sea instalado, la unién de tuberias implica-
ra, en un proceso cuidadosamente controla-
do, la soldadura de las barreras primarias y
secundarias, la unién del aislamiento prima-
rio y secundario, y de los conductos de fibra
Optica que seran utilizados para fines de vi-
gilancia.
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Para la fabricacién de las bridas y de los aco-
ples se utilizard acero inoxidable Invar. GTT
sefiala que en la operacidn de barrido realiza-
da en los espacios de aislamiento de su Pluto
Il desempefia una funcién clave. En primer lu-
gar, se facilita la vigilancia de los espacios
destinados al LNG y facilitando el seguimien-
to y la deteccién de porosidades. En segundo
lugar, ademds de ayudar a controlar la pre-
sion en los espacios de aislamiento inhibe la
corrosién. Segln la empresa, la cantidad méa-
xima de nitrégeno necesario para la opera-
cién de barrido se 4 m? por dia.

GTT es mas conocido en la industria de
LNG por disefiar la GTT Mark Ill y el sistema
de contencién de membrana para buques
LNG GTT NO96. El sistema Mark Ill se en-
cuentra fabricado en acero inoxidable,
mientras que el sistema NO96 se encuentra
fabricado con un 36% de niquel en su ace-
ro, con lo que se consigue un bajo coefi-
ciente de expansion térmica.

GTT se encuentra concediendo licencias a los
astilleros dedicados a la construccién de bu-
ques destinados al transporte de LNG para
que introduzcan estos sistemas de membra-
na durante los préximos 30 afios.

En los dltimos afios, GTT ha comenzado a
construir sistemas de contencién de LNG
diversificando su tecnologia para facilitar el
suministro de estas, incluyendo los siste-
mas de licuefaccién, de gasoductos subma-
rinos criogénicos y de almacenamiento en
tierra. La patente del sistema Pluto Il fue re-
gistrada en 2004.

Aunque existen otros sistemas similares, la
empresa considera este sistema como uno
de los mejores por sus caracteristicas singu-
lares de disefio, entre las que se incluyen el
aislamiento aerogel, el revestimiento de hor-
migén con proteccidn exterior de acero al
carbono y las barreras primarias y secunda-

rias existentes. El disefio también posee un
espesor de 3-4 mm entre la tuberia primaria
y secundaria para que actlie como aislante
de temperatura.

GTT confia en su tecnologia y espera que se
convierta en un gran producto capaz de mi-
tigar cualquier riesgo. El éxito definitivo de
un sistema de tuberias submarinas criogéni-
cas depende de su fabricacidn e instalacién.
GTT considera que este sistema ofrece ven-
tajas tanto en su produccién como en las
tolerancias alcanzadas comparadas con sus
alternativas.

Una vez detalladas las longitudes de la tube-
ria, estas medidas fueron puestas a disposi-
cion para su prefabricacion, eligiendo para
su fabricaciéon dos métodos. Tras su fabrica-
cién, las tuberias son llevadas a la costa
donde se trasladan por medio de barcazas al
lugar de instalacion. Para este procedimien-
to es necesaria una gran mano de obra alta-
mente calificada y unas operaciones de dra-
gado de la zona.

El trabajo tedrico anterior a su fabricacién ha
sido realizado por medio de pruebas realiza-
das en maquetas con el fin de analizar los
materiales utilizados, la fabricacién con los
mismos y el montaje del sistema. Con estas
pruebas se ha realizado una serie de mejoras
tanto en su soldadura como en las técnicas
de medicién de temperaturas o en las tole-
rancias de los componentes.

Actualmente, GTT ya ha construido un proto-
tipo de su Pluto Il para someter dicho sistema
a un riguroso conjunto de pruebas. Entre las
pruebas que se realizardn se encuentra la de
llenado de la tuberia con nitrégeno liquido a
una temperatura de —195 °C durante 16 se-
manas, asi como unas simulaciones de fugas
y el andlisis de los ciclos térmicos y su con-
trol. Ademas, se validarén los procedimientos
de enfriado y calentamiento del gas.

665 67



/ ASTILLEROS

BALENCIAGA S.A.

SHIPYARD

Desde |9a
COnS r O

conrtianza

Santiago Auzoa, |
20750 ZUMAIA
GIPUZKOA - SPAIN
Tel: 34 943 86 20 08
Fax: 34 943 86 20 89

balenciaga@astillerosbalenciaga.com
wwww.astillerosbalenciaga.com

= X



NOTICIAS

SINTESIS CUANTITATIVA DEL SECTOR MARITIMO

Fuente: INE a partir de las tablas Input- Output del 2000 actualizadas al 2005

Con mas de 5.000 kildémetros de costa, Espafia
es un pais maritimo por excelencia y la prime-
ra potencia pesquera de Europa. La calidad de
los astilleros espafioles y su capacidad innova-
dora estan bien acreditadas en todo el mundo,
como pone de manifiesto su saneada cartera
de pedidos internacional. Debido a su situa-
cién geoestratégica, el transporte maritimo y
los puertos espafioles juegan un papel cada
vez mas decisivo en la nueva ordenacion del
creciente trafico maritimo internacional: auto-
pistas del mar, short sea shipping... Por afiadi-
dura, se ha generado un potente sector turisti-
co en torno a costas, playas y cruceros de
recreo que recalan en aguas espafiolas. Todas
estas actividades, mas algunas otras ligadas
también al mar, conforman un sector potente
y de gran dimensién econdmica, cientifica y
tecnoldgica en el que tienen cabida el trans-
porte maritimo, la construccién naval, la inge-
nierfa y la industria auxiliar, la industria de de-
fensa, la pesca extractiva y la acuicultura, la
nautica deportiva y de recreo, los servicios

portuarios, las energias
renovables, la industria
off-shore, la investiga-
cién y la ciencia, los ser-
vicios juridicos y finan-
cieros, las universidades
y diversas instituciones
a las que ultimamente
han venido a sumarse
los clusteres nacionales
y regionales.

El sector maritimo es-
pafiol genera un valor
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afiadido préximo a los

30.000 millones de
euros y es responsable
directo de 450.000 puestos de trabajo y un
3,2 % del Producto Interior Bruto. Pero, si se
le suma el efecto inducido, genera entonces
un 7 % del PIB y mas de un millén de emple-
os, de manera que cada euro gastado en el
mar posee un efecto multiplicador de 2,20 €

Grafico 1: Comparacién Internacional del Sector Maritimo (% sobre el PIB)

y 2,5 empleos en la economia espafiola. En el
caso de algunos segmentos, el efecto induci-
do es atin mayor. Por ejemplo, en la construc-
cién naval y en el transporte maritimo se ge-
neran 4,5 € por cada euro invertido, y en el
de la ndutica de recreo, 7 €.

Cuantificacion economica del sector Mar: porcentajes respecto a los totales nacionales

VAB

Produccion Efectiva

Total Empleo

(equivalente a tiempo completo)

Total Empleo Asalariado
(equivalente a tiempo completo)

Peso porcentual del Sector Mar
(en relacién a cada variables)

3,24 %

3,02 %

3,65 %

MODIFICACIONES PARA CUBRIR LAS NECESIDADES DE LNG

El 11 de marzo, el buque Excellence realizé la
primera entrega en la recién inaugurada ter-
minal de Guanabara, en la Bahia de Rio de Ja-
neiro, en Brasil. Esta terminal es la segunda
planta de LNG de importacién del pafs. Para
realizar las operaciones de transporte entre
esta terminal y la terminal de Pecem, primera
terminal del pafs situada al norte de Ceara, se
utilizan unos buques de transporte de LNG
convertidos en Unidades de Regasificacion y
Almacenamiento Flotante (FSRUs). La entre-
ga en la terminal de Guanabara se ha realiza-
do varias semanas después de la puesta en
marcha de las operaciones en Pecem.

ELFSRU Golar Spirit, construido en 1981, posee
un tanque esférico de 128.600 m?*y ha sido el
encargado de realizar las primeras operaciones
en Pecem. Tan pronto como el buque fue des-
cargado en esta terminal, utilizando el equipo
de regasificacién que posee a bordo, se dirigié
hacia la terminal de Guanabara. Alli, el buque
recogid la carga entregada por el Excellence.

Se prevé que el FSRU Golar Winter transporte
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carga desde la terminal de Guanabara. Este
buque fue construido en 2004 y posee un tan-
que de membrana de 138.000 m3. Actualmen-
te, se encuentra en la etapa final de la conver-
sién en el astillero de Keppel en Singapur.

Los proyectos de conversién del FSRU permi-
tirdn la importacién de LNG desde Brasil mas
rapidamente y de forma mas econémica que
si se hubieran construidos unos terminales en
tierra. Petrobras, la estatal brasilefia de ener-
gia, serd la encargada de fletar el Golar Spirit
y el Golar Winter durante un periodo de 10
afos, con opcidén a prorrogar otros cinco
afios. Ademads, el Golar Winter posee una ma-
yor capacidad de regasificacion que el Golar
Spirit, pero entre ambos serdn transportadas
unas 3,8 millones de toneladas anuales.

Con estos buques no solo se satisface las cre-
cientes necesidades energéticas de Brasil de
forma oportuna, sino que se diversifica la
base de recursos de energia. Como las canti-
dades de gas suministradas por Bolivia, por
medio de tuberias, resultaban insuficientes

para satisfacer la creciente demanda del pafs,
estas necesidades solian cubrirse con energia
hidroeléctrica que se suministraba a la red.

La operacion de la entrega de gas se realiza a
través de la descarga de LNG a alta presion,
regasidicando la carga del FSRU y transpor-
tandola, a través de los gaseoductos al muelle
principal en tierra.

La carga del Excellence fue estibada en Trini-
dad y fue un encargo para probar el funciona-
miento de las instalaciones de la nueva ter-
minal de Guanabara, cuyo uso comercial
comenzard a finales de afio.

Petrobras ha firmado acuerdos con BG y
Shell, que abarca el suministro de LNG en sus
dos terminales. Para que el gas natural sea re-
gasificado en la terminal de Guanabara se
dard prioridad a su utilizacién en las plantas
termoeléctricas que actta en Rio de Janeiro.
Los gaseoductos poseen una longitud de
15 km, 10 km de los cuales son submarinos y
5 km se encuentran en tierra firme.

667 69




NOTICIAS

PROGRAMA SOBRE LA INTEGRACION DE LA MUJER EN EL SECTOR MARITIMO

Resumen del texto procedente del Comité de
Cooperacién Técnica, 59° periodo de sesio-
nes, Punto 10 del orden del dia 19 de diciem-
bre de 2008. Original en ingles. TC 59/10.

Las actividades de género de la Organizacion
relacionadas con la cooperacién técnica se
estructuran a través del Programa integrado
de cooperacion técnica (PICT) en el marco de
un programa mundial diferenciado sobre la
integracion de la mujer en el sector maritimo,
que sigue la elaboracion de la estrategia ini-
cial para la mujer en el desarrollo (1988).

El Programa sobre la integraciéon de la mujer
en el sector maritimo sigue siendo el princi-
pal mecanismo de la Organizacién para arti-
cular el compromiso de las organizaciones del
sistema de las Naciones Unidas con la igual-
dad entre los sexos y la generalizacién de la
perspectiva de género, en apoyo del tercer
Objetivo de Desarrollo del Milenio de las Na-
ciones Unidas, a saber, "Promover la igualdad
entre los sexos y el empoderamiento de la
mujer”. Los vinculos de las politicas con esta

Paises beneficiarios Curso

cuestién también se reflejan en el Plan estra-
tégico de la Organizacidn, el cual trata aspec-
tos de género en el marco del principio estra-
tégico 3, "La OMI reforzard sus programas de
creacién de capacidad”. Se establecen otros
vinculos a través del Plan de accién de alto
nivel, en el que se habla de "reforzar el papel’
de la mujer en el sector maritimo".

El Programa sobre la integracion de la mujer
en el sector maritimo fomenta el refrendo
de los analisis sobre la mujer en las adminis-
traciones maritimas, reforzando el acceso a
oportunidades de formacién para las muje-
res de las regiones en desarrollo, de confor-
midad con las ideas sefialadas en el tercer
Objetivo de Desarrollo del Milenio. También
tiene por objeto sensibilizar a todos los inte-
resados del sector maritimo con respecto al
potencial de las mujeres como recurso im-
portante para el sector maritimo. Como re-
sultado, se conocen mejor las oportunidades
de las que disponen las mujeres para desa-
rrollar medios de vida sostenibles, en benefi-
cio de las estructuras socioeconémicas de

sus respectivas regiones. Para lograr estos
objetivos, el Programa sobre la integracion
de la mujer en el sector maritimo del bienio
2008-2009 se centrd en la implantacién de
un programa especial de becas y en la facili-
tacion del establecimiento de vinculos re-
gionales formales en Africa.

Programa de becas

Las actividades de formacién especificas para
la mujer estan concebidas con objeto de faci-
litar la identificacion y seleccién de mujeres
para las oportunidades de ascenso profesio-
nal, déndoles prominencia y reconociendo su
papel en el lugar de trabajo. Por lo tanto, la
formacién impartida representa un motor del
cambio, que, ademas de mejorar las capaci-
dades maritimas de una regién, est4 concebi-
do para ayudar a la mujer a que supere las li-
mitaciones ambientales y de actitud, y
facilitar su progreso.

En 2008 se concedieron las siguientes becas
en el marco de este programa:

Lugar del curso

Albania
China

Cote d'lvoire
Gabon

22° curso de perfeccionamiento en operaciones
y administraciones portuarias (septiembre-octubre 2008)

IPER, El Havre (Francia)

Republica Unida de Tanzania

Programa de administracién portuaria a nivel superior

Galille Collage, Nahalal (Israel)

Sudafrica (noviembre 2008)

Estonia Curso subregional para la formacién de instructores de inglés San Petersburgo (Federacién de Rusia)
Federacién de Rusia maritimo (noviembre 2008)

Letonia

Lituania

Ucrania

Federacion de Rusia
Turquia

Curso sobre la gobernanza regional de los océanos para los paises
del Mediterréneo y Europa oriental (noviembre-diciembre 2008)

Instituto ocednico internacional, Gzira (Malta)

Namibia

Comisién de servicio en las administraciones Maritimas. Formacion

de empleo (julio 2008)

Ciudad del Cabo, Durban, Pretoria (Sudafrica)

Establecimiento de vinculos
regionales

Uno de los motores del Programa sobre in-
tegracion de la mujer en el sector maritimo
ha sido el desarrollo y el fortalecimiento de
vinculos regionales formales entre las mu-
jeres que ocupan cargos directivos en los
sectores maritimo y portuario que sirvan
de canal permanente para el intercambio
de informacidn relacionada con la implan-
tacién eficaz de los instrumentos de la
OMI. Estas asociaciones constituyen ade-
mds una plataforma para crear oportunida-
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des de formacién regional adaptadas a las
necesidades y las exigencias especificas de
las mujeres, teniendo en cuenta los ele-
mentos socioculturales que pueden deter-
minar su acceso a la formacién y desarrollo
profesional.

Los objetivos fundamentales que tratan de
alcanzarse mediante la asistencia a las aso-
ciaciones regionales son los siguientes:

1° Un mayor reconocimiento nacional y re-
gional del papel de la mujer como recurso
del sector maritimo.

2° El fortalecimiento de la red de cooperacion
entre las mujeres en los sectores maritimo
y portuario de la regién o subregidn.

3° La creacién de capacidad nacional y regio-
nal.

4° E| aumento de las oportunidades de em-
pleo para las mujeres en los niveles supe-
riores de gestion de los sectores maritimo
y portuario.

El Programa sobre la integracién de la mujer
en el sector maritimo constituy? la platafor-
ma para prestar asistencia complementaria a
dos asociaciones regionales en 2008, el Foro
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maritimo internacional de la mujer para la re-
gién de Oriente Medio y Africa del Norte y
Africa, que se cred en Alejandria (Egipto), en
julio de 2007,Y La mujer en el sector mariti-
mo del Africa oriental y meridional (WOME-
SA), que se constituyé en Mombasa (Kenya),
en diciembre de 2007.

Bajo los auspicios de la Academia Arabe de
Ciencias, Tecnologia y Transporte Maritimo
(AASTMT), se aportaron fondos para celebrar
un seminario regional sobre gestién maritima,
al que asistieron participantes del Foro mariti-
mo internacional de la mujer para la Regidn
de Oriente Medio y Africa del Norte y Africa.
Al seminario, que se celebré en la AASTMT en
junio de 2008, asistieron 26 participantes de
Egipto, la Jamahiriya Arabe Libia. Jordania. Ma-
rruecos, Mauritania, la Republica Arabe Siria.
Sudén, Tunez y Yemen. Como resultado del se-
minario se fortalecieron las capacidades y los
vinculos regionales entre las Administraciones
maritimas nacionales.

El Programa sobre la integracion de la mujer
en el sector maritimo también respaldé la ce-
lebracién de un seminario para facilitar la ela-
boracién de una estrategia a largo plazo para
WOMESA. El objetivo de esta actividad era
reunir a los miembros del Consejo de admi-
nistracién de WOMESA, asi como a observa-
dores, con el fin de planear una estrategia a
largo plazo para la asociacién en la que se in-
cluyera un plan de medidas y se asignaran
responsabilidades para cada actividad que se
lleve a cabo.

La estrategia de WOMESA se redacté en el
contexto de su estatuto, elaborado y aproba-
do por el Consejo de Administracion en el do-
cumento titulado "Constitucién y normas de
la asociacién La mujer en el sector maritimo
del Africa oriental y meridional (WOMESA)".

En la estrategia también se tuvo en cuenta
la resolucién que adopté WOMESA cuando
se cred, titulada "Fomento del papel de las
mujeres que ocupan cargos directivos en el
desarrollo y la sostenibilidad del sector ma-
ritimo en la subregién del Africa oriental y
meridional", y presentada a titulo informati-
vo al Comité de Cooperacién Técnica en su
580 periodo de sesiones, celebrado en junio
de 2008.

Al seminario asistieron 22 participantes pro-
cedentes de Kenya, Madagascar, Malawi,
Mauricio, Namibia y Sudafrica.

En el seminario se lograron los siguientes re-
sultados:

1° La aprobacién de la vision de WOMESA:
ser una asociacion reconocida internacio-
nalmente, que encabece la labor para el
progreso de la mujer, como recurso funda-
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mental, en el sector maritimo.

2° La aprobacién de la misién de WOMESA:
defender la igualdad entre los sexos, mejo-
rar el acceso de la mujer a la formacién y
tecnologia maritimas y fomentar su pro-
greso a niveles de toma de decisiones cla-
ve en el sector maritimo del Africa orien-
tal y meridional.

3° La aprobacién de los objetivos de una estra-
tegia de cinco aros y las medidas conexas.

4° La seleccién del logotipo de WOMESA.

5° El lanzamiento del sitio de WOMESA en la
Red el 4 de diciembre de 2008.

6° El examen inicial de los elementos de una
propuesta de Memorando de acuerdo en-
tre la OMI y WOMESA.

7° La aprobacién de la estrategia de WOME-
SA para 2009-2013 en la segunda reunién
del Consejo de Administracion, celebrada
en Mombasa (Kenya) el 5 de diciembre de
2008 y presidida por la Sra. N. Karigitbu.

Entre las participantes cabe mencionar a las
siguientes graduadas de la Universidad Mari-
tima Mundial y el Instituto de Derecho Mari-
timo Internacional de la OMI:

1. Universidad Maritima Mundial
— Beatrice Nyamoita (Kenya); y
— Geraldine Maingi (Kenya).

2. Instituto de Derecho Maritimo Internacional
— Nancy Karigithu

La primera fase de la elaboracién de la estra-
tegia se llevd a cabo del 12 de mayo al 4 de
julio de 2008 y consistid en la preparacién de
un marco estratégico para la integracién de la
mujer en el sector maritimo, teniendo en
cuenta estrategias similares adoptadas en el
sistema de Naciones Unidas. En la elabora-
cion de este marco se sefialaron y analizaron
datos exhaustivos, incluidos los pormenores
operacionales de otros organismos especiali-
zados de las Naciones Unidas cuyos manda-
tos tienen elementos en comun con la es-
tructura y el &mbito de actuacién de la OMI
como organismo normativo, con objeto de
apoyar la elaboracién de un documento so-
bre la estrategia. Los resultados de esta acti-
vidad también serviran de base para configu-
rar otros elementos del Programa sobre la
integracion de la mujer en el sector maritimo
en el futuro.

Medidas cuya adopcidn se pide
al Comité

Se invita al Comité a que tome nota del in-
forme sobre las actividades de implantacidn
emprendidas en el marco del Programa sobre
la integracion de la mujer en el sector mariti-
mo de enero a diciembre de 2008, y formule
las observaciones y recomendaciones que
juzgue oportunas.

(Kenya);

— Catherine Mut-

honi Gatere (Ken-

ya)y

— Nivedita Hosa-
nee - Mauricio
(financiada por
una beca de la
OMI).

de

Elaboracion de
una estrategia
en cuestiones

de género

Teniendo en cuenta
los resultados alcan-
zados de 1988 a
2007, en el marco de
la estrategia de la
OMI La mujer en el
desarrollo y el Pro-
grama sobre la inte-
gracién de la mujer
en el sector maritimo
(véase el documento
TC S8n/l), se elabora-
ra una nueva estrate-
gia a medio plazo
para reforzar la im-
plantacion del tercer
Objetivo de Desa-
rrollo del Milenio por
la Organizacién.

Varaderos
Cillero, S.L.

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)
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EXPLOTAR LA TECNOLOGIA EN LOS BUQUES VERDES

MAN Diesel y AP Moller-Maersk han unido
sus fuerzas para formar una asociacién, junto
con otras empresas danesas, destinada tanto
a buques nuevos como existentes, para lograr
unir todo tipo de informacién y continuar con
la investigacion y con los proyectos innovado-
res. Dicha informacién contribuird activamen-
te en las Conferencias realizadas por las Na-
ciones Unidas sobre el Cambio Climético, que
se celebra en Copenhague a finales de 2009.

ELl "Buque Verde” comprende una serie de di-
ferentes subproyectos, entre los que se inclu-
ye una optimizacién de motor mediante la
instalacién de un sistema que proporciona in-
formacién y que se encuentra configurado
automaticamente. Este sistema es conocido
como sistema automatico de ajuste MC.

El objetivo de este sistema consiste en intro-
ducir un sistema de control automatizado
para los motores B&W MAN supervisados
por los pardmetros de funcionamiento del
motor y ajustados segln la Variacion de la In-
yeccién de Calado (VIT), con el fin de dismi-
nuir el consumo de combustible.

El sistema automético de ajuste MC ofrece
una disminucién de riesgo, aunque posee un
corto desarrollo y utiliza tecnologia existente
y probada. Este producto ofrece importantes
beneficios tanto para el buque como para el
medio ambiente.

El sistema automatico de ajuste
MC

El sistema automatico de ajuste del MC es
una adaptacion del sistema existente ME. Sin
embargo, este modelo ha sido modificado
para ser convertido en un sistema auténomo
que permite la actuacion del sistema VIT.

El sistema automético de ajuste MC mantie-
ne la presion en el cilindro, mientras que en el
ME se puede auto-ajustar la presion maxima
de cilindros y la compresién indicada.

El ajuste de esta medida hace que la presion
del cilindro pueda ser modificada reduciendo
el consumo de combustible y aceite depen-
diendo de la carga que posea el buque.

Desarrollo del sistema
automatico de ajuste

El sistema automético de ajuste del ME, desa-
rrollado por el Departamento de MAN Diesel
de Electrénica y Software, ha sido probado con
éxito en un motor 4T50ME-X, en el Centro de
Ensayos de MAN Diesel en Copenhague y, des-
de febrero de 2008, se esta probando a bordo
de un buque, el motor MAN B&W 6S60ME-C.

Durante 2009, una serie de buques entraran
en servicio con el motor MAN B&W
12k98ME-C para su posterior actualizacién,
ya que los buques equipados con linea PMI
requieren de modificaciones de software.

El sistema automatico de ajuste MC estara
completamente disefiado en un afio. El obje-
tivo serd llevarlo a gran escala, tras probar el
prototipo en diciembre de 2009 a bordo del
buque AP Moller-Maersk, en el cual se instala-
réd un motor MAN B&W K9OMC.

Beneficios del sistema
automatico de ajuste

Consumo de combustible. Generalmente se
acepta un aumento del nivel méximo de pre-
sién en un promedio de un bar reduciendo el
consumo de combustible en aproximada-
mente 0.20-0.25 g/kWh. Con lo que se redu-

ce el consumo de aceite en hasta 3 g/kWh.
Asimismo, se espera que la reduccién sea de
0,5-1,0 g/kWh en los motores realizados por
MAN Diesel en operaciones con limites reco-
mendados.

Emisiones. EL beneficio en este caso consiste en
la reduccién de un 2% de emisiones de CO2.
Utilizando el PMI, el sistema ofrece la posibili-
dad de que el motor opere continuamente
cumpliendo las regulaciones de emisiones.

Coste operacional. Un gran ajuste en el mo-
tor lleva a un ahorro considerable en los cos-
tes de mantenimiento y al aumento de dis-
ponibilidad y fiabilidad del motor. En este
caso, el ahorro no puede ser calculado pero
serd verificado a partir del tiempo que em-
plee el buque en servicio.

La simplificacién operativa ofrece la posibili-
dad de ajustar automaticamente la carga de
trabajo del motor periédicamente.

Los motores MAN Diesel operan dentro de
los limites, en lo que respecta a la desviacién
méxima media de la presién del cilindro,
manteniendo el mayor potencial y reducien-
do el consumo de combustible mediante la
mejora del equilibrio, lo que permite acercar-
se a su éptimo.

Por ejemplo, para los motores 12k98 que
operan al 70%, la estimacién mds conserva-
dora sitda la cantidad de combustible que se
ahorra en una cifra cercana a las 150 t/afio.
Asi pues, el tiempo de amortizacién para este
sistema se podré calcular en meses en lugar
de afios. Para motores mas grandes es reco-
mendable una configuracién en los pardme-
tros, con los que se produciria un ahorro de
combustible mucho mayor.

VALENCIA TENDRA UN CALADO DE 18,5 M PARA ATENDER MEGABUQUES

La Autoridad Portuaria de Valencia invertird
alrededor de 15 millones de € en el dragado
del canal de acceso y antepuerto del puerto
de Valencia, con el objetivo de poder dar servi-
cio a los megabuques de mas de 14.000 TEUs
presentes en las grandes navieras. Segun el
anuncio publicado por el BOE el pasado 24
de mayo, el puerto pasara de los 17 m de ca-
lado actuales a los 18,5 metros.

Las empresas interesadas en realizar estos
trabajos deberan presentar sus ofertas el 24
de junio. Las ofertas técnicas y administrati-
vas se abrirdn un dia después, mientras que
las econédmicas se conocerdan el 9 de julio.
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Ademas, la APV sacé a concurso, con un im-
porte de licitacién de casi 2,5 millones de
euros, la retirada de los materiales de la par-
cela noroeste de la ampliacién sur del puerto
de Valencia, Fase Il. De esta manera, se am-
pliara la superficie de la terminal de Mariti-
ma Valenciana. Segun el anuncio del BOE,
esta retirada se llevard a cabo en tres fases
de 447.000 m? de tierras acopiadas como
precarga, transporte y vertido en otras obras
dentro del puerto de Valencia.

La APV dara a conocer su oferta técnica y
administrativa el 24 de junio, dejando para el
27 de julio las econdmicas.

Asimismo, la APV también saca a licitacién el
suministro de defensas para el Muelle Principe
Felipe del puerto de Valencia por 388.800 €.

El BOE también recogia un anuncio, el pasado
24 de mayo, acerca de la asistencia técnica a
la direccién de obra en el control de la ejecu-
cién del proyecto del Muelle Norte 2 de la
ampliacién del puerto de Sagunto, por un im-
porte de licitacién de 609.656 €. La fecha li-
mite de presentacién de ofertas es el proxi-
mo 24 de junio. La apertura de ofertas
técnicas y administrativas se llevard a cabo el
1 de julio y el 27 de dicho mes de conoceran
las ofertas econémicas.
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UN GALEON ESPANOL DEL SIGLO XVI| SERA EL EMBAJADOR
DE LA JUNTA DE ANDALUCIA EN LA ExPo SHANGAI 2010

La Fundacién Nao Victoria estd llevando a
cabo la construccién de una réplica de un ga-
ledn espafiol Andalucia del siglo XVII.

El objetivo del buque serd divulgar el prota-
gonismo de Andalucia y el Guadalquivir en las
mayores expediciones descubridoras de la
historia de la humanidad, y participara dentro
del pabellén espafiol en la Exposicién Univer-
sal de Shangai en el afio 2010, donde podra
ser visitado por los turistas.

El galedn Andalucia se construird en casco de
PRFV, aunque serd forrado en madera en su
obra muerta y cubiertas. El buque tendrad 40
m de eslora, 10 m de manga y serd construi-
do en Varaderos Palmas en Punta Umbria,
Huelva. Ademds, contara con 4 maéstiles, con
macho y masteleros, un largo bauprés con te-
rrosito y 7 velas. El galedn serd equipado con
todo el mobiliario de la época, realizado gra-
cias al documento "El 4lbum del marqués de
la Victoria", donde se recoge con todo detalle
desde la mesa del comandante al lugar donde
dormian o los utiles de comer y de pesca.

Aunque su propulsién principal serd a vela y se
instalaran a bordo todos los instrumentos de
navegacion de la época, contara también con la
tecnologia mas avanzada, para lo que se firma-
ra un convenio con la Conserjeria de Innovacion.

Como los galeones de la época siempre lleva-
ban una imagen de una virgen en la popa, se
ha decidido poner la Esperanza de Triana, por
la vinculacién de esta hermandad con el mar
y por el cuatrocientos aniversario de su fun-
dacién, en dicho galedn.

La tripulacién serd de 43 personas al mando,
en principio, del marino mercante sevillano
Manuel Murube, que también fue el capitdn
de la Nao Victoria, y se podran embarcar 17
investigadores de distintas disciplinas.

Esta previsto que el galedn zarpe con destino
a China en Marzo del 2010 y durante el viaje
se realizaran diferentes proyectos de investi-
gacion con las universidades respecto a bro-
matologia, medicina, ingenierfa naval, histo-
ria, biologia marina, telecomunicaciones y
sobre el cambio climatico. El buque visitara
22 paises y regresara a Sevilla tras pasar seis
meses en la Expo Universal de Shangai.

Gokin Pl

Los ciudadanos podran seguir el rumbo del
barco a través de internet gracias al satélite
que incorpora, y también se mostrara su
posicién y un video diario de tres minutos
con los momentos mas importantes de la
jornada.

El proyecto y la direccién de obra seré realiza-
do por la oficina técnica onubense ALTUM In-
genieria y Servicios, la cual cuenta con un ex-
perimentado equipo de ingenieros navales.

El proyecto "Guadalquivir, rio de historia"
tiene un presupuesto flexible que ronda los
25 millones de euros.

NORMALIZACION PARA LAS PILAS DE COMBUSTIBLE

El trabajo de normalizacidn suele ser necesario
para generar seguridad y confianza entre los
distintos implicados en el desarrollo y comer-
cializacién de un producto. En el caso de las pi-
las de combustible este desarrollo es produci-
do por el Comité Técnico de Normalizacién de
la Comisidn Electrotécnica Internacional (IEC).

Las pilas de combustible son dispositivos para
la generacidn de electricidad a partir de la re-
accion electroquimica de un combustible con
oxigeno procedente del aire. El principal inte-
rés suele radicar en la baja o nula emisién de
contaminantes y en la potencia eléctrica que
generan dentro de su amplio rango, que va
desde los mW a los kW.

74 672

Serén ademas dispositivos clave en un futuro ener-
gético basado en el hidrogeno como combusti-
ble de uso generalizado. Hoy en dia, las pilas de
combustible se encuentran en estado inminente
de comercializacién y se estdn adentrando en
determinados sectores como es el caso de la
alimentacién del motor eléctrico de un coche.

EL IEC/TC 105 tiene como objetivo preparar
normas internacionales sobre tecnologias en
pilas de combustible para todo tipo de aplica-
ciones. Estos estandares deberdn servir los re-
querimientos de fabricantes, montadores de
sistemas, instaladores y usuarios. Para ello, el
IEC/TC 105 est4 compuesto por 11 grupos de
trabajo que se encuentran realizando docu-

mentos normativos para pilas de combustible
desde el afio 2000. Ademds, en cada pais
miembro de la IEC/TC 105 existe un comité
nacional estructurado de la misma forma.

Asi, el trabajo de los grupos estd organizado
de la misma forma en el ambito nacional e
internacional. En concreto, el comité AENOR
AEN/CTN 206/SC 105 se retne periddica-
mente para estudiar todos los documentos
del comité internacional y emitir comenta-
rios. Ademas, este comité es el encargado de
la traduccidén de las normas al espafiol.

Todos los grupos de trabajo funcionan coor-
dinados por un convenor y llevan a cabo reu-
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niones periddicas de caracter técnico
cada uno o dos afios. La ultima reu-
nién general del IEC/TC 105, celebra-
da en Paris en 2007, puso de mani-
fiesto que el trabajo de
normalizacién relativo a pilas de
combustible se encuentra avanzan-
do. En la reunién se destacaron los 8
documentos normativos publicados
entre los que se encuentran 3 tradu-
cidos al espafiol por el AEN/CTN
206/SC 105. Entre estos documen-
tos, el I[EC 62282-3-1, referente a la
seguridad en sistemas estacionarios,
se encuentra adoptado como norma
por una administracion.

Los documentos terminados son so-
metidos a una revisién periddica
cada dos o tres afios. Actualmente, el
documento IEC/TS 62282-1 se en-
cuentra en revision para proceder a
su segunda edicidn.

En la reunién celebrada en Paris tam-
bién se dieron algunos cambios en la
estructura del Comité Técnico para la
introduccién del WG 11, destinado a
ensayar las monoceldas PEMFC. Ademés se
crearon los grupos de trabajo WG 8, WG 9 y
WG 10. La préxima reunién general tendrd
lugar en Corea a lo largo de 2009.

Actuales trabajos de
normalizacién

Como avances mds significativos destacar la
citada creacién de un nuevo grupo de trabajo
sobre Ensayos en monoceldas PEMFC (el WG
11) y la publicacién de varias normas. Tras la
edicién de 11 documentos editados en fe-
chas que van desde el afio 2005 al 2009, ac-
tualmente se encuentran trabajando sobre 6
de esos documentos.

ELWG 1 es el encargado de fijar las definicio-
nes basicas para la elaboracién de la normati-
va. En este momento se encuentra realizando
la primera revisién de la especificacion técni-
ca IEC/TS 62282-1 (UNE-IEC/TS 62282-1). A
partir de la reunion técnica celebrada en Gi-
nebra en mayo de 2008, el grupo de trabajo
se encuentra realizando las conclusiones del
documento CDV (Committee Draft for
Voting) que ha sido sometido a comentario
por las delegaciones nacionales. El documen-
to revisado supondrd, si es aprobado, una im-
portante ampliacién, de 74 a 116 términos, y
constituird un glosario general de pilas de
combustible.

El grupo WG 2 es el encargado de determinar
en una aplicacién el modulo de la pila y su
conjunto de accesorios. Este grupo ha votado
recientemente una correccién técnica a la
Norma IEC 62282-2-am1 con traduccién en
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espafiol. La revisién de esta norma esta pre-
vista para 2010.

ELWG 3 es el encargado de los sistemas esta-
cionarios y de la seguridad. Este grupo publi-
c6 la Norma IEC 62282-3-1, sobre seguridad,
en 2007 y, en breve, verd la luz su correccién
técnica. Esta es la primera norma que ha sido
aceptada por un organismo internacional, la
Comunidad Europea, como norma del Comi-
té Europeo de Normalizacién Electrotécnica
{CENELEC) EN 62282-3-1. Jap6n también la
ha incorporado a su sistema de normalizacién
y Corea esta estudiando su adopcién. EE. UU.
y Canada tienen prevista su adopcién en di-
ciembre de 2009.

ELWG 4 publicé un documento en el afio 2006
y actualmente se encuentra revisandolo. Pré-
ximamente distribuird un nuevo documento
CDV para votacién de las delegaciones.

El WG 5 fue el encargado de publicar, en
2007, el documento IEC 62282-3-3, que no
serd revisado hasta 2011.

ELWG 6se encarga de la normalizacién en ve-
hiculos de transporte por carretera, aunque
dicho grupo de trabajo ha sido asumida por la
Organizacion Internacional de Normalizacién.

ELWG 7 se encarga de revisar una norma publi-
cada en 2007 referente a sistemas portétiles.

El WG 8 estudia los sistemas que generan
energia por debajo de los 240 VA. Estos siste-
mas son de gran interés para su uso cotidia-
no. Existen muy diversos tipos de pilas de

combustible para microsistemas, en
muy diversas fases. Actualmente se
encuentra propuesto un cambio en
la numeracién de los documentos
relativos a microsistemas.

El grupo WG 9 se encuentra revisan-
do la norma IEC 62282-6-200 hasta
2013.

ELWG 10 se encarga de la intercam-
biabilidad del depdsito de combusti-
ble. En este momento se encuentran
desarrollando la micropila de com-
bustible de metanol y su borrador.

EL WG 11 fue creado en 2006. Este
grupo de trabajo es el encargado de
desarrollar las pilas tipo PEMF (Pro-
ton Exchange Membrane Fuel Cells).
Hasta el momento se ha elaborado
el documento 105/187/CD, que se
encuentra sometido a revisién por
parte de las delegaciones nacionales.

Relaciones con otros
grupos y organismos de
normalizacion

EL IEC/TC 105 tiene relaciones con otras or-
ganizaciones de normalizacién con objeto de
coordinar la actividad normativa y evitar du-
plicidades. En cada caso, el comité nombra un
observador y le informa sobre posibles rela-
ciones.

Asi, existe relacién con el Comité ISO/TC
22/SC 21 sobre normalizacién en Vehiculos
eléctricos, actividad que dejé de llevarse a
cabo por el WG 6, y también con el ISO/TC
197 sobre diferentes aspectos relacionados
con hidrégeno. Para ambos casos se lleva a
cabo una labor de asesoramiento.

EL IEC/TC 105 también tiene representantes
en otros comités de IEC, como en el IEC/TC
31 sobre detectores de gas, muy relacionado
con el ISO/TC 197 (WG 11), y en el IEC/TC
108 para seguridad en equipos electrdnicos.

Otros organismos que guardan relacién for-
mal son el EC JRC, que viene desarrollando
proyectos relacionados con normalizacién,
como FGESTNET (FP5) sobre normalizacion,
FGESTQA (FP6) sobre ensayos y FGEDI sobre
difusién de resultados. También existe rela-
cién con la Asociacién Europea del Hidrégeno
y el Comité Europeo de Normalizacién (CEN)
y el Comité Europeo de Normalizacién Elec-
trotécnica (CENELEC) a través del grupo de
normalizacién sobre aplicaciones para calen-
tamiento de gas (EN 50465). Finalmente,
existe relacién con la IECEx (Comisién de la
IEC para normalizacién y certificacién de
equipamiento para ser utilizado en atmdsfera
explosiva).
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NUEvAS GRUAS DLV 4400 v DLV 4000

MAN Diesel Shangai ha realizado con éxito
un contrato de una serie de motores que
seran instalados en una gran grda. Los siete
grupos electrégenos MAN Diesel 9L32/40,
para el nuevo disefio del DLV 4400, posee-
ran una capacidad de elevaciéon de 4.400
toneladas.

El DLV 4400 comprende un conjunto de
grias de propulsién y de maniobrabilidad
con una potencia de 31.5 MW, que facilita
el alojamiento a 250 tripulantes. Se espera
que esta nueva grua flotante de carga pesa-
da pueda trasladarse en condiciones de
prueba a unos 12 nudos. Ademas tendra un
sistema de posicionamiento dindmico clase
GL DynPos AutR.

Su propulsidn serd obtenida por la utilizacién
de 2 propulsores de proa de 2.000 kW, 2 pro-
pulsores acimutales retactiles en proa de
2.500 kW y 2 propulsores acimutales en popa
de 4.500 kW.

Un hangar cubierto albergara un helicépte-
ro en popa. La DLV 4400 serd construida
por un astillero chino del que aun no se co-

noce el nombre y su ensamblaje final sera
realizado por ZPMC en el astillero situado
en la isla de Changxin, en la desembocadura
del rio Yangtze.

ZPMC es una compaiifa mundialmente cono-
cida por sus construcciones de grias y de
grandes estructuras de acero. Entre sus prin-
cipales productos incluye grias de muelle de
contenedores o gruas de pértico (GTR).

Zhou Ming Li, Director de Venta de Negocio
Offshore de MAN Diesel, informé que la gria
prestara apoyo en alta mar, realizando activi-
dades de explotacion de petréleo y gas en
aguas chinas. Ademas menciond que la em-
presa tiene varios pedidos para gruas flotan-
tes en su cartera.

En Asia serd puesta en funcionamiento una
grua de clase DLV 4000, que hasta la fecha ha
sido disefiada y construida por ZPMC, y que
tendrd una capacidad de carga de 4.000 t.
Esta grda serd alimentada pro un conjunto de
grupos electrégenos MAN Diesel entre los
que se incluyen 3 motores 6L32/40 y 2 mo-
tores 7L23/30.

La DLV 4000 sera realizada por el Astillero
Oriental de Jiangsu. La grda no podra auto-
propulsarse pero podrd ser remolcada.

Caracteristicas principales de la DLV 4400

Eslora 174,80 m

Manga 48,00 m

Calado 15,00 m
Elevacion de tiro de la gria 8,00 m a 10,00 m
Calado de navegacion 6,60 m

Velocidad 12 nudos

Acomodacion 250 tripulantes

Capacidad de la gria
Longitud del gancho principal 80 m
Gancho auxiliar 1 95 m
Gancho auxiliar 2 105 m
Capacidad del gancho
Gancho principal rotacién 3.000tx 30m
Gancho principal fijo 4.400tx 37m
Gancho auxiliar 1 550tx 95m
Gancho auxiliar 2 100t x 109 m

Informacion
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LAS EMPRESAS

Nuevo ULsTtein BAS

El Sistema de Alarma para Puentes, el Ulstein BAS,
ha conseguido el certificado de homologacién de
Det Norske Veritas (DNV), tras cumplir las nor-
mas de clasificacion para buques maritimos.

Este producto, desarrollado por Elektro Uls-
tein, ha sido disefiado para controlar el puen-
te y alertar de la actividad a los miembros de
la tripulacidn en caso de que se produzca una
situacidn que requiera especial atencion.

Primeramente, el sistema alerta a través de
una indicacién en el puente. Si el operario de
servicio no responde, el sistema alertara al
capitan u a otro oficial.

Ulstein BAS es un sistema muy flexible y
adaptable al cliente, donde todas las configu-
raciones son ejecutables en los paneles del
operador. El sistema es muy compacto y su
disefio se realiza de forma que se facilita el
encuentro de los puntos de conexién en caso
de averias o en su instalacion.

El objetivo del Ulstein BAS

El panel de alarma del puente central avisa si
se produce cualquier situacién por medio de
sefiales visuales y audibles, ya que, todos los
sistemas del equipo de navegacién son co-
nectados al sistema Ulstein BAS.

Otra finalidad resulta poder controlar el sis-
tema de "hombre muerto” en caso de que el
puente se encuentre sin vigilancia. En dicho
caso, la alarma es trasladada fuera del puen-
te con el fin de alertar a un miembro de la
tripulacion.

Este sistema es el primero que posee este
tipo de aprobacidn, ajustandose a los requisi-
tos de las normas de resolucién de la OMI, al
desemperio de las actividades en un puente
de navegacion (BNWAS) y a las notaciones
para el nuevo estandarte IEC que aparecerd a
lo largo de este afio.

HeATr MASTER DE ACV PARA GENERAR CAUDALES
DE AGUA CALIENTE Y CALEFACCION

La gama de generadores de agua caliente Heat
Master de ACV estdn disefiados especialmente para
proporcionar grandes caudales de agua caliente en
instalaciones donde se requiera un consumo elevado.

Ademds del gran ahorro en espacio, los Heat Mas-
ter proporcionan una proteccién constante contra
la legionella, ya que la temperatura de acumulacién
se sitlia a 90°C. El Heat Master posee un gran dise-
fio y dimensiones con la que proporciona una ma-
xima eficiencia energética, minimizando las perdi-
das del acumulador de inoxidable y adaptando su
potencia a las necesidades de la demanda gracias a

la modulacién de los equipos a gas.

Los Heat Master pueden ser instalados en instala-
ciones de gas, gas modulante o gasoleo, y con po-
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tencias de 30 a 200 kW. A modo de ejemplo la
produccién en la primera hora de un Heat Master
de 200 kW es de 6.000 litros de agua caliente sa-
nitaria a 40° C, y un caudal a hora punta de
1.675 litros a 40° C. Su fiabilidad queda demos-
trada en instalaciones de riesgo.

Por otra parte, los Heat Master han evoluciona-
do constantemente con sucesivas innovaciones
tecnoldgicas aparecidas en la generacién de
agua caliente en los ultimos afos. Buen ejemplo
es que los modelos presentes en la actualidad
en el mercado incorporan quemadores de Uulti-
ma generacion y regulacién MCBA para optimi-
zar las prestaciones del Heat Master segln su
funcién especifica en cada una de sus posibles
aplicaciones.
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Eranomia
Al Bacior Wi

PRESENTACION DEL LIBRO
“EcoNOoMIiA DEL
SEcTOrR MARITIMO"”

El pasado 7 de mayo se presentd, bajo la pre-
sidencia de Felipe Martinez, Director General
de la Marina Mercante, el libro "Economia del
Sector Maritimo". La presentacién de la obra
se realizé en el madrilefio Palacio de Zurbano
y a la misma acudieron numerosos miembros
de las empresas y organismos mas represen-
tativos del sector.

Se trata de un libro, editado por Instituto Ma-
ritimo Espariol (IME) junto con el Fondo Edi-
torial de Ingenieria Naval (FEIN), en el que
han participado 24 autores, todos ellos reco-
nocidos profesionales y expertos en sus res-
pectivas materias, con el que se ha buscado
abarcar, de manera rigurosa y exhaustiva, las
diferentes dreas de la actividad maritima y su
repercusion econémica.

El sector maritimo espaiiol genera un va-
lor afadido préximo a los 30.000 millones
de euros y es responsable directo de
450.000 puestos de trabajo y un 3,2% del
Producto Interior Bruto. Pero, si se le suma
el efecto inducido, genera entonces un 7 %
del PIB y mas de un millén de empleos, de
manera que cada euro gastado en el mar po-
see un efecto multiplicador de 2,20 € y 2,5
empleos en la economia espafiola. En el caso
de algunos segmentos, el efecto inducido es
alin mayor. Por ejemplo, en la construccidn
naval y en el transporte maritimo se generan
4,5 € por cada euro invertido, y en el de la
nautica de recreo, 7.

El libro puede adquirirse a través de la pagina
web www.economiamaritima.es.

Se trata de una obra de 1 volumen de 1.216
paginas con encuadernacidn rustica.

Editores

La edicién de la obra se ha realizado conjun-
tamente por el Fondo Editorial de Ingenieria
Naval y el Instituto Maritimo Espariol. Ambas
entidades tienen larga experiencia en el mun-
do editorial, habiendo producido un gran nu-
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mero de publicaciones para el sector, en es-
pecial el Fondo Editorial de Ingenieria Naval.
Ademds, el Instituto Maritimo Espariol, den-
tro de su actividad docente, cuenta con una
amplia experiencia en produccién de textos
con fines pedagdgicos.

Para el desarrollo de este ambicioso proyecto
se ha contado con 24 profesionales de reco-
nocido prestigio, que, cada uno en su materia,
ha sabido plasmar un compendio de toda la
informacién disponible sobre cada érea, ofre-
ciendo un texto basado en sus conocimientos
y su experiencia profesional. Esto imprime un
caracter completamente Unico a la obra, que
enriquece enormemente el conocimiento ac-
tual en materia econémica por un lado y ma-
ritima por otro.

Consejo Editorial Asesor

Para la elaboracién del libro, se creé un Con-
sejo Editorial asesor, presidido por D. Miguel
Pardo Bustillo (IME) y por D. José Esteban Pé-
rez Garcia (FEIN), editores de la obra, y que
contd con la participacién de personalidades

relevantes de las principales entidades del
sector:

D. Miguel Pardo Bustillo (co-presidente del
Consejo)

D. José Esteban Pérez Garcia (co-presidente
del Consejo)

D. Manuel Carlier de Lavalle

D. José Luis Cerezo Preysler

D. Federico Esteve Jaquotot

D. Arturo Gonzélez Romero

D. Felipe Martinez Martinez

D. Jesus Panadero Pastrana

D. Alfredo Pardo de Santayana Bustillo

D. Gerardo Polo Sénchez

D. Juan Andrés Sdez Elegido

D. Fernando Salvador y Sanchez Caro

D. Antonio Sénchez-Jauregui

D. Marcos Sebares Urbano

Para la realizacién de la obra se ha contado

con el patrocinio de:

+ PYMAR

+ Colegio Oficial de Ingenieros Navales y
Ocednicos

* Innovamar

+ Stream Repsol-Gas Natural LNG

INGENIERIA NAVAL junio 2009



IS NUESTRAS INSTITUCIONES

+ Seagaspetrol-LNG

+ Alta Shipping Brokers

+ Cepsa

+ Empresa Naviera Elcano

* Enagas

« Grupo FTapias

+ Gerencia del Sector Naval

- Ibaizabal Management Services

indice de la obra

Prélogo por D. Felipe Martinez Martinez, Di-
rector General de la Marina Mercante

Introduccidn por D.Alfredo Pardo de Santaya-
na Bustillo, Presidente de la Asociacién de
Navieros Espafioles (ANAVE), 1997-2003

Capitulo 1. Comercio internacional y trafico
maritimo

Capitulo 2. El mercado de la construccion
naval

Capitulo 3. El mercado de la reparacién naval

Capitulo 4. La transformacién naval

Capitulo 5. Los mercados de venta de buques
de segunda mano, la industria del des-
guace y reciclado como fin del ciclo vital
del buque

Capitulo 6. El mercado de fletes

Capitulo 7. La cuenta de explotacién del bu-
que

Capitulo 8. El proyecto del buque

Capitulo 9. Aspectos econémico-financieros
de la construccién naval

Capitulo 10. Gestién portuaria

Capitulo 11. Instrumentos juridicos del nego-
cio maritimo

Capitulo 12. Mecanismos de apoyo oficial

Capitulo 13. Financiacién naval

Capitulo 14. La normativa maritima interna-
cional relativa a la seguridad y al medio-
ambiente

Capitulo 15. Apuntes econédmicos de los sec-
tores pesquero y de acuicultura

Capitulo 16. Apuntes econémicos del sector
ndutico deportivo

Capitulo 17. Apuntes econémicos del sector
offshore

Capitulo 18. Apuntes econémicos de otros
servicios

Capitulo 19. Analisis de impacto en la econo-
mia del sector maritimo

Apéndice 1. Contabilidad

Apéndice 2. Valoracién de empresas, inversio-
nes y buques

Apéndice 3. Matematica financiera

Apéndice 4. Control presupuestario en el
transporte maritimo

Apéndice 5. Tipos de buques

Apéndice 6. indice analitico

JorRNADAS TEcNICAS EN LA ETSINO

Con motivo de la donacién conjunta NA-
VANTIA-ABB de un turbocompresor modelo
VTR 254-11 a la Escuela Técnica Superior de
Ingenieria Naval y Oceénica (ETSINO), tuvie-
ron lugar el pasado 21y 22 de abril, unas jor-
nadas técnicas.

Las jornadas fueron inauguradas por Vice-
rrector de Planificacién y Coordinacién de la
Universidad Politécnica de Cartagena
(UPCT), D. José Antonio Cascales y la Direc-
tora de Comunicacién Corporativa de ABB,
Dfia. Nieves Alvarez.

Los ponentes analizaron el presente y futuro
de la sobrealimentacion, la eficiencia energé-
tica aplicada, tanto a la sobrealimentacion
como a la propulsién, asi como las caracteris-
ticas y las ventajas de la propulsion eléctricay
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de los sistemas propulsores azimutales; tam-
bién se presentaron las prestaciones del Cen-
tro de Diagnosis de Navantia en el contrato
de mantenimiento de motores de la Armada.

Como ponentes participaron D. Antonio
Quintana, I.N., Director de Ingenieria y Ventas
Asea Brown Boveri, D. Mirko Lepel, Doctor In-
geniero, Director de Ventas y Aplicaciones de
Asea Brown Boveri Turbo Systems, D. Angel
Mérida, I.N., responsable de Marina y Gruas
Asea Brown Boveri, y finalmente D. Eduardo
Ruiz, Ing. Industrial, Jefe de Ingenieria U.P.
Motores de Navantia.

La donacidn del turbocompresor, y el desarro-
llo de las jornadas, pone de manifiesto las ex-
celentes relaciones de estas empresas, lideres
en sus respectivos campos, con la UPCT, asi

como su implicacién en temas del maximo in-
terés para la universidad y para la sociedad.

La UPCT ensefa a navegar

La goleta Buenaventurada es el aula flotante
de la Universidad Politécnica de Cartagena en
la que se ensefié a navegar a cuarenta alum-
nos a vela como se hacia en el pasado.

Este curso de Navegacion Clasica a Vela, en-
focado a la navegacion del siglo XXI, fue im-
partido por la institucién docente. La clau-
sura del curso tuvo lugar una semana
después en el salén de actos de la Autoridad
Portuaria, donde el presidente de esta insti-
tucién, Adrian Angel Viudes, pronuncié la
conferencia “El puerto de Cartagena: pasa-
do, presente y futuro”.
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12 REGATA INGENIEROS NAVALES Y OCEANICOS —
DELEGACION TERRITORIAL EN MADRID

Durante los dias 2 y 3 de mayo se organizé
en Valencia, en la Marina Real Juan Carlos |,
la primera edicién de la regata dirigida en
exclusiva al colectivo de Ingenieros Navales
y Ocednicos, convocada por la Delegacién
Territorial en Madrid del Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y Oceanicos.

La convocatoria superd las expectativas de la
organizacion, se reunieron ingenieros de va-
rias promociones y alumnos de la Escuela,
que junto a acompafantes alcanzaron el nd-
mero de 80 participantes. El sistema de com-
peticién inicialmente previsto en una sola
flota, hubo de modificarse para dar cabida a
todos los inscritos, entre los que habia rega-
tistas expertos y personas sin experiencia que
se iniciaban en el mundo de las regatas.

La regata se disputd en barcos Tom 28 Max
puestos por la organizacién, con las 9 unida-
des existentes en Espafia que se utilizan para
entrenamiento de equipos de Copa América y
para regatas del méds alto nivel, como la BMW
Sailing Cup — Campeonato de Espafia de Cla-
ses Monotipo o el Open de Espafia de Match-
Race (Grado 1 ISAF).

Los 13 equipos participantes, que sumaban
61 regatistas, se dividieron en 2 grupos en la
primera jornada para navegar el recorrido
Barlovento-Sotavento preparado por el Co-
mité de Regatas frente a la Playa de la Malva-
rrosa. Los equipos sin experiencia previa con-
taron con la tutoria y el apoyo de patrones
expertos puestos por la organizacién, que
aportaron sus conocimientos en la labor de
iniciacion de los nuevos regatistas y consi-
guieron espectaculares rendimientos de sus
tripulaciones, como lo demuestra el segundo
puesto conseguido por uno de ellos en la cla-
sificacién final de la regata. Las reglas de la
regata obligaban a estos patrones a llevar la
cafa en la salida y a cederla el resto de la re-
gata a algiin miembro del equipo, y a realizar
Unicamente funciones de asesoramiento en
trimming y tactica.

Después de un tiempo de entrenamiento,
los primeros 7 equipos disputaron 2 prue-
bas en condiciones de Garbi de unos 12 a
15 nudos, el tipico viento térmico de Valen-
cia que poco a poco iba subiendo de inten-
sidad. La primera salida fue cautelosa, con
algunos equipos llegando tarde a la linea. La
flota se dividié y en varios bordos se acercé
a la baliza de barlovento, donde las posicio-
nes quedaron definidas hasta el final con el
dominio de la tripulacién de Jaime Navarro,
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alumno de la Escuela y habitual regatista de
la Clase Finn.

La segunda prueba se iniciaba a continuacion,
disputdndose de forma similar que al ante-
rior, con el viento subiendo de intensidad. La
lucha por las primeras posiciones provocd
una colisién entre 2 barcos, en un incidente
babor-estribor que dejaba fuera al lider, Jaime
Navarro. La prueba la gand la tripulacién de
Lourdes Garcia, ayudada por un patrén de la
organizacion.

Mientras se cambiaban las tripulaciones, el
viento alcanzé los 15 nudos y comenzé a for-
marse ola, lo que ofrecia condiciones muy
exigentes para la ronda del segundo grupo.
Las 2 regatas estuvieron dominadas de prin-
cipio a fin por la tripulacién de Jorge Vicario,
con ayuda de patrén, seguido del alumno
José Manuel Chinchilla y su tripulacién de
nuevos regatistas.

De la clasificacién del primer dia salieron las
7 tripulaciones del Grupo Oro, que se jugari-
an el titulo al dia siguiente, mientras que las 6
restantes quedarian enclavadas en el grupo
plata. A destacar el triple empate que se pro-
dujo en el primer grupo para la cuarta posi-
cién, entre los veteranos de Carlos Navarro,
Antonio Galén y los alumnos de Jaime Nava-
rro, decantédndose a favor de estos dos dulti-
mos por mejores puestos obtenidos.

El segundo dia las condiciones fueron simila-
res, con viento de Garbi entre 8 y 12 nudos. Al
comenzar antes las pruebas no dio tiempo a

que subiera de intensidad y a que se formase
ola, por lo que las condiciones fueron ideales.
El primero en tomar la salida seria el Grupo
Plata, con 6 tripulaciones, para decidir los
puestos del 8° al 13°. En las dos regatas se
demostrd la importancia de contar con un
patrén experto si la tripulacion tiene ganas y
aprovecha sus conocimientos, lo que permi-
tid a las tripulaciones noveles de Rebeca Vivar
y Rubén Pulido dominar las dos pruebas. Por
detrds, meritorias y disputadas regatas de
Carlos Navarro, Alfredo Herndndez y José Ra-
mon Rodriguez.

El Grupo Oro saltaba a la palestra para resol-
ver los primeros puestos, y se demostré el
buen aprovechamiento de la experiencia acu-
mulada en los barcos. Las regatas fueron muy
disputadas desde la salida, con cruces cons-
tantes en la primera cefiida e, incluso, en los
rumbos de popa. La tripulacién de Jaime Na-
varro hizo prevalecer la mayor velocidad en
las popas, donde afianzé su ventaja en las dos
pruebas. Por detras, el equipo de Lourdes
Garcia exprimia al maximo los conocimien-
tos que aportaba su patrén para mantener
una lucha cerrada con el equipo de Antonio
Galan, antiguo miembro del Equipo de Rega-
tas de la E.T.S. de Ingenieros Navales junto a
su proa, Roberto Rodriguez. Finalmente Lour-
des se alzaba con el segundo puesto y Anto-
nio se conformaba con el tercero dominando
a los alumnos José Manuel Chinchilla y Pere
Noguera.

La entrega de premios se realizé durante la
comida de despedida, entregdndose metopas
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de Tom 28 Max conmemorativas del evento.
Otros actos sociales de los que disfrutaron
los participantes fueron una Copa de Bienve-
nida en el Village montado en la Marina T de
Superyates del Port America“s Cup, y una
Cena de Hermandad a la que acudié casi la
totalidad de los participantes.

El 12" Trofeo Regata Ingenieros Navales y
Ocednicos — Delegacién Territorial en Madrid
ha sido organizado por el Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y Oceénicos — Delegacion
Territorial en Madrid, Corporate Sailing y el
Club de Regatas Jibtop, contando con la cola-
boracién de la Marina Real Juan Carlos I.

Clasificacion Final de la Prueba:

1" Trofeo Regata Ingenieros Navales y Oceanicos
Delegacion Territorial en Madrid

Grupo Oro

Equipo Barco  Regata  Regata Regata Regata ... Clasificacién
2 3 4 Final

JAIME NAVARRO 9 1 1 2 1
LOURDES GARCIA 7 2 2 4 2
ANTONIO GALAN 5 4 3 7 3
JOSE MANUEL CHINCHILLA 1 3 5 8 4
PERE NOGUERA 4 6 4 10 5
JORGE VICARIO 6 5 6 11 6
JORGE PENA 8 7 7 14 7

Grupo Plata
Equipo Barco Regata  Regata Regata Regata .. Clasificacién

1 2 3 4 Final
REBECA VIVAR 7 1 1 2 8
RUBEN LOPEZ PULIDO 6 3 2 5 9
ALFREDO HERNANDEZ 5 2 3 5 10
CARLOS NAVARRO 1 4 4 8 11
JOSE RAMON RODRIGUEZ 8 6 5 11 12
CARLOS YAGUE 2 5 6 11 13

peL COIN

3.5R CAMPEONATO DE GoLF DE LA DT EN ANDALUCIA

El pasado dia 24 de Mayo, en las instalacio-
nes de Golf Puerto de Santa Maria se celebrd
el campeonato anual de golf correspondiente
al afio 2008. Por sorpren-
dente que parezca, por tres
ocasiones fue suspendida su
celebracién el pasado afio
debido a condiciones mete-
orolégicas muy adversas.

Curiosamente, de nuevo,
este dia, el Campeonato es-
tuvo suspendido en su inicio
por algo mas de una hora
también debido a una in-
tensa lluvia, siendo final-
mente jugado sin mayores
dificultades que las propias
del juego.

Como afnos anteriores el

COIN participé aportando
los trofeos y copa y sobre
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todo, reuniendo a 22 jugadores que ademds
de competir pasaron un gran dia de compa-
fierismo y deporte.

Este afo, se jugd con la modalidad stableford
con dos categorias segln el handicap de cada
jugador, siendo los vencedores:

e 1.2 Categoria: Luis Fran-
cisco Perea Bohdrquez
(1°), Pablo Lépez Diez
(2°) y Antonio Pérez de
Lucas (3°)

e 2.7 Categoria: José Maria
Parodi Fernandez (1°),
Miguel Herrero Fayren
(2°) 'y Rodolfo Aller
Granda (3?)

Dado que queda pendien-

te celebrar el correspon-

diente al afio en curso,
animamos a todos los co-
legiados que asf lo deseen,

a participar en el 4° Cam-

peonato, previsto celebrar

en el mes de Septiembre
en un campo de Andalucia.
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CONFERENCIA SOBRE EL “EFECTO DE LA PIRATERIA
EN SOMALIA A LA PESCA ESPANOLA”

El Colegio Oficial de Ingenieros Navales y
Oceanicos de Espafia, COIN, a través de su
Delegacidn Territorial en Madrid, organizé el
pasado 21 de mayo, la conferencia titulada:
“Efecto de la Pirateria en Somalia a la Pes-
ca Espafola”, que ha realizado Julio Morén
Ayala, Director Gerente de la Organizacién de
Productores Asociados de Grandes Atuneros
Congeladores (OPAGAC) y de la Asociacion de
Grandes Atuneros Congeladores (AGAC), que
cuenta con una gran experiencia en la zona.

El acto comenzé con una breve presentacién
de Jesus Panadero Pastrana, Director de la Es-
cuela Oficial de Ingenieros Navales y Ocedni-
cos de Madrid, que prestaron sus instalaciones
para acoger este evento.A continuacién se dio
paso al Decano territorial de Madrid, Ignacio
Zumalacarregui, quien realizé una introduc-
cién del tema con una lectura répida de diver-
sas noticias relacionadas con el tema y poste-
riormente, presentando a Julio Mordn Ayala.

La conferencia comenzé con una introduccién
histdrica de los ataques piratas en el mundo, un
total de 4.757 casos relacionados y los antece-
dentes en la zona del Indico, especialmente en la
zona de Somalia, debido a la inexistencia de un
Estado real y la pobreza, junto con la certeza de
que sus actos no tienen consecuencias, la han
convertido en el negocio més lucrativo de la zona,
amenazando con extenderse a otras regjones.

La flota de atuneros espafioles estd en aquellos
caladeros desde 1985. En la actualidad, operan
en la zona 147 buques atuneros con 1.200 tri-
pulantes. Once de ellos se han visto obligados
a dejar la zona en busca de caladeros en el
Atlantico, y es que en los Ultimos seis afios, se

ALANTAYORERATIONE

han confirmado 4.757 casos de abordaje en la
zona del Golfo de Adén, con una intensificacién
en los dltimos tres afos. Las capturas de la flo-
ta comunitaria sufrieron un descenso del 32 %
en el periodo del 2006 al 2007 y de un descen-
so del 41 % entre el 2007 y el 2008, como con-
secuencia de la presencia de estos actos piratas.

El atunero, por sus caracteristicas y forma de
faenar, es un blanco fécil para los piratas.
Sélo su alta velocidad les ha permitido esca-
par en numerosas ocasiones. Desde 2006,
tienen prohibido operar en la Zona Econé-
mica Exclusiva (ZEE) de Somalia, lo que les
obliga a pescar en caladeros més lejanos. Ac-
tualmente, tras la llegada de las fuerzas in-
ternacionales, los piratas se han desplazado,
obligando a los atuneros a operar mas al sur,
hacia las Seychelles, que se mostré con una
serie de imagenes satelitarias tomadas en
distintos afios.
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Ademas, se destacaron los tres efectos direc-
tos que conlleva la presencia de esta activi-
dad en la zona, siendo; sociales (miedo de las
tripulaciones y falta de rendimiento econd-
mico), la reduccién del drea de pesca luego de
capturas, la reduccién del nimero de barcos y
el efecto negativo en otros caladeros.

Morén comentd las diversas iniciativas, tales como
la espariola, la Operacién Centinela indico, en el
2008, las Resoluciones de las Naciones Unidas,
también en el 2008 y la Operacién Atalanta de
la UE, primera operacién europea aero-naval, otras
actuaciones diplomaticas, la intervencién de
EE.UU.y la Flota Internacional, en el 2009.

Los afectados comentan que el problema ac-
tual que se presenta, es que la fuerza interna-
cional tiene que coordinarse y planificar ac-
ciones preventivas, no sélo de escolta o
reactivas. “Hacen falta medios juridicos que
permitan el enjuiciamiento de los piratas y de-
cisiones politicas que mejoren la cooperacién
internacional y la sensibilizacién ante estos
hechos”, aseguré Julio Mordn.

Para el Director de OPAGAC, los medios aére-
os son mas eficaces que los maritimos que, por
otro lado, son mucho mas caros. La patrulla
aérea abarca mas extensién y asegura una pre-
vencién mas eficaz, identificando y localizando
posibles barcos nodrizas o botes de abordaje.

Finalmente, el acto termind con una intere-
sante ronda de preguntas realizadas por los
asistentes al acto y sus aportaciones al tema.
Se trataron temas relativos a las medidas de
seguridad privada, la viabilidad del empleo de
patrulleras, qué medios de aproximacién que
emplean los piratas, las consecuencias para
las islas Seychelles, Mauricio, etc.
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PRACTICAS DE FORMACION EN LA REPRESENTACION
PERMANENTE DE ESPANA ANTE LA OMI

El Colegio Oficial de Ingenieros Navales y
Ocednicos convoca una plaza de practicas de for-
macion para colaborar con la representacion per-
manente de Espafia ante la Organizacién Maritima
Internacional bajo las siguientes premisas:

Condiciones

« Ingeniero Naval o Ingeniero Naval y Ocea-
nico recién titulado con no mas de tres afios
de experiencia profesional.

+Alumno de ETSIN-UPM, EPS-UDC ¢ ETSI-
NO-UPC a falta de la presentacién del pro-
yecto final de carrera o como méximo a fal-
ta de 2 asignaturas para acabar la carrera y
estar en disposicion de presentar el proyec-
to final de carrera.

+ Dominio del idioma inglés (se realizara
prueba escrita y oral en la primera semana
de julio de 2009, en fecha a determinar).

+ Realizard una entrevista personal.

Caracteristicas

+ Duracidn de las practicas: 12 meses.

+ Compromiso personal de cumplir el periodo
acordado en su totalidad.

« El adjudicatario deberd estar colegiado, ser
aspirante a colegiado o asociado estudiante

+ Trabajo: Colaborador Técnico del Represen-
tante Permanente de Espafia en la Organi-
zacién Maritima Internacional.

+ Lugar de trabajo: Embajada Espafiola en
Londres.

- Dependencia orgdnica: Oficina de Gestidn
del Colegio.

+ Dependencia funcional: Grupo de trabajo
del PAT-14 de COIN-AINE.

» Dotacién: 2.000 euros/mes y hasta 1 viaje
de ida y vuelta al lugar de residencia por
cada trimestre de estancia.

+ El adjudicatario no tendrd relaciones labora-
les con la Embajada de Espafia en Londres.

« Incorporacién: 1 de septiembre de 2009.

+ Fecha de adjudicacion, en su caso, de la pla-
za: 17 de julio de 2009.

« Estd previsto dar una formacién previa al ad-
judicatario para facilitar su incorporacién y
adaptacion al trabajo y que le permita desa-
rrollar eficientemente sus tareas desde el co-
mienzo (a determinar las fechas dentro de la
segunda quincena de julio o en agosto).

Ventajas
« Plataforma indiscutible de futura promo-
cién en organismos internacionales.

+ Formacién en normativas de construccién na-
val, seguridad maritima y polucién maritima.
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+ Buena formacién para futuros inspectores
de buques.

« Contacto con personalidades internaciona-
les de primer nivel del campo naval.

« Participacion en los comités de trabajo y
subcomités de la OMI.

+ Colaboracién con personal de la Direccidn
General de la Marina Mercante.

« Colaboracién con personal de astilleros y
empresas espafolas interesadas en OMI.

+ Se dispondra de un seguro durante la estancia.

+ Oportunidad Unica para su carrera profe-
sional.

+ Conocimiento en profundidad de la Agencia
especializada del sistema de Naciones Uni-
das dedicada a asuntos maritimos.

+ Oportunidad para dominar el inglés técni-
co-maritimo.

« Condiciones de trabajo flexibles en un en-
torno agradable.

« Cooperacion con el personal de la Secretaria
de la OML.

Documentacién a presentar

Los interesados deberdn enviar la siguiente
documentacién al Servicio de Orientacién
Profesional del Ingeniero Naval (SOPIN) an-
tes del 29 de junio de 2.009:

a) Fotocopia del DNI.
b) Certificado de estudios en el que consten
necesariamente:
— El titulo y la especialidad del candidato.
—El Centro o los Centros donde se realizé
la carrera.
—La fecha de comienzo y de conclusién
de los estudios.
— Las calificaciones obtenidas en todas y
cada una de las asignaturas, con indica-

cién de la fecha de la convocatoria en la
que se obtuvieron. Cuando en el expe-
diente figuren asignaturas convalidadas,
se aportard documentacién aclaratoria
de tal circunstancia, en la que figuren el
Centro donde las cursé, las calificaciones
obtenidas y la fecha en que las aprobé.
¢) Una exposicién de los conocimientos in-
formaticos que se posean (lenguajes, pro-
gramacion, etc.) y forma en que se obtu-
vieron esos conocimientos.

d) El nivel de conocimientos de idiomas, in-
dicando cuéles se hablan: muy bien, bien,
regular, se traducen: muy bien, bien, regu-
lar, y/o se leen: muy bien, bien, regular.

e) Una relacién de méritos académicos y de
actividades desarrolladas, que sean com-
plementarios de los estudios que facultan
a presentar la solicitud, acompafiada de
las fotocopias de la documentacién que
los acredite.

Cuando se trate de cursos de especializacion,
master, seminarios, etc..., se indicara la deno-
minacién de los mismos, el Centro donde se
realizaron y el nimero de horas de que cons-
taban.

En caso de publicaciones, deberd especificar-
se el titulo, personas que colaboraron en cada
una de ellas y el tipo de publicacion.

Si se trata de practicas relacionadas con la
profesién antes de la obtencidn del titulo se
deberd indicar el nombre de la empresa
donde se realizaron y el periodo en que se
desarrollaron.

Para cualquier aclaracién podran dirigirse a: D.
José M? Sanchez Carrién (jmsc@sct.ictnet.es).
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CicLo DE CONFERENCIAS “CREATIVIDAD E INNOVACION: EL EJE
DE UNA VIDA DEDICADA AL DISENO ARQUITECTONICO NAVAL”

La Asociacién de Ingenieros Navales y
Oceanicos de Espafa (AINE) y la Delega-
cion Territorial en Andalucia del Colegio
Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos
(COIN) han considerado necesario reconocer
a aquellos ingenieros navales que, por la ex-
celencia en el ejercicio de la profesién, sirven
de guia para todos aquellos que la ejercen.

El acto fue celebrado en el salén de Actos del
Astillero de NAVANTIA Cé&diz, lugar entrafia-
ble para muchos de los ingenieros navales
que alli ejercieron en parte o en su totalidad
su actividad profesional siendo el lugar per-
fecto para este tipo de actos.

La bienvenida fue realizada por parte del Di-
rector del Astillero, Joaquin Herndndez Rocha
e introducido por el Decano Territorial Fer-
nando Yllescas Ortiz. Fue el Vocal de Libre
Eleccién, Agustin Montes Martin quien hizo
una semblanza del ingeniero naval Jaime Oli-
ver Pérez, que inaugurd este ciclo.

Jaime Oliver Pérez, aplica su creatividad al in-
teriorismo y disefio exterior de buques para
ocio-turismo. Su filosofia “Proyecto Integral”
viene avalada por numerosas realizaciones en
yates, feries, buques de pasaje y proyectos in-
novadores.

Durante la ponencia, Jaime Oliver ha presen-
tado un resumen de toda una vida dedicada
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al disefio arquitecténico naval, en donde se
ha reflejado su gradual evolucién en este
campo, desde 1964 hasta nuestros dfas.

En su exposicién ha dejado claro el eje sobre
el cual giran todos los proyectos, la Creativi-
dad y la Innovacidn, ésta ultima entendida en
un sentido amplio, que abarca aspectos muy

vinculados a ella, como son la diferenciacion
y la diversificacién. Ha explicado cémo con el
paso del tiempo se ha consolidado la marca
Oliver Design y, alrededor de ella, se han de-
sarrollado nuevos conceptos y mercados, con
una enorme variedad de clientes y con multi-
tud de alianzas imaginativas con armadores y
astilleros.

A lo largo de la ponencia, Jaime Oliver ha ex-
plicado, con ejemplos reales, los proyectos
que empezaron como una utopia para luego
irse convirtiendo en realidad y, sobre ellos,
comprobar cémo esta idea del Disefio Inte-
gral, es particularmente til y aplicable al
proyecto de buques y artefactos en el campo
del ocio-turismo.

Para terminar su conferencia, el ingeniero
naval ha querido hacer un llamamiento a
perseverar en la innovacién, dado el momen-
to tan dificil de la economia mundial, como
apuesta de futuro, en la seguridad de que lo
que hoy sembramos tendrd su recompensa
en el futuro.

El acto fue cerrado por José Esteban Pérez
Garcia, Presidente de la Asociacién de Inge-
nieros Navales de Espafia, quien hizo un reco-
nocimiento de la carrera profesional del con-
ferenciante resaltando la importancia del
trabajo para poder llegar a aportar innova-
cién tal y como Jaime Oliver ha llevado a
cabo su carrera.
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- RECUERDO A NUESTROS COMPANEROS

Antonio Zapico Maroto,
Doctor Ingeniero Naval

El pasado dia 29 de abril fallecié en Luarca
nuestro colega Antonio Zapico Maroto.

Pertenecié a la Promocién de 1952, que fue
la primera que realizé sus estudios integra-
mente en el actual edificio de la Ciudad Uni-
versitaria, asi como la mds numerosa, 27 in-
genieros, de toda la anterior historia de
nuestra profesion.

Su actividad profesional se inicié en el astille-
ro de Sevilla, propiedad entonces de la Empre-
sa Nacional Elcano, perteneciente al desapa-
recido Instituto Nacional de Industria. El
astillero, todavia en fase de construccién y de
organizacion, llegd a ser afos después el mas
moderno de Europa. Su terminacién y puesta
en marcha hasta alcanzar su plena produccién
(con las graves limitaciones de aquellos afios,
incluida la escasez de primeras materias), la
realizé un equipo de ingenieros navales jove-
nes, entre ellos Antonio y otros seis compafie-
ros mios de promocidn, con algunos, no mu-
cho mads veteranos, en los puestos de
Direccién. .Antonio ocupé diferentes puestos
de responsabilidad creciente en el astillero y
llegé a ser su Director en diciembre de 1963.

A principios del aflo 1968, Zapico dio un
cambio radical a su actividad profesional, pa-
sando al Sector Siderurgico para ocupar si-

multdneamente el puesto de Director Gene-
ral en dos importantes Empresas de Aceros
Especiales del mismo grupo financiero: Aceros
de Llodio S.A.y Olarra S.A. Afios mas tarde
asumié asimismo la Direccién General de
Made (Manufacturas Auxiliares de Electrifica-
cién), que tenia una planta de estampacion
de aceros especiales, y perteneciente tam-
bién al mismo grupo financiero, y en la que
Antonio continud su actividad hasta su jubi-
lacién anticipada en 1982, demasiado pronto,
como tantos profesionales competentes y en
plena capacidad, en aquellos afios de las Re-
conversiones Industriales Sectoriales.

Ademds de pertenecer los dos a la misma
promocién, y mantener una gran amistad
desde los primeros afios del ingreso en la Es-
cuela, este cambio de actividad me hizo co-
nocer, valorar y apreciar mas profundamente
a Antonio, al estar yo mismo trabajando du-
rante muchos afios, coincidiendo con él en el
Sector de los Aceros Especiales, en otra Em-
presa de su competencia.

Antonio fue un competente ingeniero, y como
tal trabajé durante mucos afios, pero cuando
mas destacd su capacidad y competencia pro-
fesional fue cuando ocupé puestos directivos
del méaximo nivel en la Empresa privada, en si-
tuaciones muy dificiles para el Sector Sidertr-
gico y no pocas veces en condiciones sociales
conflictivas, en las que invariablemente aplicé
un criterio de firmeza y de equidad. Tuvo

siempre una conciencia recta y un gran senti-
do de responsabilidad en todos los puestos
que ocupé a lo largo de su vida profesional.

Consecuencia de su actividad en este Sector,
fue también durante varios afios Presidente
de Aceros Finos Reunidos S.A., la agrupacion
patronal de los Fabricantes espafioles de Ace-
ros Especiales, responsabilidad en la que supo
mantener un sentido de ponderacién en si-
tuaciones, en muchas ocasiones, de intereses
encontrados entre sus socios.

Al conocer su enfermedad, trasladé su domi-
cilio a Luarca (Asturias), de donde es natural
su mujer, Pilar Alvarez-Cascos Trelles, y alli lle-
varon durante varios afios una vida sosegada.

Antonio soporté su larga enfermedad con la
misma serenidad con la que se enfrentd a si-
tuaciones dificiles durante toda su vida pro-
fesional, a lo que afiadié una gran entereza,
siempre asistido por Pilar, que demostré no
menos fortaleza, muy en especial en los ulti-
mos meses que fueron particularmente du-
ros. Antonio tuvo el consuelo de fallecer
acompafiado de Pilar y de sus hijos.

A su mujer, Pilar, y a sus hijos, Marfa, Mariano
y Pilar, les reiteramos desde aqui nuestro sin-
cero sentimiento.

Descanse Antonio en paz.
Alvaro G. de Aledo

JunTAs GENERALES DE COIN Y AINE

El pasado 4 de junio se celebrd la Junta
General Extraordinaria del Colegio Oficial
de Ingenieros Navales (COIN), en el Insti-
tuto de la Ingenieria de Espafa. En la mis-
ma se eligieron como vocales de libre elec-
cién a:

+ D. Luis Luengo Romero.
- D. Angel Fernando Diaz-Munio Roviaralta.
+ D. Pedro Luis Labella Arnanz.

Ademas, D. José Esteban Pérez Garcia fue
nombrado Vicedecano al no haberse presen-
tado més candidatos.

Posteriormente, el dia 5 de junio, en Junta Ge-
neral Ordinaria de la Asociacién de Ingenieros
Navales y Ocednicos de Espafa (AINE), se
proclamd la renovacién como presidente a D.
José Esteban Pérez Garcia.
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Ademas, se aprobé como Asociados de Honor a:
+ D. José Marfa Séez-Benito y Espada.

+ D. Ladislao Cafiedo-Argiielles y Velasco.
+ D. José Maria Sanchez Carridn.
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IMPLICACION HISTORICA DEL ASTILLERO LA NAVAL TANTO
EN BILBAO COMO EN LA CONSTRUCCION NAVAL ESPANOLA

La Asociacion de Ingenieros Navales y Ocea-
nicos de Espafa (AINE) y Construcciones Na-
vales del Norte (CNN), celebraron el 22 de
abril, dentro de la feria Sinaval, la jornada ti-
tulada “Implicacién histdrica del astillero La
Naval tanto en Bilbao como en la construc-
cién naval espariola”. La jornada se enmarca
dentro de los actos CNN ha organizado para
conmemorar el centenario de La Naval.

La jornada fue inaugurada por Ifiaki Irasuegui,
director general de La Naval, y a continuacién
el presidente de la AINE, José Esteban Pérez
Garcia, hizo una breve introduccién y presen-
t6 a los conferenciantes: José Maria Sénchez
Carrién y Juan José Alonso Verastegui (Ref.2),
ambos ingenieros navales con una destacada
experiencia en el campo de la historia de la
ingenieria naval espafiola. Pedro Morenés Eu-
late, presidente de CNN, cerrd el acto.

El plan de la flota de Ferrandiz
y el nacimiento de La Naval

José Maria Sadnchez Carrién abrié las confe-
rencias con esta ponencia. Comenzé hablan-
do de los antecedentes: el gobierno provisio-
nal constituido después de la Revolucién de
Septiembre, que sentd las bases liberadoras
de Laureano Figuerola, y que tuvo como con-
secuencia la existencia de flota, pero no de
astilleros.
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Posteriormente, y después de la pérdida de
las colonias, Alfonso Navarrete, Teniente de
Navio de 12 clase, presenta en el Ateneo de
Madrid la Liga Maritima Espafiola que agluti-
na tres proyectos distintos: la preocupacion
de algunos oficiales de la Armada por la pér-
dida del poderio naval después de las derro-
tas de Santiago y Cavite; el temor politico de
que la decadencia naval condicionaria la vida
social del pais y sus proyectos de futuro; los
navieros constructores e industriales que pro-
mueven la proteccién de tréficos y primas a
la construccién de buques con equipamiento
nacional.

El objetivo de la Liga es “representar ante la
opinién y los poderes publicos las aspiracio-
nes y promover por todos los medios legiti-
mos de propaganda e influencia el fomento
de la industria maritima espafiola”.

En 1900 se constituye la Liga Maritima Espa-

fiola (LME), con los siguientes objetivos:

« Fomentar las industrias de construccién naval.

+ Reservar el trafico de cabotaje para buques
esparioles.

+ Mejorar la pesca: buques y procesos de cap-
turas, conservacién y distribucion.

« Construir una Armada capaz de proteger
nuestro trafico y las restantes colonias.

Con el impulso recibido de la LME el gobier-
no aprobd leyes en que, definfan la renova-
cién de la marina de guerra con un nuevo
Plan de Escuadra, la Ley de Comunicaciones
Maritimas, y posibilitaron la creacién de la

Sociedad Espafiola de Construccién Naval
(SECN), creada el 18 de agosto de 1908 con
el objetivo de construir los buques requeri-
dos en el Plan.

La SECN tenia un 60% de capital extranjero y
un 40% nacional y su primer presidente fue
Tomas de Zubirfa. La participaciéon nacional
estaba formada por Altos Hornos de Vizcaya,
Banco Urquijo, Banco Hispano Colonial, So-
ciedad de Crédito Mercantil, Banco de Barce-
lona y Compaiiia Trasatlantica y la extranjera
por Mr. Arnus, Vickers Sons & Maxim Ltd.,
Brown Co. Ltd., Wg. Armstrong Witwort
Co.Ltd. Se en los arsenales navales del Estado
de Cartagena, el arsenal de El Ferrol, y los ta-
lleres de artilleria de San Fernando (La Carra-
ca), que perdieron su caracter militar.

La Ley de Fomento a las Industrias Maritimas
de 1909 es la que permite a La Naval entrar
en la construccién de buques mercantes. En
1913 Altos Hornos ofrece la cesién de terre-
nos con opcién de compra a cinco afios. En
1914 Vickers se decanta por construir un
nuevo astillero y Mr Spiers firma, el 12 de
enero de 1915, la compra de 1.395.519 pies
cuadrados (unos 99.000 m?) de terrenos de
Altos Hornos. El astillero se inaugura el 27 de
abril de 1916 con dos de las cinco gradas pre-
vistas y 3 contratos (dos para Altos Hornos y
uno para Trasatlantica) y se prevé una planti-
lla de entre 1.500 y 2.000 trabajadores. El 7
de diciembre de 1917 se compran terrenos
en Reinosa y en enero de 1924 se adquieren
los astilleros de Nervién.
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En el aflo 1940 se rescinde el contrato de la
SECN con el estado y aparecen Elcano, el INI
y la empresa Nacional Bazan de Construccio-
nes Navales Militares.

La Naval y la Ria

A continuacién, Juan José Alonso Verdstegui
expuso la relacién de La Naval con la Ria:

A las 16,30 horas del 9 de julio de 1917 la jo-
vencisima madrina Carmen de Zubiria rom-
pia la botella en la proa del vapor Conde de
Zubiria en la ceremonia de la primera bota-
dura del astillero de la Naval en Sestao. Para
entonces la Compariia Euskalduna ya tenia a
flote su construccién n° 39, el vapor escuela
Artagan Mendi para Sota y Aznar, que lucia
en su popa un mascarén de la Virgen de Be-
gofia. Habia sido lanzado al agua el 9 de junio
en una muy feliz y festejada botadura en las
anteriores mareas vivas, inaugurando tam-
bién grada. En la del Conde de Zubiria hubo
problemas con los sebos de las imadas y el
barco se paré a mitad de trayecto y continué
hacia el agua 4 horas después cuando ya se
habian marchado todos los invitados. Sufrié
una averia en el casco y una copla que le hi-
cieron los bilbainos:

En los diques de Euskalduna / vi el otro dia bo-
tar / el vapor Artagan-Mendi / con toda felici-
dad /Y en la Naval de Sestao / dias mds tarde
lanzar / al Conde de Zubiria / que se quedé en
la mitad.

Algun cronista gracioso comenté que mejor
hubiera sido llamarle “Bajaria” en vez de “Su-
birfa”.

Sin duda habfa quedado inaugurada la rivali-

dad entre los dos magnificos astilleros, prota-
gonistas principales en el siglo XX en la rfa.
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La construccién naval civil moderna vasca y
espafiola habfa arrancado con la fundacién de
Euskalduna en 1900, que integré en su pro-
yecto a la mayoria de los armadores bilbai-
nos. Su objetivo inicial era poder realizar en la
ria las reparaciones de esta flota. El astillero
se instalé en los Diques Secos de Bilbao,
comprando también los talleres y terrenos
adyacentes. Se construyé un muelle en la ria
y un nuevo dique, el n°® 3, que se estrend en
1906, y se adquirieron terrenos circundantes.
Paralelamente se traté de hacer un gran asti-
llero de construccidn en Sestao, proyecto que
se abandond por la crisis econdmica y de fle-
tes de 1901 y la actividad se desarrollé en
Olaveaga. Comenz6 construyendo en dique
el génguil Portu para Altos Hornos, primer
barco civil de acero construido en Espafa. En

1905 hizo, también en dique, su primer barco
grande, el Getxo. Algunos los construyd en
muelle, con botadura de costado, y desde
1917 boté en grada.

La SECNaval se cre6 el 18 de agosto de 1908,
con un 40% de participacién britanica, con
vistas a los planes de renovacién de la flota de
la armada espafiola. Adjudicataria de los Pla-
nes de Escuadra Ferrandiz en 1909 y Miranda
en 1914 desarrolld su actividad en los arsena-
les de la Armada y monopolizé las construc-
ciones navales militares hasta la guerra civil.
Con los beneficios conseguidos inicid y desa-
rrollé su expansion hacia la construccion mer-
cante, mercado prometedor por la Gran Gue-
rra. Habfa comprado Matagorda en Cadiz en
1914 y buscé una mayor cercania a siderur-
gias y suministros y al mercado europeo ins-
taldndose también en Bilbao. Inicialmente
traté de apoyarse en un arrendamiento de As-
tilleros del Nervién. Habian sido creados en
1889 en las marismas de Sestao con el objeti-
vo inicial de construir los tres cruceros acora-
zados adjudicados por la Armada. Solamente
se termind en ellos el Infanta Maria Teresa.
Incautados en 1892 y cerrados en 1896, vol-
vieron a abrirse en 1900 y malvivieron hasta
que fueron arrendados con su dique seco por
la Naval en 1920 y comprados en 1924. Ya
para entonces la Naval habia creado su asti-
llero en terrenos de Altos Hornos junto a sus
instalaciones. Se inauguré el 27 de abril de
1916 con dos gradas terminadas. En la prime-
ra, de 160 m. se puso ese dia la quilla de la
construccién n°1, el Alfonso XlIl, buque de
1.800 pasajeros para la Cia Trasatlantica. En la
n° 2, de 200 m., se pusieron las quillas de los
vapores Conde de Zubiria y Marqués de Cha-
varri para AHV. El primer director del Astillero
fue el inglés Mr. Murray.

637 89



IS NUESTRAS INSTITUCIONES

La segunda botadura fue la del Marqués de
Chavarri, que también se paré en la grada,
pero esta vez estuvo 7 dias sin moverse. EL Al-
fonso Xlll fue botado el 14 de septiembre de
1920, con asistencia de la familia real y ac-
tuando de madrina la Reina Victoria Eugenia,
a los sones del himno nacional. Como no hay
dos sin tres, también este barco tuvo un pa-
rén en su recorrido durante unos agobiantes
minutos, para luego continuar hacia la rfa. La
banda de musica estuvo muy colaboradora
alargando la Marcha Real como si no pasase
nada. El Rey en un discurso posterior celebré
que su homdnimo hubiese hecho su real gana,
como le correspondia. Supongo que la Naval
cambié de matadero suministrador de sebo,
pues no hubo més problemas de este tipo.

El Alfonso Xlli sufrié un incendio el 26 de no-
viembre. Su intencionalidad produjo un cierre
patronal hasta agosto de 1921. La construccion
n° 20, el Cabo Razo, hubo de cederse a Euskal-
duna, donde pasé a ser la n® 72. Desde 1917 la
ventaja del rival habia aumentado de 37 a 52
barcos. Fueron muy conflictivos los intentos de
acoplar Nervién y un incendio provocado des-
truyd sus talleres. Su actividad se redujo a care-
nas, reparaciones y material ferroviario.

El Alfonso XIII se entregd el 28 de agosto
de 1923. En 1931 pasé a llamarse Habana.
En 1937 colabord en evacuar 4.000 nifios bil-
bainos a Inglaterra y subié para este menester
hasta el Ayuntamiento. Desde entonces su
eslora de 146 metros se fijé como la méxima
permitida para navegar hasta Bilbao. Bueno,
hasta que en 1969 Euskalduna, con la compli-
cidad del Préctico Mayor, ignoré la norma y
bajé por la ria sus bulkcarriers de 27.000 tpm),
afeitando Zorrozaurre con la proa de una
eslora de 171 m. El Habana fue carguero
desde 1940, buque factoria Galicia en 1961
con Pescanova y desguazado en Vigo en 1978.

La crisis naviera de los afios 20 se cargé las
buenas expectativas. La Naval pasé un peri-

odo muy dificil de 1922 a 1929, con los Uni-
cos pedidos de 6 lanchas de vigilancia para
la Tabacalera y varios artefactos flotantes
para puerto

Se entregaron en mayo de 1922 los 5 car-
gueros del pedido de Maritima del Nervién y
otros 2 para Ybarra, quedando solamente en
grada el Juan Sebastian Elcano, gemelo del
Alfonso Xlll, y cuya construccién se paralizd
entre 1923 y 1925 por conflicto de la Trasa-
tléntica con el Estado. No se entregd hasta el
25 de junio de 1928.

En 1929 se contrataron con Ibarra tres barcos
de carga y pasaje de 16.000 toneladas de
desplazamiento los mayores buques mercan-
tes construidos en Espafia hasta entonces.
Fueron los Cabo San Antonio, Cabo San
Agustin y Cabo San Tomé.

Pero volvié la penuria, agravada cuando la
Transmediterrdnea adjudicé a Euskalduna y a

la Unién Naval de Levante los contratos del
Fernando Poo y del Domine, mixtos de carga
y pasaje. Sestao consiguié arrebatar la cons-
truccion de éste, que se entregd en 1934.
Desde su botadura el 27 de julio de 1934
hasta marzo de 1940 solamente se botaron
un aljibe y un génguil.

Durante la guerra no hubo ninguna construc-
cién naval en Sestao, dedicandose a la fabri-
cacion de material bélico.

Después de la guerra, en la SECN se produjo
un cambio fundamental, pues el Estado can-
celd la concesion de los Arsenales de la Mari-
na. Se vio asf privada de su actividad mas im-
portante, las construcciones navales militares.

En la inmediata posguerra se contrataron por
Sestao seis bacaladeros para PYSBE y en
1941 nueve buques fruteros, dos cargueros y
los mixtos Monte Urbasa y Monte Ulia. Sus
cascos remachados mantuvieron las gradas
ocupadas hasta 1948.

Como sustitucién del mercado perdido de
componentes para las construcciones milita-
res, la factoria utilizé su nivel tecnoldgico re-
orientdndolo a la construccién de motores,
con las patentes Sulzer y Burmeister&Wain,
conseguidas en los afios 30. Llegd a alcanzar
en 1969, antes de la fusién, una produccidn
de 173.000 bhp.

En 1951 se alargé el dique seco en 25 m has-
ta 154 m de eslora dtil. En 1963 se inaugurd
un nuevo dique seco de 120 m x 21 m.

En 1952 se entrega el Monte Ulia a Naviera
Aznar y un ano después el Guadalupe a Tra-
satlantica. Fue un periodo en que compartié
mercado con Euskalduna que construyé el
Monte Udala y el Covadonga.
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En 1953 se contrataron con Ybarra los bu-
ques de pasaje Cabo San Roque y Cabo San
Vicente. Se botaron el 23 de abril de 1955y
el 6 de octubre de 1956 y fueron entregados
en agosto del 57 y mayo del 59. El proyecto y
construcciéon de estos barcos supuso una
buena ocasién para mejorar técnicamente la
produccién, abriendo nuevas vias de innova-
cién y suministros. Intervinieron disefiadores
italianos y su colaboraciéon mejoré mucho los
trabajos de habilitacién.

Volvié a compartir cliente con Euskalduna en
1960 construyendo un precioso buque de pa-
saje para Brasil, el Princesa Isabel. La pareja
que entregd la competencia fue el Princesa
Leopoldina.

La década de 1960 fue una etapa de gran ex-
pansién de la industria naval en el mundo y en
Espafia. En esos afios la Naval de Sestao y Eus-
kalduna construyeron la cuarta parte del total
nacional con porcentajes similares. En este pe-
riodo es cuando mas crecid la construccién
naval mundial, pero a partir de 1973 se produ-
jo el descenso més brusco de la historia.

La salida a los mercados europeos gracias a la
ley para la proteccién y renovacién de la Mari-
na Mercante de 1956 y la devaluacién de la
peseta en 1959 supuso trabajo y referencias
para adecuar la calidad a estandares europeos.

Un reconocimiento del prestigio y la calidad
de la Naval fue la emblematica contratacion
en 1962 del primer buque construido en Bil-
bao para Inglaterra. Fue el Chatwood para la
naviera Fenwick, cuyo presidente, Sir Kenneth
Pelly, lo era a la vez del Lloyd "s.

Las gradas se han ido agrandando, hasta sus

dimensiones actuales de 42,50 m de mangay
270 my 286 m de eslora.
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Euskalduna, limitadas sus posibilidades de
ir a barcos mayores mejoré notablemente
su productividad con la contratacién de
barcos en serie, con un alto porcentaje de
exportacién El gran cambio de la Naval fue
hacia el barco grande y se produce con su
construccién 148, el petrolero Zaragoza de
100.000 tpm para CEPSA, cuya quilla se
puso en la grada n® 1 en marzo de 1967.

Su botadura, el 28 de febrero siguiente, estu-
vo revestida de todo el dramatismo con que
la Naval las organizaba, quizds como inevita-
ble consecuencia de sus tres fallos iniciales.
Temieron por un insuficiente frenado del bu-
que al llegar al agua y tomaron toda clase de
precauciones. Cierre de la carretera de Las
Arenas, sacos terreros defendiendo la dérsena
de Axpe vacia de embarcaciones y unas gran-
des pantallas de chapa soldadas en la popa

para frenar la marcha. Algunos de Euskalduna
asistimos al espectédculo desde un gasolino.
Ni éste ni Axpe sufrieron la ola.

Al Zaragoza siguieron con el mismo proyecto
cinco petroleros, y con 111.000 tpm una do-
cena mas.

Los sucesivos cierres del Canal de Suez habi-
an llevado a la contratacién de petroleros
cada vez mayores, pero su definitiva reaper-
tura en junio de 1975 y la crisis del petréleo
de 1973 reventaron este mercado, con un
grave desequilibrio de la demanda y la oferta.
Esta crece constantemente en Asia, que se
hace con el 90% de la construccién naval

El 1 de diciembre de 1969 se habia consti-
tuido AESA, rematando un proceso de fusién
iniciado en 1967 de acuerdo con las bases
para la Accién Concertada de las Industrias
de la Construccién Naval. Los rivales de la
ria se fundieron y sus producciones se diso-
ciaron. Para Sestao, que dejé de llamarse
Naval, se estableciéd que se construyesen
buques de carga general, bulkcarriers y pe-
troleros, ampliando posteriormente su espe-
cializacién a buques OBO, ore-oil y gases li-
cuados. Este encaje en el mercado de los
barcos grandes se lo habia ganado la Naval
por propios méritos, anteriores a fusiones,
por la ampliacién de sus gradas y su evolu-
cién comercial en 1966.

El Gnico periodo que AESA obtuvo beneficios
fue de 1969 a 1975, pero hay que tener en
cuenta que habia salido de boxes con el
cuentaquilémetros a cero.

Con el intercambio de jugadores que en 1973
se hace entre los equipos directivos de Sestao
y Olaveaga comienza la crénica de una muer-
te anunciada. La fusién supuso para Euskaldu-
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na una enfermedad de la que salié muy debi-
litada. Acab¢ falleciendo en 1984 como con-
secuencia de la riada de agosto de 1983, de
cuyos efectos no se recuperd. Tuvo una agonia
muy dolorosa. Estuvo sin enterrar hasta junio
de 1988. Entonces sus cenizas se enviaron a
Bruselas junto con las de Celaya, astillero sa-
crificado en la misma decisidn politica.

La actividad de reparaciones navales en la ria
venia disminuyendo en los setenta acorralada
por la de nuevas construcciones. Los diques
de Euskalduna acabaron utilizdndose para
prefabricaciones. Ahora, inservibles, son parte
del Museo Maritimo. Los de la Naval cesaron
definitivamente en su actividad, calificados
en la reconversién de los ochenta como pre-
sunta instalacién de nuevas construcciones.
Ahi estan irrecuperables. Un puerto como Bil-
bao se ha quedado sin ninglin medio de vara-
da. Por esos diques pasaban cientos de barcos
todos los afos.

EL 1 de enero de 1986 entramos en la Comu-
nidad Econdmica Europea y el Control de la
Competencia fue implacable. A Espafia le co-
gi6 sin fuerzas después de la travesia del de-
sierto de sus astilleros desde el afio 76. Su si-
tuacién politica, social y econdmica en
aquellos afos retrasé el realizar los cambios y
reajustes oportunos, que otros hicieron en
Europa encontrando huecos para escapar de
la feroz competencia asidtica.

Pero en 1988 la Naval emergié con una audaz
salida al mercado noruego. No le salvaron las
estrategias y nuevas culturas de gestién ni
proyectos de cambio disefiados desde arriba,
ni las visitas al Japén. A la Naval le salvé su
gente. En la ria siempre ha existido una maes-
tranza formidable y muy buena mano de obra,
creadas en las escuelas de aprendices y poste-
riores maestros de los que les siguieron. El as-
tillero de Sestao ha tenido siempre muy bue-
nos profesionales navales, que saben construir
barcos con calidad y competitividad, y ven-
derlos. En 1988 un equipo bien dirigido miré
hacia el norte y fue contratando en el merca-
do noruego barcos producteros, quimiqueros,
LNG de 138.000 m?, FSU, shuttle tankers (pe-
troleros lanzadera cuyo mercado lidera cons-
truyendo once ). Se mete en el mercado de las
grandes dragas monopolizado por Holanda,
con importantes contratos con el grupo belga
Jan de Nul, lider del sector. El grupo noruego
Knutsen es su mas incondicional cliente.

Mientras, AESA se fusiond con Bazan. El nue-
vo grupo IZAR busca en la unién remedio a
sus males facilitando al Gobierno nuevas po-
sibilidades de ayudas. Pero estas son declara-
das ilegales por la UE. Ante esta tesitura el
Gobierno decide constituir una nueva empre-
sa, Navantia, dedicada a la construccién mili-
tar, con los astilleros de Bazan y tres de AESA.
El resto se liquida.
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La factoria de Sestao adelgaza, se viste de no-
via y recupera su condicién y nombre de sol-
tera: La Naval. En el 2006, para dar continui-
dad a lo que el astillero venia haciendo con
éxito, pasa a ser Constructores Navales Del
Norte, CNN' para los amigos. Sus accionistas
son gente que conoce bien el negocio y al as-
tillero. Hoy, ahora nos estd acogiendo en SI-
NAVAL.

Para la Ria de Bilbao, La Naval es fundamental.
La Ria le debe mucho. En ella ha ejercido su ma-
gisterio y construido cerca de 300 buques; man-
tuvo en su entorno una fuerte industria auxiliar;
proporciond exitosos directores a otros astille-
ros; su gente creé importantes empresas técni-
cas y comerciales, fundamentales colaboradores
de lo mejor que se ha hecho en la construccion
naval espariola.Y colonizé Celaya, una huerta en
Erandio, convirtiéndola en un astillero, ASTACE,
que lideré mercados muy atractivos.

La Ria de Bilbao naci6 con este nombre en 1300
construyendo buques, que han sido su razén de
ser. Sus astilleros mantuvieron constante la fa-
brica de naves, y su contribucién a las Armadas
Reales fue extraordinaria. En el siglo XVI los na-
vios de Martin de Bertendona eran los mejores
que en Esparia habia. El emperador Carlos y su
hijo Felipe siempre los eligieron para sus viajes.
Decia Juan de Escalante en 1575 que “..estd
verificado que las mejores naos que se solian ha-
cereraenla canal de Bilbao...”

“iY asi serd en la canal / mientras siga la
Naval!”

Para finalizar el acto, el astillero obsequié a
los asistentes con el libro “Cien afos nave-
gando” escrito por Beatriz Celaya Barturen.

i Con permiso de la Cable News Network

INGENIERIA NAVAL junio 2009



SEMINARIO: EL IMPACTO DE LA CRISIS FINANCIERA EN LOS
ConTrRATOS MARITIMOS

El pasado 26 de Mayo tuvo lugar el Seminario
"El Impacto de la Crisis Financiera en los Con-
tratos Maritimos" celebrado en el Instituto de
la Ingenieria de Espafa (IIE). En este Semina-
rio se repasé la crisis financiera y la crisis del
mercado maritimo, los efectos sobre la cons-
truccién naval, la frustracion de los contratos
en derecho inglés, los efectos sobre los con-
tratos de fletamento, arriendo y de ventas
maritimas con transporte, medidas cautela-
res en Estados Unidos y el Reino Unido, etc.

El Seminario fue organizado por la Asociacién
de Ingenieros Navales y Oceénicos (AINE),
Amya abogados, el Instituto Maritimo Espa-
fiol (IME) y el Cluster Maritimo Espafiol.

Tras su inauguracion se dieron paso a una se-
rie de ponencias. La primera ponencia realiza-
da por D. José Esteban Pérez, Presidente de la
Asociacién de Ingenieros Navales y Oceani-
cos (AINE), fue titulada “La crisis financiera y
la crisis del mercado maritimo” y tratd de si-
tuar a todos los asistentes en el problema ac-
tual y como incide sobre nuestro sector.

A continuacién se dieron paso a las ponen-
cias tituladas “La crisis financiera en el Dere-
cho esparfiol de contratos. La doctrina rebus
sic stantibus” realizada por el Profesor Carlos
Llorente, de Amya abogados; “Los efectos so-
bre la construccién naval” realizada por D.
Gonzalo Alvar, de Qvadrigas Abogados, y D.
José M? Alcantara, de Amya abogados; “La
frustracion de los contratos en Derecho in-
glés” realizada por Mr. Jonathan Pitman, de
Pitman & Co; y finalmente “Los efectos sobre

los contratos de fletamento y arriendo” reali-
zada por D. Gerardo Pardo, del Instituto Mari-
timo Espafiol y D. Francisco Castarier, de Au-
tochartering.

Finalmente se dio paso a un coloquio modera-
do por D. José M? Alcéntara, de Amya aboga-
dos, con el que se cerrd la sesidn de la manana.

En la sesién de tarde tuvieron lugar las po-
nencias realizadas por el profesor Rafael Illes-
cas, de la Universidad Carlos Ill, titulada “Los
efectos sobre los contratos de ventas mariti-

mas con transporte”, y finalmente la ponen-
cia “Medidas cautelares en USA y Reino Uni-
do”, realizada por Mr. Manuel F. Llorca, de
Llorca & Hahn Llp, y Mr. Jonathan Pitman, de
Pitman & Co.

Para finalizar dicho Seminario, se realizé una
mesa redonda y un coloquio titulado Actua-
ciones y estrategias en Arbitraje, Concilia-
cién/Mediacién y Jurisdiccién ordinaria, diri-
gido y moderado por el profesor Miguel A.
Ferndndez Ballesteros, perteneciente al Club
Espafiol del Arbitraje.

MEDIDAS PARA PREVENIR EXPLOSIONES EN PETROLEROS Y QUIMIQUEROS QUE
TRANSPORTAN CARGAS CON UN BAJO PUNTO DE INFLAMACION

David Martinez Hinojosa. Ingeniero Naval.

Colegio Oficial de Ingenieros Navales. Representacion permanente de la Delegacidn de Espafia ante la
Organizacién Maritima Internacional.

Antecedentes en la OMI sobre
este tema

Durante el seguimiento de las investigaciones
sobre los incendios y explosiones en quimi-
queros y pequefios buques de transporte de
productos, el Grupo de trabajo de la industria
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sugirié que IMO deberia considerar la aplica-
cién de un sistema de gas inerte a los nuevos
buques de productos de menos de 20,000
DWT y nuevos quimiqueros. Ante esta solici-
tud se consideré conveniente que el Comité
de Seguridad Maritima de IMO (MSC) tuviese
en cuenta la aplicacién de dicho sistema a los

buques existentes y que esta aplicacién po-
dria ser la base de una evaluacién formal de
la seguridad (EFS), incluyendo un analisis de
los costes y beneficios de tal aplicacion.

A raiz de una propuesta, finalmente rechazada
por falta de justificacién de Noruega, en el 82°

691 93



s NOTICIAS DE LA oM

periodo de sesiones del MSC
(dic-2006) alegando que las re-
glas del SOLAS son muy com-
plejas y que las directrices de la
industria (ej, ISGOTT vy las guias
de seguridad para quimiqueros
de la ICS) inadecuadas; se encar-
g6 al Subcomité de Transporte
de Liquidos y Gases a Granel
(BLG) un programa de trabajo en
relacién a la aplicacién de un sis-
tema de inertizacion de gas para
buques nuevos y existentes: de-
terminar la justificacién o no de
la instalacion de sistemas de gas
inerte en buques tanques de
menos de 20.000 TPM en fun-
cién del andlisis rentable, de la
influencia del tipo de carga y de los riegos de as-
fixia en el interior de los tanques.

El MSC considerdé que debian ser los Subco-
mités de Proteccidn contra Incendios (FP) y
Disefio y Equipo (DE) los que analizaran to-
dos los aspectos antes de tomar ninguna de-
cision. EL FP considerd que no deberian exigir-
se a los buques existentes hasta no tener
analizadas las ventajas y desventajas de dicha
instalacién. Por su lado el DE apoyé la linea
del FP de que serfa conveniente aplicar solo
en buques nuevos y dejar la aplicacién de los
existentes a los resultados, en todo caso las
medidas a tomar tendrian en cuenta.

El Subcomité FP decidié en enero de 2007 re-
comendar que se consideraran las desventajas
y los potenciales beneficios de la implantacién
de un sistema de inertizacién en nuevos bu-
ques. Respecto a los buques existentes, se de-
cidié que cualquier discusion deberia esperar
hasta tener los resultados de las deliberaciones
sobre los requisitos para buques nuevos.

En marzo de 2007, el Subcomité DE acordd
continuar la linea seguida por el FP. El Comité
de Seguridad Maritima tomé nota de los pun-
tos de vista expresados en los Subcomités y
acordé que un nuevo punto debia afiadirse a
la agenda del Subcomité FP, primero profun-
dizando en el asunto sobre buques nuevos y
dependiendo de los resultados de las discusio-
nes llevadas a cabo, la posibilidad de que el
MSC profundice en el tema si hubiese algunas
medidas apropiadas para buques existentes.

En estas discusiones, el Subcomité FP repasé
las ventajas y los inconvenientes de la aplica-
cién de un sistema de gas inerte para tales
buques y tomé en cuenta las diferentes de-
mandas operacionales en los quimiqueros y
las dificultades inherentes en instalar tales
equipos en pequefios quimiqueros. El MSC
también aclaré la necesidad de presentar da-
tos relevantes y discutirlos antes de profundi-
zar en la extensién de los requisitos de los
sistemas de inertizacion.
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El Comité de Seguridad Maritima, observé que
debia considerarse la posibilidad de enmendar el
capitulo II-2 del Convenio SOLAS para poder apli-
car los sistemas de gas inerte a petroleros nue-
vos de menos de 20.000 toneladas de peso muer-
to y a los quimiqueros nuevos, asi como las
propuestas y recomendaciones pertinentes so-
bre la mejor manera de avanzar en la cuestion.

Reconociendo que debido a la complejidad
del tema se requeriria un examen detallado
que incluyese los inconvenientes (por ejem-
plo, la asfixia) y las posibles ventajas (por
ejemplo, la reduccion del riesgo de explosidn)
de la aplicacién de sistemas de gas inerte, asi
como de las consecuencias practicas en
cuanto a la seguridad de las operaciones de
los quimiqueros y los petroleros para produc-
tos de menos de 20.000 toneladas de peso
muerto, se decidié incluir un nuevo punto so-
bre "Medidas de evitar explosiones en los qui-
miqueros y petroleros que transportan cargas
con un punto bajo de inflamacién” .

En el transcurso de este Grupo de trabajo, la
industria, asi como algunas delegaciones, pre-
sentaron recomendaciones y directrices, para
poder buscar soluciones, asi como medidas
que debemos tomar en cuenta para intentar
minimizar al méximo problemas como son la
asfixia, espacios donde se produce trabajo en
caliente y accidentes producidos en las entra-
das a espacios cerrados y espacios confinados.

Resultados del grupo de trabajo
formado en el subcomité FP 53
(16-20 feb 2009)

El Grupo de trabajo se volvié a reunir durante
el 53¢ periodo de sesiones del Subcomité de
Proteccién Contra Incendios (FP 53), en el
cudl, se llegd a las siguientes conclusiones:

Se deberia incorporar una formacién mejora-
da de la entrada en los tanques y los procedi-
mientos operacionales relativos a la carga a la
revisién que se estd llevando a cabo actual-
mente del Convenio de Formacién, en parti-

cular, por lo que respecta a los
refrendos para buques tanque.

También seria necesario exa-
minar la formacién y experien-
cia pertinentes de los inspecto-
res y otro personal a tierra.

Hoy en dia existen orientaciones
del sector relativas a la entrada
en espacios cerrados, tal y como
se recogen en la guia internacio-
nal de seguridad de petroleros y
terminales (ISGOTT), en la guia
de seguridad de buques tanque y
las Directrices sobre los sistemas
de gestion y seguridad para tra-
bajos en caliente y entrada en es-
pacios cerrados, pero éstas no siempre se siguen.

Concluyé que la instalacion de sistemas de
gas inerte adecuados en petroleros nuevos
de peso muerto inferior a 20 000 toneladas y
quimiqueros nuevos que transporten cargas
con un bajo punto de inflamacién permitiria
reducir al minimo el riesgo de incendios y
explosiones, sin embargo, se sefialé que los
beneficios de esta instalacién deben superar
los efectos negativos de la introduccién de
dicho sistema, tal como el aumento del con-
sumo de combustible, el aumento de las
emisiones de CO,, el aumento de los gastos
de construccidn, el aumento de la compleji-
dad de los procedimientos y el posible riesgo
asociado con la entrada a buques.

Ademds, deberia fijarse un limite inferior para
los nuevos petroleros a los que se aplicaria el
sistema de gas inerte y también aplicar los
mismos limites de tamario a los quimiqueros,
y que dichas prescripciones podrian introdu-
cirse mediante una modificacién de la regla
11-2/4.5.5 del Convenio SOLAS.

Después de una intensa discusion para decidir
cudl es el limite inferior, el Grupo no pudo llegar
a un acuerdo y se dejo su estudio para volver a
examinar esta cuestion. Las propuestas que se
plantearon fueron, para buques de menos de
20.000 toneladas [pero igual o superior a [4.000],
[6.000] o [8.000] toneladas] de peso muerto.

También acordé que se elaboraran prescripcio-
nes para la aplicacién de sistemas de gas iner-
te a los quimiqueros nuevos, pero como éstos
presentan problemas mucho mas complejos
que los petroleros, quizds serfa necesario ela-
borar unas prescripciones distintas para ellos.

Actualmente se estd realizando un seguimien-
to sobre esta cuestién con la finalidad de se-
guir avanzando la labor, para lo cual el Subco-
mité decidié que se revisara en los Subcomités
BLG y DE y que posteriormente se enviase al
Comité MSC. Una vez dado el visto bueno en
el mismo, volver a examinar la cuestién en el
préximo periodo de sesiones del FP 54.
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En el momento en que vivimos una de las
consultas que mas se plantean y que mds du-
das generan en el &mbito del derecho del tra-
bajo las suscita la situacién de jubilacién, en
un momento econémico delicado en el que
se discuten prejubilaciones, nimero de coti-
zantes, fondo de reserva de la seguridad so-
cial, alteraciones del periodo de cotizaciones,
aumento de la edad de jubilacién... etc., lo
cierto y verdad es que la decisién de jubilarse
en las mejores condiciones requiere de un
analisis tranquilo y sosegado, en este peque-
fio articulo de introduccién y presentacién
analizar salvo por las consultas individuales
que se produzcan la totalidad de los aspectos
relativos a las jubilaciones. Con un fondo de
reserva que a 31 de diciembre de 2008
57.223,18 millones de euros y con un nime-
ro de cotizantes en retroceso a nadie se le
puede ocultar la cada vez mds cercana posibi-
lidad de modificar legalmente esta situacion.

En estas pequefias notas tan solo vamos a
dar una pequefia reflexién que podriamos ca-
lificar la jubilacion flexible; en el articulo
165.1 LGSS supuso una modificacién del tra-
dicional régimen de incompatibilidad entre
trabajo y la pensién de jubilacién, este pre-
cepto modificado en RDL 16/2001 y mante-
nido por Ley 35/2002 establecid “las perso-
nas que accedan a la jubilacién podran
compatibilizar el percibo de la pensién con un
trabajo a tiempo parcial” ... “en dicha situa-
cién se minorara el percibo de la pension el
proporcién inversa a la reduccién aplicable a
la jornada de trabajo del pensionista en rela-
cién a la de un trabajador a tiempo completo
comparable”. Destacar la compatibilidad de
trabajo con pensién existiendo como contra-
partida la reduccién del pago de la misma en
proporcién lo que supondria un concepto
cercano o equiparable a la jubilacién parcial.

Los afectados por esta situacién serian
quienes con la condicién de pensionistas
quisieran plantearse la vuelta a su actividad
laboral mediante un trabajo a tiempo par-
cial con un minimo de 25 y un maximo de
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NuEevos SERviIcIOS:
AsESORIA LABORAL

El Colegio de Ingenieros Navales y Oceanicos
ha creado un nuevo servicio de Asesoria
Laboral, que cubrird aspectos de dmbito
laboral y derivados en las jurisdicciones
laboral y contenciosa.

75 % de la jornada. Se podria acceder a esta
situacion desde cualquier modalidad de ju-
bilacién de la LGSS.

Esta situacién permite consolidar y mejorar el
acceso a pensiones y complementar las mis-
mas mediante un ejercicio profesional en pro-
porcién disminuida accediendo los jubilados
con independencia de su régimen a una situa-
cién que les mantiene dentro del mercado de
trabajo, debiendo realizarse esta actividad la-
boral compatible con la jubilacién por cuenta
ajena, no pudiendo, salvo cambio legislativo
en estudio por cuenta propia (auténomos).

La cuantia de la pensidn a percibir se calcula-
ria con arreglo al tiempo dedicado al trabajo
y la cuantia de la pensién completa, una vez
descontado de la misma el importe propor-
cional a la jornada producida sin que inter-
vengan en el calculo factores distintos como
impuestos, rentas, etc.

Una vez el jubilado/trabajador decidiese
abandonar el trabajo a tiempo parcial a fin de
retomar el cobro integro de la prestacién de
jubilacién esta debera tener en cuenta las
nuevas cotizaciones efectuadas, conforme al
art. 8.1 del RD 1132/2002 repercutiéndose
las cotizaciones sobre la

base reguladora y el por-
centaje aplicable a ella
con el limite de una base
inferior a la inicial; en el
aumento habra de tener-
se en cuenta igualmente
las modificaciones relati-
vas al acceso a los que
accedieron a la jubilacién
flexible desde jubilacio-
nes anticipadas en orden
a la disminucién o supre-
sion del coeficiente re-
ductor que pudo aplicar-
se. En un momento como
el actual en el que las po-
sibilidades de modifica-
cién podemos conside-

rarlas elevadas (dada la constante negativa a
ello)quizad puede ser un buen momento para
consolidar el acceso a una pensién y poste-
riormente compatibilizar la misma en la me-
dida de las posibilidades con un trabajo a
tiempo parcial, que econémicamente pode-
mos afirmar equilibra ambos conceptos entre
1/3 y el 50% de trabajo y pensidn, acuerdos
interesantes cercanos a la edad de jubilacién
con las empresas reducirfan costes, manten-
drian la actividad y la inclusién en el mercado
de trabajo y consolidarian como limites mini-
mos la prestacion de jubilacién ya reconocida
utilizando esta jubilacién flexible como un
sistema o método de adaptacién de empre-
sas y trabajadores a situaciones de crisis.

Los conceptos de jubilacién parcial, y prejubi-
lacién son situaciones distintas con peculiari-
dades especificas de los que en estas breves
notas no podemos entrar a analizar.

Sirva esta breve reflexion como tarjeta de
presentacion de este despacho como colabo-
rador del Colegio de Ingenieros Navales y
Ocednicos en aspectos de ambito laboral y
derivados en las jurisdicciones laboral y con-
tenciosa; esperamos compartir vuestras du-
das y soluciones durante mucho tiempo.
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CONGRESOS

Organizada conjuntamente por RINA e IMO,
la conferencia se celebré en la sede del IMO

en Londres, los dias 27 y 38 de abril; reunien-
do a 125 participantes (conferenciantes y de-
legados) pertenecientes a 18 nacionalidades
diferentes. Estaban representadas las Socie-
dades de Clasificacién, Universidades, Cen-
tros de investigacion, consultorias, oficinas de
ingenieria, Administraciones, astilleros, etc.
Por parte espafiola asistieron D. Sebastian
Abril (NAVANTIA), D. David Martinez Hinojo-
sa (representante de Espafia en IMO) y el au-
tor de esta resefia en nombre de la AINE.

Se presentaron en total 17 trabajos.

El primer dia, tras una breve intervencién del
Secretario General de IMO, Mr. | de Bock de
la Comisién Europea resumié cuales son las
actividades y objetivos de SAFEDOR Se pre-
sentan aqui los resultados de cuatro afios de
investigaciones en colaboracién realizadas
por 53 organismos de 14 paises europeos. La
finalidad de SAFEDOR es mejorar la seguri-
dad de los buques a través de la innovacion
para reforzar la competitividad del sector
maritimo europeo.

SAFEDOR introdujo un marco de trabajo
abierto con el fin de explorar nuevas alterna-
tivas de disefio, basado en el andlisis del ries-
go, regulando el proceso de aprobacién con
su correspondiente validacion de modo que
se ponga en accién lo que las reglas denomi-
nan “alternativa equivalente” en cuanto a se-
guridad. Se trata de progresar mediante la in-
novacioén pero siempre dando pasos seguros.

Antes de iniciar la presentacién de los tra-
bajos, Mr. P. C. Sames del GL hizo una pre-
sentacién de los objetivos estratégicos y de
las cuestiones a tratar, los elementos de
trabajo de la reglamentacién basada en el
riesgo, el disefio basado en el anélisis del
riesgo y la aplicacién de disefios innovado-
res de sistemas y buques, haciendo hincapié
en la difusién del conocimiento y en el en-
trenamiento.
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SAFEDOR,
CONFERENCIA
INTERNACIONAL

En el primer dia de la conferencia se presen-
taron 10 trabajos.

El trabajo 1.1 “Proyecto Génesis, implanta-
cién del proyecto basado en el riesgo”, pre-
sentado por el Prof. Dracos Vassalos de las
Universidades de Glasgow y Strathclyde, R U,
cubre los aspectos de disefio al nivel de segu-
ridad total, andlisis de supervivencia tras una
inundacion, andlisis de la seguridad contra in-
cendios y otras cuestiones diversas. Es un tra-
bajo muy documentado y claro en su presen-
tacién, comparando la seguridad del MV
Génesis con otros buques de cruceros. Se es-
tudia también el “retorno seguro a puerto”.

El trabajo 2.1 “Aprobacién basada en el
riesgo” ha sido presentado por Mr. ] S Juhl de
la administracién Danesa. Se exponen aquf
las orientaciones (guidelines) para el proceso
de aprobacidn, se sefiala donde ofrece IMO
oportunidades a la innovacién (“El Disefio al-
ternativo” presentado por la Regla 5 de SO-
LAS). La conclusién es que las orientaciones
de SAFEDOR para aprobacién permiten flexi-
bilidad e innovacién en el disefio, pero es ne-
cesario que IMO desarrolle una orientacion
("guideline”) unificada.

El trabajo 3.1 “Barras de energia dentro de
un Ro-Pax. Implantacién basada en el ries-
go de un sistema innovador de distribu-
cion de energia” ha sido presentado por W
Hensel (SAM) y R. Hamann del GL. El objeti-
vo general es aplicar el disefio del sistema
eléctrico basado en el riesgo en relacién con
la aprobacién del sistema primario de ener-
gia eléctrica (Primary Power Bus, PPB). En el
trabajo han participado un astillero, un sumi-
nistrador, dos consultorias, una Administra-
cién (Flag state) y el GL. Se han desarrollado
dos disefios, el n° 1 conforme a SOLAS y el
n° 2 con distribucién PPB, exponiendo en de-
talle el proceso seguido en ambos casos,
considerando incluso andlisis de la situacion
después de colision o varada. Los resultados
finales muestran que el disefio n°® 2 PPB tie-
ne una fiabilidad mayor que el n° 1 conven-

cional. Ambos disefios se han aplicado a un
buque Ro-Pax. Son necesarios mas estudios
en esa area.

El trabajo 4.1 "Anadlisis de la fiabilidad del
sistema y de la fiabilidad frente a la opti-
mizacion del coste” ha sido presentado por
la Universidad de Hull R U. En él se trata de
analizar la fiabilidad de sistemas cada vez
mas complejos y de optimizar su coste. SAFE-
DOR ha desarrollado un método y una herra-
mienta a base del andlisis (arbol de fallos), de
modos de fallo y efectos. ITI GmbH ha desa-
rrollado en base a estos estudios su herra-
mienta comercial, HiP- HOPS, que espera
lanzar dentro de este afio 2009. En el trabajo
han participado GL y SAM Electronics, apli-
candose al disefio optimizado del sistema de
combustible.

El trabajo 5.1 “Evaluacion probabilistica de
la disponibilidad del buque después de
averias” ha sido presentado por J. Cichowicz,
SSRC. Se exponen primero los procedimien-
tos de modelizacién y la herramienta emple-
ada SAVANT, desarrollada en SSRC y refinada
por SAFEDOR que sirve como ayuda de dise-
fio para la evaluacién de las prestaciones de
los servicios después de un accidente. Se par-
te del principio de que “el buque es el mejor
bote salvavidas”. El marco de evaluacién in-
cluye el anélisis de las posibilidades de retor-
no a puerto (se analiza la propulsién, gobier-
no, maquina, manejo de combustible,
sistemas de comunicaciones, contra incen-
dios, etc.) modelizando las diferentes zonas y
siguiendo el método probabilistico. Para vali-
dar el sistema, se aplica a un Ro-Ro existente
y después a un gran buque de cruceros. La
conclusion es que SAVANT es una herramien-
ta atil de disefio.

El trabajo 6.1 “Evaluaciéon de la seguridad
contra incendios”, presentado por. L Guarn
de Safey at Sea Ltd. R U, es una divulgacion
de una metodologia basada en el célculo
probabilistico de propagacién del incendio.
La exposicién incluye su aplicacién a un
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buque de cruceros. Como curiosidad se sefia-
la que los resultados muestran que el nivel
de prestaciones contra incendios segun SO-
LAS 11-2 es significativamente més alto que
el nivel de prestaciones contra inundacion
tras una colision.

El trabajo 7.1 "Seguridad contra incendios
de la carga” ha sido presentado por el GL y
ANSYS Europa Ltd. Constituye un andlisis de
los incendios de la carga (incluyendo ensa-
yos en contenedores) y las Medias de Con-
trol de riesgos (RCM) siguiendo la metodolo-
gia SAFEDOR. La conclusién es que esta
metodologia permite desarrollar disefios al-
ternativos, logrando el avance de las Reglas y
Reglamentos.

El trabajo 8.1 “Superestructura ligera sand-
wich de material compuesto” ha sido pre-
sentado por el DNV. El estudio se basa en
aplicar SOLAS II-2 R-11 que permite usar
material equivalente al acero siempre que se
obtenga la misma seguridad que este al fue-
go. Se presenta aqui un caso de disefios a
base de espuma de PVC o nlcleo de madera
de balsa en construccién “sandwich” con re-
cubrimiento de GRP. Se logra asi un ahorro en
peso superior al 50 %. Como conclusién, ade-
mas de ahorrar peso y coste, la seguridad au-
menta y se cumple el principio de “material
equivalente” al acero.

El trabajo 9.1 "Disefio novedoso del
puente” ha sido realizado por SAM Electro-
nics, Alemania. Presenta en detalle un proce-
so de disefio en 6 pasos, apoyado en el anali-
sis del efecto de los modos de fallo. Como
conclusion, se afirma (¢) que el disefio avan-
zado del puente reduce el riesgo de colisién y
varada en un 50 %.

El trabajo 10.1 “El punto de vista del asti-
llero en el disefio del buque basado en el
riesgo” ha sido presentado conjuntamente
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por Meyer Werft y Fincantieri. Se expone
que la seguridad es un objetivo de disefio,
no una herramienta implicita en las Reglas.
Un disefio nuevo esta motivado por la evo-
lucién del mercado, los nuevos requisitos y
las nuevas Reglas y reglamentos de seguri-
dad y proteccién del medio ambiente. Se
pretende lograr buques mas seguros, mas
competitivos y mas “limpios”, ajustados a
las necesidades del cliente. Se hace hincapié
en el Sistema de Andlisis de Fallo (FSA) y en
el Disefio alternativo que las Reglas permi-
ten en ciertas areas. El astillero juega un pa-
pel de coordinacidn, integracién y planifica-
cién en este concepto de Disefio basado en
el Riesgo (RBD). Hay que lograr soluciones
efectivas en coste y para ello hay que tener
modelos y herramientas de optimizacién.
Hay problemas que requieren mas estudio:
el estudio del periodo de inundacién y tiem-
po disponible hasta el hundimiento, la situa-
cién después de averias, el efecto de las con-
diciones de tiempo, la situacién estructural
después de averias y, muy importante el ele-
mento humano.

A la terminacidén del primer dia de conferen-
cias tuvo lugar una recepcién para todos los
participantes, servida en las mismas oficinas
del IMO.

En el segundo dia de conferencias se presen-
taron 7 trabajos.

El trabajo 1.2 “Evaluacién formal de la se-
guridad. Vision general” ha sido presentado
por el DNV. A través de un estudio extenso y
minucioso (31 Pégs.) se analiza la evolucién
de la Evaluacion Formal de la Seguridad (FSA)
desde la propuesta del R. U. en IMO en 1995
hasta las orientaciones (guidelines) de FSA
V2 2007. Se presentan las FSA seglin SAFE-
DOR, examinando y analizando el modelo de
riesgo de colisién para distintos tipos de bu-
que (portacontenedores, LNG, petroleros, bu-
ques de cruceros y Ro-Pax). Se hace ademés
un andlisis de coste-beneficio.

El trabajo 2.2 “Estudios de Predicciéon”
(Benchmark studies) ha sido presentado por
la Universidad Técnica de Atenas. Se analizan
las herramientas RBD (disefio basado en el
riesgo), su importancia en precision- rendi-
miento, aprobacién y en general los estudios
de prediccién de SAFEDOR.

El estudio n° 1 se centra en la estabilidad
después de averias y supervivencia de un bu-
que Ro-Pax realizado con una numerosa par-
ticipacion internacional. Han participado
cuatro métodos de simulacién.

El estudio n® 2 trata de la estabilidad intacta
de un buque portacontenedores y de su ba-
lance paramétrico. Han participado cuatro
métodos de simulacién.

Las conclusiones son:

— En el estudio n® 1 los resultados son diver-
gentes (hasta 1 m en la altura de ola de su-
pervivencia).

— En el estudio n® 2 los resultados ofrecen un
rendimiento “bajo” globalmente pero satis-
factorio en algunos métodos de prediccidn.

Cabe decir aqui que las predicciones SAFE-
DOR son valiosas y proporcionan una evalua-
cién de los métodos de prediccién basados
en el riesgo para problemas especificos.

Queda por delante la necesidad de estudios
adicionales y mejoras de la colaboracién in-
ternacional de organismos cientificos.

El trabajo 3.2 “Prediccién de la inundacién”
presentado por el Prof. Dracos Vassalos del
Centro de Investigacion de Estabilidad del
Buque es el resultado de la colaboracién
de NTUA,, Fincantieri. Navantia y MARIN. Se
trata de un trabajo serio y documentado
(30 pags.) cuyo objetivo ha sido proporcionar
un modelo de evaluacién de la supervivencia,
del tiempo de inundacién y hundimiento y del
riesgo de vidas (dependiente del escenario).

Se ha elaborado un modelo y se ha validado.
En el tema del riesgo de pérdida de vidas se
ha realizado también un modelo que ha sido
validado.

La conclusién es que a pesar de todo lo reali-
zado son necesarios mas estudios de ajuste
de los métodos de prediccién elaborados.

El trabajo 4.2 “Ro-Pax rapido de supervi-
vencia mejorada” es un trabajo conjunto de
M Kanerva, Deltamarin y Safety at Sea Ltd. Se
trata de aplicar a un caso de estudio (un Ro-
Pax) el disefio basado en el riesgo y su apro-
baciodn. Se trata de ensayar las herramientas y
demostrar el potencial comercial del enfoque
de disefio basado en el riesgo. Se emplean
como referencia diversos buques Ro-Pax de
construccién reciente y se busca la innova-
cién. Se aplica el concepto HAZID a base de
embonos hinchables (blisters) capaces de
mejorar la estabilidad y flotabilidad. Ello re-
quiere un estudio detallado de su empleo ra-
cional y, por supuesto, supone un mayor cos-
te de construccién y mantenimiento pero los
resultados son espectaculares.

Se realiza también un analisis de riesgo de la
disponibilidad de energia eléctrica mediante
la “estructura en cebolla” logrdndose en el
modelo SAFEDOR un indice de disponibilidad
de 0,529, mientras que en el buque de refe-
rencia conforme al “estado del arte” se llega
s6loa 0,171.

No obstante, hacen falta mas estudios para
confirmar la fiabilidad del sistema propuesto.
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El trabajo 5.2 "Dispositivos de salvamento
novedosos para buques de pasaje”, pre-
sentado conjuntamente por Carnival y Fass-
mer, trata de promover el uso de medios re-
almente innovadores. En el trabajo han
participado también el LR y varios suminis-
tradores. Se hace un analisis global del esta-
do del arte tratando de superar la barrera
del bote salvavidas de 150 personas estable-
cido por SOLAS.

Se analizan los conceptos de:

— Bote salvavidas de 400 personas de gran ra-
dio de accién.

—Modulo de buque separable de gran radio
de accion.

— Embarcacién hibrida de 1.000 pasajeros, ra-
dio de accién medio y con propulsién.

— Embarcacién de abordaje directo para 500
pasajeros y radio de accién corto.

El trabajo incluye informacién detallada de
estos prototipos conceptuales, sus ventajas y
relacién coste/beneficio empleando la meto-
dologia FSA. Los sistemas propuestos son uti-
lizables en buques de crucero y de hecho el
concepto XXL de bote salvavidas ha sido co-
mercializado por dos fabricantes europeos y
se instalard en tres nuevos disefios de buques
de crucero.

El trabajo 6.2 "Optimizacidén de la evacua-
bilidad del disefio de un buque de pasaje
mediante software de disefio integrado”
ha sido presentado por STX Francia. En
esencia es una propaganda comercial de un
“software”.

El trabajo 7.2 “Perspectiva del disefio basa-
do en el riesgo - la plataforma integrada”
ha sido presentado por R. Puisa del Ship Sta-
bility Research Centre, R U. Es una presenta-
cién general de la plataforma SAFEDOR
como una herramienta de disefio multidisci-
plinar que abre mdltiples opciones de trabajo

Como conclusién general de la Conferencia
que presenta los resultados de cuatro afios de
investigacién cabe resaltar:

1.- Ha habido una colaboracién internacio-
nal sin reservas.

2.- Hay una tendencia hacia la innovacién
buscando aprovechar los resquicios que
dejan algunas reglas al admitir “alternati-
vas de seguridad equivalentes” siempre
que se documenten debidamente.

3.- Existe una exigencia permanente de con-
tinuar los esfuerzos en pro de buques
mas “seguros” y mas “limpios”.

CONFERENCIA INTERNACIONAL SOBRE MANIOBRABILIDAD
DE LOS BuQuES EN AGuAs Poco PROFUNDAS
Y CONFINADAS: EFECTOS DE LAS ORILLAS

Conferencia internacional sobre Maniobrabi-
lidad de los Buques en Aguas Poco Profundas
y Confinadas: Efectos de las Orillas.

La Conferencia, celebrada en Amberes los dias
13-15 de mayo 2009, fue organizada por
RINA y Flanders Hydraulic Research contan-
do con numerosos patrocinadores, entre
ellos, la autoridad Portuaria de Amberes y la
Universidad de Gante. Hubo una nutrida asis-
tencia de 58 conferenciantes y delegados,
pertenecientes a 17 nacionalidades. Por parte
espafiola, asistieron D. Carlos Cal Baudot, D.
Gonzalo Montero Ruiz, ambos de Siport XXI
SL.y el autor de esta resefia en nombre de la
AINE. El escenario de la Conferencia fue el
Hangar 26 de la zona portuaria, acondiciona-
do para estos eventos. La Conferencia se de-
sarrollo a lo largo de tres dias.
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El discurso de apertura corrié a cargo del Pre-
sidente de la Autoridad Portuaria de Amberes.
Hizo una breve resefia histdrica del Puerto de
Amberes, cuyo desarrollo fue muy importan-
te durante el periodo de ocupacién napoled-
nica a principios del siglo XIX y posterior-
mente, tras la independencia de Bélgica, el
puerto ha seguido creciendo hasta llegar a ser
el segundo de Europa. Admite buques de has-
ta 360 m de eslora y portacontenedores de
14 000 TEU. El continuo crecimiento en pres-
taciones ha sido posible gracias a la colabora-
cién entre la autoridad Portuaria y Flanders
Hydraulis Research. No es tarea fécil organi-
zar y dirigir el trafico en el rio Escalda, con sus
corrientes y remolinos, grandes alturas de
marea y buques cada vez mayores que se
cruzan y necesitan ser dirigidos a sus termi-
nales correspondientes. La labor de investiga-

cion y los estudios de simulacién de trafico
son esenciales para que esta actividad discu-
rra con normalidad. Actualmente la actividad
del puerto de Amberes representa el 6 % del
P..B. de Bélgica.

El trabajo 1.1 "Algunas experiencias con los
efectos de las orillas y el movimiento in-
ducido (squat) en el buque en canales de
navegacion poco profundos” ha sido pre-
sentado Por L. Dagget de Waterway Simula-
tion Technology Ltd., Estados Unidos. El autor
resume sus experiencias en la aplicacién de
modelos conocidos de orillas y los efectos de
aguas poco profundas en el disefio de canales
para el Cuerpo de Ingenieros del Ejército
Americano, presentando ademds un listado
de las mediciones de prototipos de manio-
bras que han servido para validar los resulta-
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dos de los ensayos y simulaciones. Finalmen-
te, se exponen algunas observaciones sobre la
aplicacion de modelos idealizados a los cana-
les del mundo real.

El trabajo 2.1 "Ensayos sistematicos de mo-
delos del buque” ha sido presentado conjun-
tamente por la Universidad de Gante, Bélgica,
y Flanders Hydraulics Research. El aumento
del tréfico y las dimensiones de los buques en
zonas poco profundas y confinadas hace que
se hagan sentir los efectos de las orillas. Su
vecindad genera fuerzas y momentos, despla-
zando la proa del buque, su resistencia y ge-
nerando un cierto hundimiento y una fuerza
lateral. Todo ello afectard sus caracteristicas
de maniobrabilidad. En consecuencia, a lo lar-
go de la ultima década se ha realizado un
programa de ensayos de modelos sobre el
efecto de las orillas. Estos ensayos y sus resul-
tados han permitido la validacién de los mo-
delos matemadticos con célculos numéricos
CFD. Se presenta aqui, en base a lo anterior,
un modelo matemdtico para predecir los
efectos de las orillas, aportando algunas apli-
caciones de este modelo.

El trabajo 2.2 "“Modelo hidrodinamico de
buque comprensible para la prediccién
del "hundimiento” (sinkage), fuerzas de
amarre, efectos hidrodindmicos de la orilla e
impactos en la costa” ha sido presentado por
una ingenierfa de Estados Unidos.se expone
el desarrollo de un modelo numérico de un
buque con ola larga inestable (“VH-LU"), sus
bases tedricas de calculo y la validacién del
sistema.

El trabajo 2.3 “El efecto de las orillas en el
“movimiento inducido” (squat) en el bu-
que” es un trabajo conjunto de CETMEF,
Francia, y de la Universidad de Gante, Bélgica.
Se ha desarrollado un sistema de modeliza-
cién del squat del buque que acopla un mo-
delo hidrodindmico y un modelo estructural.
La parte hidrodindmica se calcula con un mo-
delo de flujo potencial estacionario. El mode-
lo estructural integra la presién sobre el casco
y deduce el desplazamiento vertical del bu-
que y las rotaciones alrededor de dos ejes
(dngulos de balance y cabeceo) si es preciso.
La malla en 3 D se actualiza después que el
casco se ha desplazado por el modelo estruc-
tural. El sistema realiza iteraciones hasta que
la diferencia de desplazamiento es desprecia-
ble. Se evalla la influencia de la proximidad
de las orillas mediante el sistema de modeli-
zacién de estas orillas teniéndolo en cuenta
en el modelo hidrodindmico.

En paralelo, Flanders Hydraulics Research
(FHR) ha realzado una serie de ensayos siste-
maticos comprensivos sobre loe efectos de
las orillas en el canal de experiencias con ma-
niobras en aguas poco profundas. Estos datos
experimentales se comparan con los resulta-
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dos de los cdlculos numéricos para un buque
portacontenedor que navega en dos posicio-
nes laterales diferentes en un canal.

El trabajo 3.1 “El squat de un buque para in-
vestigadores, capitanes y practicos” ha
sido presentado por Mr C B Barrass, consul-
tor, R.U. Esta presentacién pretende impedir
que los buques varen debido al squat. Repre-
senta 37 afios de investigacion del squat del
buque y se busca que los Delegados de la
conferencia sean conscientes de los peligros
del squat en aguas poco profundas.

A medida que los disefios de los buques son
cada vez mayores y mds rapidos los proble-
mas de squat aumentan. Se tiene un cartapa-
cio de mas de 100 buques que han varado
debido en todo o en parte al squat. En julio de
2008, un mineralero varé en un puerto de
Australia, quedando bloqueado el puerto du-
rante 12 horas.

Se explican aqui los componentes del squat,
junto con una serie de ejemplos, consideran-
do buques portacontenedores, Ro-Ro, bu-
ques de pasaje y superpetroleros Se presen-
tan diagramas de squat cubriendo el timado
estatico.

Se evallia el squat del buque en ambos extre-
mos se examinan y analizan los squat negati-
vos para buques con coeficiente de bloque al-
tos y bajos. Un ejemplo desarrollado muestra
cémo se puede predecir el squat en un Canal
de navegacién con una “trinchera” incorpora-
da en su base. El trabajo resalta finalmente en
cinco puntos los beneficios resultantes de
poder predecir el squat. Es u trabajo eminen-
temente préctico, muy extenso (17 pags.) y
documentado.

El trabajo 3.2" Estudio de sensibilidad de
las formulas PIANC de squat del buque”
ha sido presentado por Mr. Briggs, del Coas-
tal and Hydraulics Laboratory de Estados
Unidos.

PIANC apoya muchas férmulas empiricas
para predecir el squat del buque en los ca-
nales de entrada. Al realizar el andlisis de un
disefio para el squat del buque, no se cono-
cen con certeza muchos parametros del bu-
que y del canal. El trabajo examina la sensi-
bilidad de los pardmetros de varios buques y
canales sobre el squat que se ha pronostica-
do para el buque portacontenedor SUSAN
MAERKKS.

El trabajo3.3 “Calculo y validacién de las
olas inducidas por el paso de un buque en
aguas confinadas” ha sido presentado por la
Universidad de Delft, Holanda.

Se presenta un estudio para validar un mode-
lo de célculo que se ha desarrollado para cal-
cular las olas inducidas por un buque al pasar.
Se explica brevemente el modelo y se descri-
ben los dos experimentos de validacién. El
primer experimento implica una barcaza que
acelera en un canal recto de anchura cons-
tante. Se considera el efecto de la aceleracién
en la ola transitoria generada. En el segundo
experimento, se examinan los efectos de un
buque que rebasa una construccién en un ca-
nal tanto la altura de ola aguas arriba del ca-
nal como la altura de ola en un puerto a lo
largo del canal. Se presenta una comparacion
de la altura de ola computada y medida.

El trabajo 4.1 “Investigacion de la influencia

de un muro vertical en el movimiento de
un buque con angulo de deriva” ha sido
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presentado por el Centro de Desarrollo de
tecnologia del Buque y Sistemas de Transpor-
te de Duisburg, Alemania.

En aguas interiores los buques operan siempre
en aguas poco profundas y a menudo proxi-
mos a las orillas y muros. La maniobra cerca
de un muro significa siempre movimiento con
angulo de deriva y surge la pregunta de si hay
una interaccién entre las fuerzas y momentos
de deriva y el efecto del muro.

Se han realizado ensayos de modelos detalla-
dos con el modelo de un buque de aguas in-
teriores en el canal de ensayos grande paras
aguas poco profundas del DST. Dentro de la
zona préxima en el canal se realizaron ensa-
yos “cautivos” variando la distancia del muro
el angulo de deriva y la velocidad del modelo.

Dentro del andlisis de las fuerzas y momen-
tos que acttian sobre el modelo el efecto de
un muro sobre un buque que se mueve para-
lelo y el efecto del dngulo de deriva del buque
que se mueve sin el efecto del muro son sus-
traidos en ambos casos de los datos medidos.
Las fuerzas y momentos restantes se usan
para determinar los términos del acopla-
miento de la combinacién del muro y del
efecto de deriva. Para mejorar los efectos de
la simulacién se incorpora la simulacién de
los efectos de la pared para una inspeccidn
fiable de accidentes o para evaluacién de la
seguridad de buques y canales.

El trabajo 4.2 “Simulacién de la maniobra
del buque en aguas restringidas lateral-
mente” h sido presentado por el Australian
Maritime College, Australia.

Se ha desarrollado un método para predecir
la fuerza de desplazamiento lateral y el mo-
mento de guifiada inducido en un buque por
unas orillas inundadas o perforadas superfi-
cialmente lo que es adecuado para uso en
modelos matematicos de manejo del buque
en tiempo real.

Se realizaron una serie de ensayos de mode-
los de buques graneleros y portacontenedo-
res limitados en movimiento vertical, lateral
y guifiada para permitir la medicién de la
fuerza de empuje lateral inducida por el muro
y el efecto de guifiada. Se examinaron los
efectos de velocidad del buque, calado bajo
quilla, relacién de huelgo, distancia del buque
a la orilla, calado en la orilla y pendiente de la
orilla, fuerza lateral y momento de guifiada.

Se han realizado andlisis de regresién sobre
los resultados experimentales para producir
ecuaciones empiricas para predecir la fuerza
lateral y momento de guifiada inducidos por
la orilla. Estas ecuaciones se han incorporado
al modelo matematico del simulador de ma-
niobra del Australian Maritime College. Se ha

100 698

podido predecir la ruta del buque en tiempo
real para una maniobra dentro de un puerto
de Australia, donde los operadores del buque
usan la interaccién buque- orilla para ayudar
a los giros. Se ha comparado la prediccién de
la ruta con la ruta real seguida en la maniobra
en la vida real.

4.4.- "Investigacion sobre la dinamica del
buque de grandes portacontenedores en
aguas confinadas” ha sido presentado por el
Instituto Federal de Ingenieria de Canales e
Investigacion (BAW), Alemania.

Durante los ultimos 10 afios, el BAW ha reali-
zado algunos proyectos para investigar las in-
teracciones buque- canal de grandes porta-
contenedores y también de buques que se
cruzan en aguas confinadas usando modelos
hidrdulicos asi como estudios de campo. Los
resultados de las investigaciones de modelos
y de campo en la respuesta dindmica de
grandes portacontenedores y el momento de
guifiada y las fuerzas laterales préximas a las
orillas son unos datos de entrada vélidos para
el disefio mejorado de canales, especialmente
cuando se usan como datos de entrada basi-
cos para mejorar los modelos de maniobra en
las simulaciones de manejo de los buques, lo
que constituye una herramienta esencial para
ensayar el tréfico en los canales de aproxima-
cién existentes y los que estan en estudio
para buques muy grandes.

El trabajo 5.1 “Maniobra de un buque en
aguas poco profundas con efectos de inte-
racciéon buque- orilla” ha sido presentado
por la Universidad de Tecnologia de Malasia.

Se presenta aqui la evaluacién de la maniobra
de un gran buque LNG de 266 m. de eslora en
aguas poco profundas con los efectos de in-
teraccién buque-orilla. El buque tiene una
forma de popa abierta con lineas de flujo por
los pantoques y una amplia quilla central en
popa. Se han realizado una serie de experi-
mentos de modelos para medir las fuerzas/
momentos hidrodindmicos y las interaccio-
nes de fuerzas/momentos de orilla — buque
actuando sobre el buque en aguas poco pro-
fundas usando un Mecanismo de Movimien-
to Planar (PMM). Los datos de los experimen-
tos del modelo se han presentado en forma
adimensional para los coeficientes hidrodiné-
micos y para los efectos de interacciones ori-
lla-buque. Se ha desarrollado un programa de
simulacién de dominio de tiempo para obte-
ner el comportamiento de la maniobra del
buque en aguas poco profundas con los efec-
tos de interaccién buque-orilla usando coefi-
cientes derivados experimentalmente. En la
evaluacion se han simulado las trayectorias
para tres condiciones, a saber: con y sin efec-
to de orilla y diferentes tamarios de érea de
timon, se han realizado con contornos de ori-
lla simétricos. Las simulaciones de dominio

de tiempo muestran que los efectos de inte-
raccién buque- orilla y el tamafio del timén
tienen un efecto significativo en la capacidad
de maniobra del buque.

El trabajo 5.2 “Movimiento de balance de
un buque portacontenedor en aguas poco
profundas” ha sido presentado por el Centro
Bulgaro de Hidrodinamica del buque (BSCH),
Bulgaria.

Tradicionalmente, la parte dominante de las
investigaciones de maniobra de un buque
mercante se relacionan con el movimiento
3DOF en un plano horizontal mientras que se
desprecian los movimientos de balance du-
rante la maniobra. Hoy dia, muchos buques,
como los portacontenedores con carga en
cubierta elevada o los buques ferries con su-
perestructuras muy desarrolladas tienen va-
lores relativamente bajos de altura metacén-
trica. Esta peculiaridad de diserio se refleja en
grandes angulos de balance cuando el buque
gira. Si la maniobra se realiza en aguas poco
profundas, ademds de los cambios en la esta-
bilidad de movimiento del buque, la relacién
efectiva de de calado a profundidad de agua
se reduce erosionando el huelgo de seguridad
bajo quilla (UKC).

En el marco del taller ITTC SIMMAN 2008 del
programa de cooperacién se ensayé un mo-
delo de buque portacontenedor KCS en el
BSHC en el modo de navegacion libre. En este
trabajo se presentan los resultados de exten-
sas investigaciones adicionales del efecto de
aguas poco profundas asi como de la varia-
cion del valor de GM en los pardmetros de
maniobra estdndar KCS. Se incluye un analisis
de la contribucién combinada de ambos
efectos en la estabilidad de rumbo del buque
y en su seguridad.

El trabajo 5.3 “Estudio sobre el algoritmo
de evitacion de colision para grandes bu-
ques portacontenedores en canales confi-
nados poco profundos” es el resultado de la
colaboracién del Instituto de Investigacién de
Ingenieria Maritima y Oceénica de Corea y la
Universidad de Kyushu de Japon.

Se ha estudiado la maniobrabilidad de un gran
buque portacontenedor de 9 000 TEU en la
condicién de plena carga mediante ensayo li-
bre. En aguas poco profundas en las que la re-
lacién de profundidad a calado es 1.2, la ma-
niobrabilidad del buque de 9000 TEU se
estima usando el método de prediccidn prac-
tico de Kijima. Para navegacion segura, se ha
desarrollado un algoritmo de evitacién de
colisién usando el algoritmo y el concepto de
Espacio de Accion cambiable (CAS). Para tener
en cuenta las limitaciones del camino, se ha
disefiado recientemente para controlar el
alcance una Antena de Busqueda Virtual
(VSA).Con el fin de ensayar las prestaciones
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de un algoritmo de evitacién de colisién re-
cientemente disefiado, se realizaron simula-
ciones numeéricas en el canal Gwang-yang en
Corea. En este trabajo, se introducen los resul-
tados de simulacién para la validacién en es-
cenarios de problemas de tréfico, tales como
una parte del transito y cruce de transito.

El trabajo 6.1 "Simulacién numérica del flu-
jo viscoso alrededor de un buque experi-
mentando flujo inestable mientras atraca
en aguas poco profundas” ha sido presenta-
do por la Universidad de Shanghai, China.

El atraque de un buque es generalmente un
proceso no estable en el que el buque experi-
menta un movimiento lateral a baja veloci-
dad. Especialmente para grandes buques,
atracando en un puerto, los efectos de aguas
poco profundas en la fuerza hidrodindmica
pueden ser notables. En este caso es necesa-
rio tener en cuenta los efectos de aguas poco
profundas. El énfasis de este trabajo se coloca
en la fuerza hidrodindmica lateral en un bu-
que experimentando un atraque no estable
en agua poco profunda. Se calculan el flujo
viscoso y la fuerza hidrodindmica aplicando
un cédigo RANS no estable con dos modelos
de turbulencia diferentes. Se toma como
ejemplo un casco Wigley para la investiga-
cién numérica. Los resultados numéricos se
presentan y comparan con los resultados ex-
perimentales y otros resultados numéricos
publicados. A través del presente estudio, se
establece un método numérico efectivo para
la simulacién del flujo viscoso alrededor de
un buque atracando con movimiento no es-
table en aguas poco profundas.

El trabajo 6.2 “Evaluacion de las fuerzas in-
teracciéon buque-orilla y buque- buque
usando un método de paneles en 3D" ha
sido presentado por la Universidad de Hiros-
hima, Japon.

Cuando un buque se mueve en la proximidad
de una orilla o de otro buque se inducen una
fuerza lateral y un momento de guifiada de-
bido a la influencia asimétrica del flujo alre-
dedor del buque. En este trabajo se calculan
los resultados de las fuerzas de interaccion
mediante un método de panel en 3D con la
suposicion de superficie libre rigida introduci-
da para buques reales tales como ferries, por-
tacontenedores, etc. A través de la compara-
cién de los resultados calculados con los
resultados de los ensayos del modelo se in-
vestiga la robustez del método del panel en
3D. Como resultado, se encuentra que el mé-
todo del panel en 3D puede capturar la ten-
dencia cualitativa de las fuerzas de interac-
cién con una razonable precision.

El trabajo 6.3 “Presentacion de la investiga-

cién STS e invitacion para la préxima con-
ferencia” ha sido presentado por la Universi-
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dad Noruega de Ciencia y Tecnologia y MA-
RINTEK, Noruega.

El trabajo estudia los aspectos hidrodindmi-
cos de las operaciones STS mediante varios
enfoques. MARINTEK ha gestionado desde
2008 un proyecto de investigacién hidrodina-
mica sobre los aspectos y estrategias de con-
trol para las operaciones buque a buque. Ini-
cialmente se dedicd al trabajo de trasiego y
posteriormente se ha pasado al reabasteci-
miento en la mar para usos militares. Es un
proyecto de gran envergadura con participa-
cién multinacional.

A la terminacién de la presentacion del traba-
jo, Mr Pettersen propuso que la préxima con-
ferencia se celebre en Noruega.

Después de la comida, los congresistas fueron
llevados en autobds a visitar las instalaciones
de Flanders Hydraulics Research situadas fue-
ra de la ciudad de Amberes. Las instalaciones
operadas por un equipo de 130 personas (65
de las cuales son funcionarios) comprenden:

Un canal de aguas poco profundas de 85,7 m
de longitud y 7,00 m de anchura con profun-
didad de 0,5 m que permite hacer simulacio-
nes de maniobra y estudio del efecto de las
orillas modelizando estas. Se emplean mode-
los con control de hélice y timén, contando
con la instrumentacién electrénica necesaria
para toda clase de mediciones.

+ Se pueden realizar ensayos de interaccion
buque- buque, interaccién de olas, etc.

+ Las instalaciones cuentan con dos simula-
dores de puente, uno de vision frontal y la-
teral y otro con visién en los 360°. Las pan-
tallas laque rodean los puentes realizan una
simulacién perfecta de lo que ve el practico,

pudiendo servir de entrenamiento para per-
sonal de puente y practicos del puerto. EL
componente mds importante de estos si-
muladores es el modelo matematico. Se
pueden modelizar no sélo buques en servi-
cio sino disefios del futuro y estudiar asi la
maniobra de estos buques.

+ Los simuladores tienen también aplicacién
en el disefio de futuros puertos pues permi-
ten una modelizacién en fase de disefo.

Los congresistas fueron agasajados con una
cena en el hotel LUX en el puerto.

El tercer dia de conferencias estuvo dedicado
por la mafiana a una mesa redonda, organiza-
da por Flanders Hydraulics Research, realizan-
do una exposicién de los futuros proyectos,
asi como el papel de ITTC en este campo.

Por la tarde tuvo lugar una visita en barco a
las magnificas instalaciones del Puerto de
Amberes que son impresionantes y estdn en
continuo desarrollo. Por algo es el segundo
puerto de Europa.

Como conclusién de la conferencia, cabe des-

tacar:

— la nutrida asistencia

— la colaboracién internacional sin reservas

— la importancia real que tiene el poder estu-
diar de antemano la maniobra de grandes
buques en evitacién de accidentes en aguas
congestionadas, sino en los puertos en ge-
neral. Los estudios de modelizacién, con-
tando con las instalaciones, no son excesi-
vamente caros y, ademas, las reparaciones
lo son mucho més. Como anécdota, cabe
sefialar que el Q2 tuvo una varada que cos-
té 50 millones de ddlares. Una modeliza-
cién previa y unos estudios de simulacion
podian haber evitado este percance.
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Nacido el 28 de septiembre de 1819 en Fi-
gueras, Gerona, Monturiol, de familia humilde
estd considerado oficialmente como el inven-
tor del primer submarino. Inicié estudios para
sacerdote, filosofia, medicina y abogacia, li-
cencidndose tan sélo en derecho en 1845
aunque nunca llegd a ejercer su carrera.

Su amistad con Abddn Terrades, politico de la
época, le llevd a afiliarse al Partido Republica-
no y a simpatizar con las ideas socialistas de
Etienne Cabet. Apoyd a la participacion cata-
lana a la comunidad utdpica Icaria y Nova
Icaria y tuvo que exiliarse en 1848 a Perpifidn
y Agen, en Francia, a causa de su ideologia
politica. Cuando regresé a Espafia, aprendic el
oficio de impresor y monté su propia impren-
ta en la que editd £l padre de familia (1846) y
La fraternidad (1847-48), primer periédico de
ideologia comunista de Espana.

No cabe duda que Monturiol era un inventor,
atribuyéndosele muchos a lo largo de su vida,
tales como, una maquina de hacer cigarrillos y
un sistema de conservar la carne, una maquina
para fabricar carpetas, un veldgrafo, un tranvia-
funicular, etc. Monturiol reforzaba su vocacion
inventiva con el estudio. A pesar de no tener
una educacién de escuela, a lo largo de su vida
demostrd tener conocimientos avanzados de
mecanica, fisica, quimica y oceanografia, con-
seguidos de manera autodidacta.

Segun la biografias de Monturiol, su estancia
en Cadaqués (Gerona) mientras estuvo des-
terrado hacia el afio 1856, cuando la crisis del
bienio progresista, le permitié observar la ta-
rea de los recolectores de coral, lo que le llevd
a pensar sobre la navegacion submarina. A su
regreso a Barcelona en septiembre de 1857,
organiz6 la primera sociedad comercial de Es-
pafia dedicada a la explotacién de la navega-
cién submarina bajo el nombre de Monturiol,
Font, Altadill y Cia.

El equipo técnico, formado por artesanos y

operarios poco cualificados, del primer Icti-
neo, fue dirigido por Josep Missé, natural de

102 700

NARcis MoNTURIOL
ESTARRIOL

Calella, artesano mestre d *aixa de la Barcelo-
neta. Asi mismo, se sabe, que el arquitecto
naval Joan Monjo, realizé los célculos previos.

En 1858 presenta su proyecto con una tesis
titulada El Ictineo. Hay que mencionar que
nunca utilizé la denominacién de submarino,
sino “Ictineo”, partiendo de las palabras grie-
gas que significan pez y barco. En dicha me-
moria, la oceanografia ocupa el lugar mas
destacado.

Concretamente, el primer prototipo llamado
Inctineo I, fue botado el 28 de junio del afio
siguiente a la presentacion de la tesis, aunque
la presentacion oficial no fue hasta el 23 de
septiembre. Entre 1859 y 1862 realizé mas
de cincuenta inmersiones en el puerto de
Barcelona excepto las pruebas oficiales, que
tuvieron lugar el 7 de mayo de 1861 en el
puerto de Alicante.

Se trataba de un submarino de madera que
desplazaba unas 8 toneladas. Tenia 7 m de es-
lora, 2,5 de manga y 3,5 de puntal. Estaba

pensado para facilitar la pesca del coral, do-
tédndole de instrumentos para llevar a cabo
esta labor. Se construyd con un sistema de
doble cdmara para conseguir mayor resisten-
cia (y por lo tanto, llegar a mayor profundi-
dad) en la inmersién. La cdmara interior de
forma esférica y con una capacidad de 7 m3,
albergaba a la tripulacién, los instrumentos y
mecanismos de navegacion y de propulsion.
El casco exterior tenia forma de pez con una
seccion eliptica.

Entre el casco exterior e interior, habia unos
tanques de flotacién, un tanque que suminis-
traba oxigeno para la respiracién y la ilumina-
cién y un tanque de hidrégeno que alimenta-
ba wuna [dmpara para iluminar las
profundidades marinas.

Disponia de un propulsor con forma de aleta
accionado por una tripulacién de dos hom-
bres. Se utilizd un sistema ingenioso para la
inmersion, llendndose unos depdsitos, situa-
dos entre las dos cdmaras. Una de las hélices
horizontales impulsaba la nave hacia abajo.
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Finalmente, se planted la necesidad de la re-
novacién del aire en el interior del Ictineo,
pero en este modelo no se llevé a cabo. Este
prototipo permanecié sumergido 2 horas y
20 minutos, y realizé mas de medio centenar
de inmersiones.

Uno de los fallos con este prototipo fue el de
no poder contrarrestar las fuerzas de las co-
rrientes marinas. Esto le hacia imposible nave-
gar durante la inmersién. A pesar de ello, los
informes técnicos fueron favorables pero ofi-
cialmente no se le reconocié utilidad, ni se le
concedieron ayudas para sufragar los gastos.

Monturiol buscaba el apoyo del gobierno es-
pafiol para financiar su segundo prototipo,
apto para la explotacién industrial (princi-
palmente, la pesca de coral), aunque tam-
bién presentd otro proyecto para construir
un Ictineo de guerra. Fue en el afio 1862
cuando publicé una memoria titulada “A
propdsito de la construccién de un Ictineo
de guerra”. Al poco tiempo después, escribié
una carta a la nacién, buscando apoyo para
financiar su segundo prototipo, obteniendo
la respuesta de una gran cantidad de ciuda-
danos anénimos de Espafia y de Cuba. Con
el capital reunido, constituyé la empresa “La
Navegacién Submarina” con el objetivo de
desarrollar el Ictineo II. El nuevo Ictineo fue
botado el 2 de octubre de 1864 que superd
sin demasiados problemas las pruebas de in-
mersién y de resistencia, pero no las de na-
vegacion.

El/ctineo Il media 14 m de eslora, 2 m de man-
ga y 3 de puntal. Estaba construido con made-
ra de olivo y refuerzos de madera de roble con
una capa de 2 mm de cobre. En la parte supe-
rior tenia una cubierta de 1,3 m de manga, con
tres ojos de buey con cristales de 10 cm de es-
pesor. Desde la torreta se controlaba el timén
mediante un engranaje sin fin. Dentro se dis-
pusieron, simétricamente respecto a crujia,
cuatro compartimentos estancos de 8 m?. Es-
tos compartimentos podian ser inundados a
voluntad mediante una bomba para la inmer-
sién del submarino. Para conseguir que el sub-
marino no trimase ni a popa ni a proa durante
la inmersidn, se dispuso de un rail por el que se
desplazaba longitudinalmente un peso, cuyo
movimiento era controlado por el timonel. La
embarcacién tenia un mecanismo de escape
que permitia soltar lastre y emerger a la super-
ficie en caso de emergencia.

En las primeras pruebas se presentaron pro-
blemas de estanquiedad, lo cual determiné
que la profundidad méxima seria de 30 m. Lo
mas grave, sin embargo, era la lentitud de
movimientos, tanto en superficie como, so-
bre todo, sumergido. La fuerza motriz tam-
bién era humana: llegdndose a aumentar has-
ta 16 el nimero de personas encargadas de la
propulsién, pero sin obtener un aumento de
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velocidad. Sin embargo, podia permanecer 5
horas de inmersién continua. Se le incorpord
un cafndn giratorio, de 10 c¢m, invencién de
Monturiol, con el que se llegaron a efectuar
disparos, motivo por el cual fue multado con
25 pesetas por realizarlos sin permisos en el
puerto de Barcelona.

Ante la dificultad de aumentar la velocidad
con una propulsién humana, se decidid insta-
lar un motor mecénico. Monturiol descarté el
motor de gas y el de petrdleo y se decidié por
una maquina de vapor, probablemente por-
que era la mas fiable.

Uno de los nuevos colaboradores en este
proyecto, era un estudiante de ingenierfa in-
dustrial, Josep Pascual Deop, a cargo del con-
trol del proceso de renovacion del aire del in-
terior de la cdmara. Pascual, disefi6 la caldera
y dos motores de vapor, uno para mover el
Ictineo en superficie y el otro, en sumersion.
Tuvo que tener en cuenta que las méaquinas
debian ser montadas dentro del Ictineo vy,
por lo tanto, tenfan que tener piezas no su-
periores a los 54 cm de didmetro de la esco-
tilla de entrada. La operacién fue muy com-
pleja y culmind en octubre de 1867. Para
suministrar oxigeno a la caldera, se utilizaban
unos cartuchos de peréxido de magnesio,
cinc y clorato de potasio, que ademas, pro-
porcionaban calor para la vaporizacién.

Las pruebas con el nuevo motor de vapor no
empezaron hasta el 22 de octubre de 1867, ob-
servandose que las temperaturas alcanzadas en
el interior superaban los 50° C, lo que hacia im-
posible su habitabilidad. Alcanzé 1,5 nudos de
velocidad. Realizé inmersiones de hasta 8 ho-
ras. Bajé a 18 metros (en 31 minutos).

La situacion de la empresa era critica, las deu-
das se habian ido acumulando sin que el /cti-
neo Il diese ningln rendimiento. En diciembre

de 1867, el personal fue despedido y dando
por fracasadas definitivamente las experien-
cias, los acreedores de la sociedad propietaria
de la empresa, procedieron al embargo de to-
das las propiedades en febrero de 1868 ven-
diéndose ambos prototipos.

En los afios siguientes, Monturiol estuvo di-
rectamente implicado en las transformacio-
nes politicas de Espafa. Fue diputado a las
Cortes constituyentes de la Republica en
1873 y dirigié la Fabrica Nacional del Sello.
Después de la caida de la Republica, a princi-
pio de 1874, Monturiol continué en Madrid
ocupado en gestiones varias, entre las cuales
defender sus intereses en inventos como su
maquina de hacer cigarrillos. De vuelta a Bar-
celona, tuvo empleos modestos, trabajando
para un banco, donde estaba a cargo de la
edicién de una revista financiera.

En este periodo, Monturiol redacté una exten-
sa memoria, Ensayo sobre el arte de navegar
debajo del agua (publicada péstumamente
en1891) recopilando su experiencia, que in-
tentd utilizar para hacer renacer el proyecto de
sus cenizas. Fue en vano y tras trasladarse a la
casa de su yerno en San Martin de Provencals,
Barcelona, murié el 6 de septiembre de 1885
con el texto inédito. Sus restos descansan, des-
de 1972, en su ciudad natal de Figueres.

Hay que destacar que pese a todo, Monturiol
llegé a solventar algunos aspectos fundamen-
tales de la navegacién submarina, entre ellos
el motor submarino, desde el punto de vista
conceptual, el sistema de propulsién anaerd-
bico Unico para superficie e inmersién a base
de vapor de agua y la creacién de la renova-
cién de oxigeno dentro de un local hermético.
Esta idea fue rescatada un siglo después por
los nacionales socialistas en la Il Guerra Mun-
dial y totalmente perfeccionada en el USS
Nautilus, el primer submarino nuclear.
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« El presente nimero se abre con la descrip-
cién técnica de las caracteristicas técnicas
del buque bacaladero Huracén, que entre-
g6 la Sociedad Espafiola de Construccién
Naval a PYSBE. Este buque junto con los
otros dos bacaladeros construidos tam-
bién por el mismo astillero para el mismo
armador, el Virazén y Céfiro, son semejan-
tes a los de las series Tifon y Brisa, que lle-
van en servicio algunos afios atras. Sus ca-
racteristica principales son: eslora total,
71,395 m; manga, 10,85 m; puntal de tra-
zado, 5,95 m; 1.417,51 trb; 718,58 trn,
1.280 bhp a 250 rpm de potencia del mo-
tor propulsor y 11,633 nudos de velocidad
en pruebas.

“Fabricacién de Motores marino”. Es el titu-
lo del segundo articulo técnico de este nu-
mero de la revista escrito por el Director de
la North East Marine Co.Y traducido por el I.
N. Amalio Saiz de Bustamante. En €|, el au-
tor nos cuenta como poder disminuir los
costes de fabricacién de un motor marino,
mediante: la agrupacion racional de las mé-
quinas herramientas y la disposicién de ma-
quinas herramientas de gran flexibilidad.
Todo ello para mecanizado de placas de
asiento y bastidores.

“Nuevos cierres de escotilla con maniobra
hidraulica proyectados por los Astilleros Go-
taverken”. Se describe este nuevo sistema
de cierre de escotilla provisto de un disposi-
tivo hidraulico de accionamiento que a la
vez es bisagra de los paneles de cierre y que
ha sido montado en la motonave Gudrun
Bakke, de 10.500 tpm.

A continuacién se reproduce el resumen de
la memoria titulada "Algunos avances técni-
cos en el campo de la energfa nuclear”, pre-
sentada por A. T. Boroden en el North-East
Coast Institution en febrero de 1959. En ella
se examinan algunos de los diversos cam-
pos en los que han tenido ocasién de traba-
jar ingenieros de la North-East Coast, y
como han resuelto los problemas que les
han presentado en una de las primeras ins-
talaciones para la produccién de energfa nu-
clear del mundo: Bradwell.
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- “Recientes desarrollos en los sistemas de ca-
lefaccién de tanques” es el siguiente articu-
lo publicado en esta seccidn.

+ “Posicién holandesa respecto a la tripula-
cién nuclear naval”, extracto de la conferen-
cia del profesor Bogaardt, de la Escuela Téc-
nica Superior de Eindhoven.

- “Utilizacién de la energia nuclear para la
propulsién naval alemana”, se trata de otro
extracto de la conferencia del profesor K.
Illes, de la Universidad de Hannover.

Informacion del extranjero

Esta seccidn se abre, como viene siendo habi-
tualmente con un resumen de la construc-
cién naval mundial en el primer trimestre de
1959.

— Entrega en Gotaverken del mineralero/pe-
trolero m. s. Malgomaj, de 34.200 tpm, a
Trafik AB Gréngesberg/Oxel6sund, Estocol-
mo. Se trata del mayor mineralero/petrolero
construido en Escandinavia y la unidad mas
grande de la casa armadora, cuyas dimen-
siones principales son las siguientes: eslora
total, 199,64 m; manga de trazado, 26,97 m,
puntal de trazado, 15,39 m y calado medio
al francobordo de verano, 10,65 m.

— Botadura del petrolero a turbinas de 40.000 t
en Gétaverken para el armador P. Meyer, de
Oslo (Noruega). Sus dimensiones principa-
les son: eslora total, 213,5 m; manga de tra-

zado, 29,3 m; puntal de trazado, 15,1 my
calado medio al francobordo de verano,
11,1 m. La maquinaria es de tipo Parsons,
desarrollando las turbinas 17.500 shp a
98 rpm. El vapor se suministrard por dos
calderas tipo Babcock & Wilcox que son ca-
paces de producir un total de 50 t de vapor
por hora, a una presién de 42 kg/cm? y una
temperatura de 450 °C.
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— Botadura en los astilleros de Oresundsvar- Cabo San Roque. Las caracteristicas princi-
vet AB, de Landskrona, Suecia, la m/n Car- pales son: 169,665 m de eslora total; 21 m
mencita, de unas 14.500 tpm, construida de manga; 13,60 m de puntal de francobor-
para A/S Unglands Rederi, de Grimstad, No- do; 8,175 m de calado en carga (de traza-
ruega. Se trata del Gltimo de la serie de tres do); 16.500 t de desplazamiento en carga;
gemelos contratados por el mencionado 7.250 tpmy 14.491 trb.
armador. — Botadura del buque Descubridor en los As-

tilleros de Sevilla de la Empresa Nacional

Informacion nacional Elcano de la Marina Mercante S.A. Se trata

de una de las tres unidades destinadas a

— Entrega por parte de Sociedad Espafiola de Naviera Alvargonzélez cuyas caracteristi-

Construcciéon Naval, Factoria de Sestao, a cas principales son: 83,10 m de eslora to-

Ybarra y Compafiia, el buque de pasaje tal; 12,70 m de manga; 7,32 m de puntal;
3.300 tpm; 1.850 bhp de potencia del mo-
tor propulsor y 12,5 m de velocidad en
servicio.

— Botadura del buque de carga Sierra Blanca,
en los astilleros de Industrias Navales, S.A,,
encargado por la Empresa Nacional Elcano
y que sera para la flota de la Compariia Ma-
ritima del Norte. El buque tiene las siguien-
tes caracteristicas: 50,50 m de eslora total;
9 m de manga y 5,35 m de puntal.

—Entrada en servicio de un nuevo buque
construido por los astilleros de Sevilla de la
empresa Nacional Elcano. El buque, bauti-
zado como Virgen de Valme, se destinara a
la Empresa Navicra Sevilla S.A. En las prue-
bas se alcanzé una velocidad de 13,20 nu-
dos, desarrollando el motor a una potencia
de 1.240 bhp a 258 rpm. Las principales ca-
racteristicas principales de este buque son:
65,820 m de eslora entre perpendiculares;
11,200 m de manga; 6,200 m de puntal a la

cubierta shelter; 3,906 m de calado en car-
gay 1.200 tpm.

— Pruebas oficiales del buque frutero El prio-
rato, de 3.300 tpm, con asistencia del Di-
rector general de Navegacidn. Fue construi-
do en la Factoria de La Carraca de la
Empresa Nacional Bazén.
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Resumen

Se pretende realizar en este documento un breve repaso histérico al
nacimiento del regulador PID, en el ambito del direccionamiento au-
tomaético de buques. Los sistemas actuales de gobierno de barcos,
por supuesto difieren de el que se describe en el documento, pero
hay dos aspectos muy importantes desde ese descubrimiento. El pri-
mero es que el problema del auto-pilotaje de navios, sigue siendo a
dia de hoy un reto en el &mbito de la ingenieria de control, y el se-
gundo, en este mismo contexto, es que el controlador PID, que nace
para solucionar el problema mencionado, pese a las técnicas de con-
trol emergentes, en la actualidad sigue siendo el regulador més em-
pleado en cualquier sistema automatico.

Abstract

The aim of this paper is to show a brief historical overview of the begin-
nings of PID controllers. Nowadays steering ships systems, of course
are different from the described in this document, but there are two
very important aspects from that discovery. The first is, at the present
time the ship auto-steering is still a challenge in the control enginee-
ring field, the second, in the same context, despite the emerging con-
trol techniques, PID controller, currently remains the most widely used
regulator in any automatic system.

1. Introduccion

El conocido controlador denominado de “tres términos” o mas co-
munmente llamado PID “proporcional + integral + derivativo” ha
sido y continua siendo muy empleado en el dmbito de la regulacién.
Su utilizacién procede del desarrollo del regulador de tres términos
por parte de las compaiifas de control de procesos e instrumenta-
cién. Se dice que el primer controlador de este tipo fue introducido
por Taylor Instrument Company en 1936 cuando fue incluida la ac-
cién derivativa (preact) a su controlador de doble respuesta. Inicial-
mente la cantidad derivativa fue fijada en fabrica, pero en 1939 fue
introducida la accién derivativa continua variable a un regulador. Es
importante destacar que fue durante el periodo 1939-1940 cuando
George A. Philbrick desarrollo su simulador analdgico electrénico, al
cual le incluyo un controlador PID.

El uso de una accidn derivativa e integral en la década de 1930 no era

algo nuevo; muchos controladores que fueron desarrollados a lo lar-
go del siglo diecinueve las incluian. Inicialmente se llegé a la conclu-

INGENIERIA NAVAL junio 2009



TECNICO

sién de que el Offset podria ser retirado con la introduccién de una
accion integral. Lo que si era novedoso era la introduccién de contro-
ladores de propdsito general con una accién continua de control va-
riable. Una consecuencia de la introduccién progresiva de estos con-
troladores fue el creciente interés en la dindmica de varios procesos y
ensayos tipicos para analizar el comportamiento de los reguladores.
Sin embargo los autores de muchos documentos técnicos eran des-
conocedores de que Nicolas Minorsky, en 1922, en su trabajo sobre
“Estabilidad direccional de cuerpos dirigidos automaticamente”, ha-
bia analizado y discutido las propiedades de los controladores tipo
PID; el trabajo se posiciona con los de Maxwell, Routh y Hurwitz
como una de las primeras discusiones sobre teoria de control.

El documento muestra el trabajo sobre la instalacién y preparacién
de la prueba de un sistema de gobierno automético del buque de
guerra New Mexico, pruebas que tuvieron lugar en el afio 1923. Ha-
bia habido algtin interés en los sistemas de gobierno totalmente au-
tomatizados desde la introduccién por primera vez del servomotor
controlado en 1864, pero fueron pocos los avances alcanzados hasta
que el sector naval de guerra comienza a revisar sus técnicas de con-
trol de disparo a comienzos del siglo veinte. Esta revisién fue necesa-
ria debido al incremento del tamafio de los cafiones. El resultado de
los estudios fue el incremento del interés en:

1. El desarrollo de un girocompés debido a que los buques pasa-
ron a ser de hierro, ademds de un incremento en el empleo de
la electricidad en los buques, lo que dio lugar a grandes dificul-
tades en el empleo de compases magnéticos.

2. La estabilidad tanto del buque como de las plataformas y di-
rectores de cafiones.

Se consideraron las posibilidades de mejorar la precisién a través de
la reduccidn o eliminacién de la “guifiada” del buque. Sir James Hen-
derson, quién estaba en contra de los gobiernos autométicos, y su ac-
titud no cambid hasta la introduccién exitosa del autopiloto comer-
cial, remarcaba en 1934 "...mi primera aproximacién al problema de
gobierno automético con objeto de eliminar la guifiada fue hecha
mas en relacién con la artilleria que con la navegacién”. Pese a que
las pruebas llevadas a cabo por Minorsky en el New México fueron un
éxito, el sistema automético de gobierno fue retirado y puesto en
funcionamiento de forma discontinua.

2. Gobierno automatico de buques

Nicolas Minorsky nacié el 24 de septiembre de 1885, en Korcheva,
Rusia, y murié a la edad de 85 afos el 31 de julio de 1970, en Italia.
Estudié en la Escuela Naval de San Petersburgo (més tarde Petrogra-
do y ahora Leningrado) y en 1908 marché a estudiar a Francia a la
Universidad de Nancy, en el Departamento de Ingenieria Eléctrica.
Trabaja entonces en la Escuela técnica Imperial de Petrogrado hasta
el 1914, pasando a servir al a Armada Rusa siendo durante un afio
Agregado Adjunto de la Armada en la Embajada Rusa de Paris. En ju-
nio de 1918, emigré a los Estados Unidos y alli permanecié hasta su
retiro en 1950, en las estribaciones de los pirineos.

Durante los primeros cuatro afios en EE.UU. trabajé como asistente
de C.P. Steinmetz en la General Electric Company, Schenectady, Nue-
va York. No se sabe que tipo de trabajo ha estado realizando durante
ese perfodo, pero por las evidencias de sus trabajos publicados en
1922 y en 1930 podria decirse que el trabajé en problemas de go-
bierno automético, aunque en las publicaciones no hace referencia a
alguna involucracién de General Electric Company en su trabajo. Este
trabajo estaba relacionado con su experiencia e interés, ya que en
1916, mientras servia a la Armada Rusa habia realizado medidas de la
sensibilidad del ojo en la deteccidn de velocidades angulares. El pro-
posito de las pruebas era el comparar la habilidad de una persona
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para detectar pequefias rotaciones angulares con el giro del indicador
de velocidad angular del giroscépico —el girémetro— el cual él habia
inventado.

Casi desde la primera introduccién del sistema de gobierno servo-
controlado en 1984, se pensé en un sistema de gobierno totalmente
automadtico; la dificultad estaba en la sensibilidad de la posicién de la
aguja del compas magnético sin distorsionar la precisién de ello
como indicador. Se disefaron sistemas para aplicaciones mas limita-
das, las cuales eran para ser utilizadas bien en gobiernos remotos o,
en torpedos, para mantener una ruta constante predeterminada; para
aplicaciones posteriores, se usaron giroscopios. Las disposiciones de
gobiernos totalmente automdticos empiezan a ser factibles con el
trabajo de Anschutz-Kaempfe, y después de Elmer Sperry, sobre el
desarrollo del girocompés.

Anschutz-Kaempfe para su expedicién toma un submarino al Polo
Norte, proponiendo usar un compds basado en el uso de un giroscé-
pico libre. El formé en consecuencia una compafiia para fabricar giro-
compases, que tuvieron mas éxito que los de la compafiia Sperry. El-
mer Sperry obtuvo la patente basica de su girocompas en 1911,y la
primera patente de un sistema de gobierno automético (el giropilo-
to) fue registrada en 1914. Los desarrollos de los giropilotos se inte-
rrumpieron por la guerra y los trabajos no se reiniciaron hasta 1921.
Probablemente el aspecto mas importante de este trabajo fue el de-
sarrollo de Sperry de un mecanismo de seguimiento (follow-up) —un
servomecanismo de posicidon— el cual hizo que se dispusiera de una
sefial adecuada para introducir en la maquina de gobierno.

Cuantitativamente e intuitivamente, los requerimientos para un
buen gobierno se dieron a conocer: "Un eficiente timonel mantiene el
buque en su curso con precisién ejerciendo un adecuado control del
tiempo buscando y facilitando las acciones del timén” escribié Mi-
norsky. Sperry expreso el requerimiento en términos muy similares, y
Henderson escribié “...la segunda exigencia es comprobar que el ti-
mon pare de balancearse ya que el buque se aproxima al curso pres-
crito...”; él continud indicando también la necesidad de un timén de
barlovento y sotavento para compensar la tendencia debida a las
fuerzas perturbadoras estables que desvian el buque del curso desea-
do. Las preguntas y problemas llevaron a analizar tales comporta-
mientos y se incorporaron dispositivos al sistema de control de go-
bierno para comprobar y detectar el tiempo atmosférico. En estas
actividades Minorsky tuvo éxito, sin embargo, él fallé en las destrezas
comerciales; el sistema de Sperry fue mas exitoso comercialmente y
fue ampliamente utilizado, descrito por Dr A.L. Rawling, un director
de Sperry Company como “...una maquina muy simple y ello aplica
un timoén de desviacién y otro de comprobacién. El método de apli-
cacion del timén de comprobacién es francamente un truco”.

Minorsky afronta el problema analitico del director de Sperry y fue el
primero en argumentar que un buen gobierno no era una cuestién de
intuicién basado en observaciones de un periodo de tiempo. Asi pues
el gobierno con precisién no es mas que una especie de control com-
plicado del tiempo del timdn junto con la inercia del cuerpo a ser go-
bernado, de este modo se ha de ser capaz de establecer analitica-
mente que tipo de medida de tiempo debe ser adoptada con objeto
de alcanzar la mejor condicidn posible para la estabilidad direccional
del cuerpo a ser gobernado en su curso.

Su siguiente paso era uno que fue caracteristico de su aproximacién
a los problemas para el resto de su vida; unos conocimientos de no li-
nealidad en sistemas, que para él simplifica inmediatamente el pro-
blema limitdndolo a consideraciones de pequefias desviaciones
“...para el caso de movimiento angular ilimitado... no hay expresién
analitica aplicable a los diferentes pares que acttan sobre el buque
en general”.
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Considerando la dindmica del buque, incluyendo las caracteristicas
de los timones, le condujo a una ecuacién del movimiento, como la
de la expresion 1.

A’ +Ba+kp=D (1)

Donde a es el dngulo de desviacién del buque sobre el curso deseado
y p es el angulo del timdén, A es el momento de inercia efectivo del
buque sobre un eje vertical pasando por el centro de gravedad, B es la
resistencia a la friccion del buque al girar, D es el par distorsionador,
y k es una constante que depende de las caracteristicas del timén. De
esta forma, con tal que el angulo p del timdn sea dado como una
funcién de la desviacién y sus derivadas, el problema estd completa-
mente determinado.

Minorsky considerd casos individuales para varios tipos de regula-
cién, y estos se recogen en la tabla 1. La tercera clase que controla la
aceleracién del timdn, no fue considerada en detalle ya que no es de
interés practico.

El caso 1, el cual solo usa la desviacién angular para controlar el an-
gulo del timdn, representa el sistema que ha sido tratado por varias
personas y da lugar a un sistema de segundo orden. Minorsky sefialé
que la regulacién del sistema era dependiente del pardmetro u de la
expresion 2.

B
- @)

y observé que para buques de gran tamario el término B, que repre-
senta la resistencia friccional al giro, se incrementa menos rapida-
mente que la inercia del buque. Era asi capaz de explicar por qué el
control de la desviacién, el cual habia sido usado razonablemente con
éxito en pequefios buques, no trabajaba en buques grandes. Para los
casos 2 y 3, mostré que no habifa estabilidad direccional.

u

Clase de control

Primero p = ma+na’+pa”’

Segundo  p’ = m,a+n,a’+p;a”

Tercero P = myo+n,a’'+p,0”

Casos
Caso Clase Pardmetro Accién de Control
1 1 n=0, p=0 Proporcional
2 1 m=0, p=0 Velocidad
3 1 m=0, n=0 Aceleracion
4 1 m#=0,n#0,p#0 Caso general
5 2 m,#=0,n,#0,p,#0  Caso general
Tabla 1

Considerando el caso 4 le condujo a concluir que el método “....es efi-
ciente desde el punto de vista del control del efecto de una distorsion
desaparecida, pero no eliminard el efecto de una accién estable del
par de distorsidn, tal como por ejemplo, como un viento estable.” Y
observé que en tales circunstancias, habria un error en régimen per-
manente

a[ = E (3)
donde C = km, y que "“Esta primera clase de dispositivo de gobierno,
actuando hara regular el dngulo del timdn, y es impracticable por
esta razén” (21). Sin embargo, el observé que la segunda clase de dis-
positivo en el cual “....no el dngulo del timdn, si no la proporcién en la
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que el dngulo es variado” no tiene esta desventaja y, todavia, mantie-
ne todas las ventajas del de la primera clase.

En la segunda clase, el controlador tiene la forma
p’ = mo+nao+pa’”’ (4)
y substituyendo por p en la expresién 1 da lugar a la expresién 5:
A"+ Bo'+k .f(ma+ na'+pa')di =D (5)
la cual derivando y reordenando da lugar a la expresion 6:
Aa’"+(B+kp)a” +kno' +kmo=D’ (6)

Minorsky comenta que para una perturbacién actuando de forma es-
table D’=0;"...de las cuales se concluyen resultados notables de tales
perturbaciones que no tienen influencia sobre la operatividad del dis-
positivo, dependiendo solamente de la inercia A del buque, la resis-
tencia B y de las constantes, m, n, p, que representan las intensidades
de los componentes correspondientes del control”.

Desde el control variable, el cual afecta al rumbo del buque, perma-
neciendo quieto el dngulo del timén, Minorsky, en su segunda tipo de
dispositivo de gobierno, tiene en efecto que cambiar las caracteristi-
cas del controlador por la expresién 7.

p=m_[0(dz+na+pa" (7)

Asi, su primer tipo es un controlador proporcional + derivativo +
derivativo segundo, y su segundo tipo es un controlador proporcional
+ integra |+ derivativo.

Minorsky entonces continta la demostracién, usando el criterio Hur-
witz, que para asegurar la estabilidad, las siguientes condiciones de la
expresion 8 deben ser satisfechas.

B+Kp >0

b+Kp)Kn - AKm > 0 8
(b+Kp

Km >0

En una seccidn final del trabajo (escrito) él considera como tendria
que controlar el segundo tipo en presencia de un retraso en el tiem-
po en el sistema de transmisién. Obteniendo un controlador con la
forma de la expresion 9.

p= j[ma(t—TJ]dHna(t—T2)+pa'(t—T3) (9)

Usa una aproximacién basada en el desarrollo de Taylor, asumiendo
que los retrasos T1,T2,y T3 son pequefios con respecto al periodo de
la guinada del buque, para obtener las siguientes condiciones de es-
tabilidad mostradas en la expresién 10.

B+kp-knT, >0
(b+kp-knT,)k(n — mT,)- (A-kpT;)km > 0 9)
Km >0

En sus conclusiones, usa el concepto de la anticipacién del movi-
miento angular — un tdpico corriente era controlar de forma antici-
pada, y que ya se ha citado cuando la accién derivativa era introduci-
da en el proceso de control denominada preact — el comentario de
Minorsky es que "“...es aparente que todos los métodos posibles de
control de timdn no anticipan realmente la distorsiéon del movimien-
to angular, pero apenas utiliza su movimiento inicialmente cuando su
valor es pequerio con el fin de dar un tiempo adecuado de reaccién.
Es de esta forma obvio que la distorsién del movimiento angular
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debe ocurrir necesariamente antes de que cualquier medio de con-
trol pueda operar enfatizé Minorsky”.

3. Prueba del New Mexico

Las pruebas en el New México fueron llevadas a cabo por Minorsky
para el Bureau of Construction de la Armada de los Estados Unidos
en 1923, aunque no fueron anunciadas hasta 1930. El New México
fue elegido para estas pruebas porque se ajustaba al equipo de go-
bierno electrohidraulico de Waterbury, el cual era diferente de la
mayoria de otros tipos en uso en ese momento, y que permitié ac-
ciones continuas de control. Los instrumentos de medida usados
fueron un girocompas de Sperry y el llamado girémetro, un disposi-
tivo usado para medir la velocidad angular. A pesar de sus comenta-
rios sobre lo no idoneidad del primer tipo de control —control del &n-
gulo del timén— Minorsky usé el método para sus ensayos;
inicialmente usando el control proporcional + derivativo y mas tar-
de introduciendo una componente de aceleracién en el controlador.
(En un articulo en The Engineer en 1937, Minorsky declara que fue
usado el control de la velocidad del timdn, pero en el articulo origi-
nal, él claramente dice que fue usado un primer tipo —control del &n-
gulo del timén—, y examinando los circuitos dados en ambos traba-
jos (escritos) se confirma esto).

El sistema, que incluye el control de aceleracidn, se indica en el dia-
grama de la fig. 1. El mecanismo utilizado para introducir una com-
ponente de la aceleracién era muy simple —un contacto acoplado
holgadamente siguiendo al eje— el efecto del mismo es dar una ac-
cién retransmisora con alguna histéresis. El método de combinacién
de las sefiales del girémetro, girocompas, aceleracion y posicién del
timdn se muestra en la fig. 2. El girocompas y girémetro fueron am-
bos fijados con motores de seguimiento, tal que el angulo girado por
los ejes de los motores representaba la posicién angular del buque y
la velocidad angular de la guifiada, respectivamente. Sus sefiales fue-
ron combinadas usando un engranaje diferencial, cuya relacién fijada
era de 1:2 (girocompas: girémetro). La salida desde el diferencial era
usada para fijar la posicién de la escobilla del potenciémetro 1. La
posicién de las escobillas 3y 3 fueron fijadas por la posicién del ti-
mon. El voltaje suministrado desde la combinacién del potencidme-
tro era usado para proveer el campo de corriente para un grupo mo-
tor-generador (12, 13 en fig. 2). Con objeto de proveer el control de la
aceleraciodn, la palanca (leva) 6, acoplada holgadamente al sistema de
seguimiento del girémetro, conectada al suministro de campo a uno
de los dos generadores de apoyo (8 y 8), los cuales fueron intercala-
dos en serie con el campo del generador del grupo motor-generador.
La cantidad de ayuda dada era controlada por el ajuste de los poten-
ciémetros 10y 10y, de esta forma, la cantidad de control introduci-
do de la aceleracién podria ser ajustada.

FRumbo aceleraciin

H M e N |e Gromero (e |

Figura 1

Las pruebas tenian el objetivo de determinar los parametros del con-
trolador, y se comprobd claramente que la sefial que podria ser obte-
nida desde el girémetro (la accién derivativa) era insuficiente para
dar un buen control: el buque se asentd en un movimiento de guifia-
da de = 2 grados. Desde estas pruebas iniciales, las cuales duraron so-
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lamente unos pocos minutos (el New México estaba en aquel tiempo
en maniobras de la flota) él concluy6 que dos métodos podrian ser
utilizados para mejorar los resultados:

1. para incrementar la proporcién del control del girémetro o
2. para introducir el control de la aceleracién.

El se decantd por el dltimo porque era mas facil de instalar. Un siste-
ma simple era més rapido de instalar en el mar, y esto ofrecia resul-
tados prometedores; una disposicion mas permanente fue instalada
durante el mes de septiembre de 1923. El efecto de introducir el con-
trol de la aceleracion fue dramético; el indicador del timén en el
puente de gobierno no mostré movimiento alguno (el minimo movi-
miento que podria mostrar era de 5 grados) y un examen del movi-
miento real del timén indicé que era muy pequefio, no excediendo
de 2 6 3 grados.

- =
()
% o ¢ AM
J | —Lu_,\_; 10'
)y i I
4 1>\. I - 3 (12) (13)
2 + Y
l/._H\I j \T/
e &
l aean) {Dr
ETAYAYA
() *
Moo o ?,r'””'”"'?w”"”'"“ﬂ ~7
= 5
Figura 2

A pesar del éxito de estas pruebas, el equipo de gobierno fue des-
montado del New México, y no trabajo més con sistema automatico
hasta la década de 1930, siendo la principal razén de esto la explica-
da por el capitdn H.S Howard de la Armada estadounidense, que de-
cia“...el personal de operaciones a bordo era extremadamente y de-
finitivamente opuesto a los sistemas de gobierno automaticos, y
ellos deseaban que no hiciéramos nada mds en tanto que las pruebas
no fueran completadas”. Entre el afio 1923 y 1930, la compaiiia
Sperry desarrollé de forma extensiva su versién para uso comercial
de su piloto automatico, y Minorsky vendid su patente a la corpora-
cién Bendix en 1930.

El sistema de Sperry no fue descrito en detalle hasta el afio 1937
cuando Minorsky lo analizé en sus articulos en el The Engineer. El
mostré que el llamado dodge (truco) era en efecto un método de in-
troduccidn del control de la aceleracidn, y el sistema de Sperry usaba
el control proporcional + aceleracién del angulo del timén.

4. Trabajos posteriores de Minorsky
y su influencia en desarrollos de control

Desde 1923 a 1934, Minorsky trabajé en la Universidad de Pensilva-
nia como profesor en el drea de la electrénica y fisica aplicada; él en-
tonces se unié al Laboratorio de Investigacién de la Armada estadou-
nidense y trabajé en el canal de experiencias David Taylor, trabajando
mucho sobre la estabilizacién de los buques por el efecto del balan-
ceo. Su principal preocupacién estaba en el método del tanque acti-
vo de estabilizacién, y él hizo contribuciones en este campo tanto
desde el punto de vista tedrico como practico. Durante la guerra, él
era consultor especial del director del canal David Taylor, en el cual
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trabajo mucho en problemas sobre la estabilidad; fue en este periodo
cuando empezd a interesarse de forma intensa en sistemas no linea-
les. En 1946 se unié a la Divisién de Ingenieria Mecdnica de la Uni-
versidad de Stanford donde continué su trabajo sobre problemas de
estabilidad de buques y sobre su creciente interés en el drea de me-
cdnica no lineal. Esta era un area en la cual continué trabajando des-
pués de su retiro en Stanford a la edad de 65 afios en 1950; su Ultimo
trabajo escrito fue publicado en 1968, justo dos afios antes de su
muerte en 1970.

Los primeros trabajos de Minorsky sobre gobierno automatico in-
fluencié a Harold Hazen y esto puede ser visto en los trabajos escri-
tos de Hazen sobre servo-mecanismos, publicados en 1934. Estos
trabajos pasaron a formar la lectura basica de muchos de los nuevos
ingenieros de control. Ademds de ésto, el trabajo de 1922 no fue ex-
tensamente conocido, y fuera del campo de la ingenieria naval, Mi-
norsky y su trabajo permanecieron muy desconocidos hasta que la
serie de articulos escritos por él fueron publicados en The Engineer en
1937. Para los pocos que descubrieron los trabajos, sin embargo, el
trabajo era significativo y presentaba un claro entendimiento tedrico
de los problemas. Ademds, el funcionamiento de los dispositivos pro-
puestos podia ser claramente entendido y relacionado con la teorfa,
dando asi una buena base para futuros desarrollos y una transferen-
cia de los principios a problemas andlogos. En contraste, el trabajo del
giropiloto de la compafiia Sperry, aunque comercialmente exitoso,
fue basado sobre el entendimiento intuitivo de Elmer Sperry, y los
principios no fueron claramente entendidos hasta que Minorsky ana-
lizé el sistema en 1937.

En 1941, Minorsky publicé un extenso trabajo en el Journal of the
Franklin Institute el cual se mostraba una variedad de problemas de
control lineal y no lineal y esbozaba un método de andlisis basado en
técnicas de operador; el trabajo, de hecho, recibié poca atencidn, de-
bido a la falta de simplicidad y de facil y rapido entendimiento en
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comparacion con otros trabajos del momento, por ejemplo, el traba-
jo de H. Harris publicado en 1941y los trabajos aparecidos durante la
guerra del Laboratorio Radiacién del MIT (Massachussets Institute of
Technology). Ello hizo, sin embargo, un cambio en la direccién de los
trabajos de Minorsky hacia los problemas no lineales, y su mayor
contribucién en esta drea fue poner atencién en los trabajos de los
matematicos rusos, en particular de Liapunov y en los entonces nue-
vos trabajos de Bogoliubov y Krylov.

En su retiro, ése, dedicd a la ensefianza, y continud el trabajo en su
pais adoptivo a través de contratos con Office of Naval Research y si-
guid de cerca desarrollos de autores rusos, trabajo que informé en su
ultimo libro, publicado en 1969; sin embargo, a través de programas
de traduccién, muchos de los trabajos rusos eran ampliamente cono-
cidos, y el intercambio de ideas tuvieron lugar a través de reuniones
del IFAC. Minorsky no estaba bien enterado de los desarrollos que te-
nian lugar en EE.UU. A causa de ésto, su tltimo trabajo no fue tan im-
portante como, por ejemplo, el libro Introduccién a Mecanica no line-
al, publicado en 1947, el cual llego a ser un trabajo de referencia para
los investigadores en el campo de control no lineal.

Permitannos citar la ultima palabra de Flugge-Lotz quien, escribiendo
en 1971, recordaba “...el alto y delgado hombre presentando el tipo
de 'gran sefior’ (ojo, es francés), cuando él estaba caminando con su
caracteristico sombrero doblado de fieltro blando por el campus de
Stanford, perfectamente absorbido en sus ideas cientificas”.
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D

6.9
6.10
6.11

6.12
6.13
6.14
6.15

7.1
7.2
7.3
7.4

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
1.4
11.5

12.

121
12.2
123
124
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 contaminacion 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 catédica

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 manipulacion 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



2. PLANTA DE PROPULSION

2.1 Calderas principales

"HELEDEC.SL  NALFLEET|

MELENO-ESPAROLA [ COMERCIO 5L

MARINE CHEMICALE

Avda. de Madrid, 23 Nave 6 PI. Albresa

28340 Valdemoro (Madrid)

Tel.: 91809 52 98 - Fax: 91 895 27 19

E-mail: heledec@heleno-espanola.com - http:/www.heleno-espanola.com

Productos quimicos para la marina.
Mantenimiento de aguas.

Productos de limpieza.

GYVLCANO - SADECA T3

VULCANO SADECA, S.A.
Ctra. de Vicalvaro 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.

2.3 Motores propulsores

"“ Guascor

Qv) Power

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.

VOLVO
PENTA

AB VOLVO PENTA

Caleruega, 81, Planta 7 A - 28033 Madrid
Tel. 91 768 06 97 - Fax 91 768 07 14
e-mail: concepcion.bernal@volvo.com

Motores diesel marinos. Propulsores y

auxiliares de 9 a 770 CV.

mecanasa GE Marine
RCAFBEA B WBEANASA, §.4 BISTRIBLTOR
Motores diesel prop iliares de Gltima g

Desde 1.308 kW hasta 4.661 kW

/ transformados marinos, s.a.l.

4 TRANSMAR

Pol. Zerradi, 4 - 20180 Oyarzun (GUIPUZCOA)
Tel.: 943 49 12 84 (3 lineas)
Fax: 943 49 16 38 - E-mail: transmar@transmar.com

Motores diesel Perkins y Lombardini hasta
200 Hp

Servicio Oficial Hamilton JET

2.5 Reductores

PASCH (. N

Campo Volantin, 24 - 3° - 48007 BILBAO
Tel.: 94 413 26 60

Fax: 94 413 26 62

E-mail: info@bilbao.pasch.es

Motores diesel.

Propulsores y auxiliares 50 a 1.500 HP.

MAN
MAN

C/ Pedro Teixeira, 8, 10° - 28020 Madrid
Tel.: 91 411 14 13 - Fax: 91 411 72 76
e-mail: sales-spain@es.manbw.com

Motores diesel propulsores y auxiliares
de 500 kW hasta 80.000 kW. Sistemas
completos de propulsion. Repuestos.

CUMMINS SPAIN, S.L.

Av. Sistema Solar, 27 - Naves 1y 2

Polig. Ind. San Fernando

28830 San Fernando de Henares (Madrid)
Tel.: +34 916 787 600 - Fax: +34 916 760 398
e-mail: mariano.lopez@cummins.com
www.marine.cummins.com

Motores diesel de 76 hasta 2.500 HP.

. 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 propulsores hasta 8.050 CV.

ANGLO BELGIAN
CORPORATION, N.V.

Avda. de Vigo, 15 entlo. Oficina 9 - 36003 Pontevedra
Tel.: +34 986 101 783 - Fax: +34 986 101 645
E-mail: abcdiesel@mundo-r.com

Motores diesel marinos, propulsores
y auxiliares.

Motores terrestres. De 400 a 5.000 CV.

1.% CENTRAMAR
v G/ Invencion, 12
Polig. Ind. “Los Olivos”

/-~ 28906 GETAFE (Madrid)
D = Tel.: 91 665 33 30
Fax: 91 681 45 55

E.mail: centramar@centramar.com
Web: http://www.centramar.com

- Inversores/reductores hasta 3.900 hp.
- Hélices superfice ARNESON & ROLLA
hasta 10.000 hp.

- Embragues mecanicos e hidraulicos
hasta 12.000 Nm.

- Mandos electrénicos de hasta 4 puestos
de control

mekanord

- Embragues - reductores y conjuntos
completos con
propulsion de paso variable hasta 6.000 hp.

Wetvet Drve®

RANS M I SE10NS

Inversores - reductores Borg Warner
hasta 500 hp.

h TE MACHINE

- Cajas de reenvio Walter “V” Drive
hasta 1.200 hp.
- Refrigeradores de quilla Walter Keel Cooler

W
‘5\%

WATER JETS
- Waterjets DOEN hasta 4.200 hp.

« GKN AQUADRIVE

- Sistemas de alineacién anti-vibraciéon
y anti-ruido hasta 2.000 hp

TRELLEBORG-METALASTIK

- Soportes super elasticos de motor
para sistemas AQUADRIVE

DEEP SEA SEALS

- Cierres de bocina, de eje de timén y
pasa mamparos

KOBELT

- Mandos de control electrénicos,
mecanicos y neumaticos
- Frenos de ejes de hélices y diversos sistemas
de gobierno

Felsted

- Cables para mandos de control mecanicos y
trolling valves

N\ Halyard
N
- Silenciosos de escape, mangueras, codos
y salidas de escape
- Separadores agua de escape, fuelles,
valvulas anti-sifon
- Alarmas escape y aspiracion y paneles
insonorizantes ignifugos




2 Guascor 3.4 Sistemas de combustible
AENOR - .
G P y aceite lubricante
Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA), E
Tel.: 943 86 52 00 - Fax: 943 86 52 10 Empresa
E-mail: guascor@guascor.com Registrada ‘
Web: http://www.guascor.com ﬂ’
Motores diesel marinos propulsores,
auxiliares y reductores. G/ Almiranté, 15 = 1.° Dcha. - 26004 Madrid CEPSA LUBRICANTES, S-A ;
Tels.: 915 24* 07 15 - 915 24 04 71 C/. Ribera del Loira, 50 - 28042 Madrid
Fax: 915 23 56 70 Servicio Integral de Atencién al Cliente
E-mail: eurodivon@eurodivon.com Telf.: +34 913 377 555 - Fax: +34 913 379 586
: : siac.lubricantes@cepsa.com
www.cepsa.com/lubricantes

Divisién lubricantes marinos.

Repuestos originales y acondicionados, con
certificado, para Motores MAN / B&W vy
SULZER, de STORK SERVICES MARINE (SSM).
ZF Espaiia, S.A.
Avda. Fuentemar, 11 - 28820 Coslada (MADRID)
Tel. +34 91 485 26 90 - Fax +34 91 485 00 36
www: zf-marine.com - www: zf.com/es/sso

REPJOL
YPF

Sistemas de control electrénicos, reductores, inverso-
res y equipos completos de transmision y propulsion,

tanto de paso fijo como varible. Hasta 10.000 kW. Repsol YPF Lubricantes y Especialidades. S.A.
Edificio Tucuman

Glorieta Mar Caribe, 1

28043 Madrid

&
HID RA CA R S.A. @ Lubricaantes motores marinos y cogeneracio

Arrancadores de emergencia oleohidraulicos Servicio local, tecnologia global.
para motores diésel

2.10 Hélices, hélices-tobera, Apartado 35 - 08295 S. Viceng de Castellet (BARGELONA)
hélices azimutales Tel.: 93 833 02 52 - Fax: 93 833 19 50

Acumuladores oleoneumaticos.
Amortiguadores de impacto o decelerado-

res lineales. =
Dinamémetro de traccion y compresion 4 PLANTA ELE RICA

. HELICES Y
) SUMINISTROS NAVALES, s.l.
ESPECIALISTAS EN HELICES Y PROPULSION

PROPELLER & PROPULSION SPECIALISTS 4.1 GI’UpOS electrégenos

Puerto de Barcelona - Muelle de Levante, n® 14 - 08038 Barcelona
Tel.: 93 221 80 52 - Fax: 93 221 85 49

Cilculo de la hélice adecuada a su embarcacién.
Fabricacién de Equipos Propulsores

Hélices monobloc y plegables. Cascos MARKISCHES WERK — G
Lineas de Ejes. Arbotantes Naval S.L. . U a SC 0 r
Agente para Espafia de MARKISCHES WERK w P O W e r

Ramén Fort, 8, bloque 3, 1° A
28033 MADRID (SPAIN)

Tel.: +34 91 768 03 95 - Fax: +34 91 768 03 96 Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
E-mail: cascosmadrid@telefonica.net Tel.: 943 86 52 00 - Fax: 943 86 52 10

E-mail: guascor@guascor.com
Valvulas de 2 y 4 tiempos, asientos, guias y Web: http://www.guascor.com

dispositivos de giro de valvulas. Cuerpos de N N
valvula nuevos y reparados. Motores diesel marinos propulsores,
auxiliares y reductores.

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 R Barloworld
Propulsion y Maniobra, SCHOTTEL Pump > Finanzauto

Jet. Hélices de proa y Lineas de Ejes. 3 EQU|P0 UX".'ARES DE MAQU'NA Avcia, de Nadrd, N 43

ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atencion al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

3.2 Compresores de aire y Motores auxiliares hasta 2.300 CV.
2.13 Componentes de motores  botellas de aire de arranque

AL IDID HATLAPA VOLVO

™Iy MARINE EQUIPMENT ]
» . AB VOLVO PENTA ESPANA
Representacion en Madrid
oG 57 - 28037 Madrid Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77 Caleruega, 81, Planta 7 A - 28033 Madrid
ronos, - adri Hatlapa Alemania Tel. 91 768 06 97 - Fax 91 768 07 14
Tel.: 91 581 93 93 - Fax: 91 581 56 80 Tel.: +49 4122 711-0 o N
Fax: 149 4122 711-104 E-mail: concepcion.bernal@volvo.com
Turbocompresores ABB de sobrealimenta- www.hatlapa.de

L. - Grupos electrégenos completos desde 100
cion de motores. Venta, reparacion, repues-

tos y mantenimiento. Compresores de aire de arranque y de servicio. a 2.500 kW




4.7 Luces de navegacion, pro-

yectores de senales. Sirenas

AENOR

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 bliisqueda de NORSELIGHT.

5. ELECTRONICA

5.1 Equipos de comunicacion
interiores

EURODIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 91524 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.

Sistemas integrados de telefonia y PA, con
Protocolo Internet (IP).

5.3 Equipos de vigilancia
y navegacion

7. EQUIPOS DE CUBIERTA

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

Sistemas CCTV marinizados. Camaras
motorizadas con enfoque remoto.
Monitores con presentacion programada
automatica (QUADS).

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.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Indicaciéon a distancia de NIVEL, TEMPE-
RATURA Y ALARMAS. Presion directa, “de
burbuja” KOCKUM SONICS.

Calados. Calculo de Esfuerzos y Estabilidad.
LOADMASTER.

6.11 Sistemas de control de
la contaminacién 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

Telégrafos de Ordenes e Indicadores de
Angulo de Timén de KWANT CONTROLS:

Palanca, pulsador, conmutador, dobles,
incluyendo controles.

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, segin MARPOL 73/78 Anejo VI, de
EMITEC MARINE BV.

C/ TERUEL, 3
E-28230 LAS ROZAS DE MADRID
(SPAIN)
E-mail: info@elapsa.com
http://www.elapsa.com
Tfno.: +34 917 103 710
Fax: +34 917 103 591

- Sistema de control de carga para tanques,
MasterLOAD, TGD multifuncién (sonda,
temperatura, presion G.l.).

- Transmisores de nivel, sistema burbujeo,
alarmas alto nivel.

- Sistemas y Actuadores hidraulicos simple
y doble efecto.

- Pescantes para Botes.

- Gruas Marinas.

- Sistema de Deteccion de Gases (GDS).
- Generadores de Nitrégeno y Oxigeno.

- Planta propulsora, Generadores Auxiliares
y de Emergencia.

- Separadores aceite/agua de Sentinas.

- Filtros.

7.1 Equipos de fondeo y amarre

SERVO SHIP. ..

Avda. Cataluia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espafia)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.

MARINE EQUIPMENT

Representacion en Madrid

Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77
Hatlapa Alemania

Tel.: +49 4122 711-0

Fax: +49 4122 711-104
www.hatlapa.de

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.




TRILL

anclas&cadenas

Camino de la Grela al Martinete, s/n.
Pol. Industrial “La Grela Bens”
15008 A Corufa
Telf.: 981 17 34 78 - Fax: 981 29 87 05
Web: http://www.rtrillo.com ¢ E-mail: info @rtrillo.com

Anclas y cadenas para buques
Estachas y cables

GRAN STOCK PERMANENTE

7.4 Equipos de salvamento (botes,
pescantes, balsas salvavidas)

SERVO SHIP 5.

Avda. Catalufia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espana)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Sistemas de evacuacién. Pescantes

de botes.

8. ESTABILIZACION, GOBIERNO Y MANIOBRA

8.2 Timoén, Servomotor

SERVO SHIP. ..

Avda. Catalufia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espana)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Servotimones.

MARINE EQUIPMENT

Representacion en Madrid

Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77
Hatlapa Alemania

Tel.: +49 4122 711-0

Fax: +49 4122 711-104
www.hatlapa.de

Servotimones: de cilindros y rotativos

8.3 Hélices transversales
de maniobra

SERVO SHIP. ...

Avda. Cataluia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espana)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Hélices de maniobra.

9. EQUIPAMIENTO Y HABILITACION

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

Fabricaciéon de ventanas, portillos, limpia-
parabrisas y vistaclaras para todo tipo de

buques

&

ACCO-TRADE

Teruel, 3 - 28231 Las Rozas (Madrid)
Tel.: 917 103 960 - Fax: 917 103 591
e-mail: info@acco-trade.com
www.acco-trade.com

Subpavimentos SIKA-CUFADAN

Pavimentos vinilicos POLYFLOR
Paneles y médulos aseo NORAC
Techos decorativos DANACOUSTIC
Equipos de cocina BEHA-HEDO
Paneles de vermiculita FIPRO

Telas y colchones FINLAYSON
Persianas y black-outs BERGAFLEX
Molduras y revetimientos FORMGLAS
Cortatiros L.Roca B-15 RENOTECH
Moquetas Certificadas ULSTER CARPETS
Losetas exteriores BERGO FLOORING
Adhesivos / Selladores SIKA

Todos los materiales con certificados s/IMO

9.3 Puertas, portillos, ventanas,
limpiaparabrisas, vistaclaras

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

Limpiaparabrisas barrido recto, pantégrafo
pendular de SPEICH.
Vistaclaras de IVER C. WEILBACH.

9.5 Recubrimientos, pintura.
Tratamiento de superficies

SCHOENROCK HYDRAULIK
MARINE SYSTEMS GMBH
ALEMANIA
PUERTAS HIDRAULICAS DE CORREDERA ESTANCAS AL AGUA

Javier Lépez-Alonso

Avda. San Luis, 166 - 8° E - 28033 Madrid
Tel. /Fax: 91 - 383 15 77

Web: http://www.schoenrock-hydraulik.com

Buques de pasajeros, de carga, atuneros,
supply vessels, plataformas de perforacion,

etc. Homologadas por todas las Sociedades
de Clasificacién/ SOLAS

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

navegacion. Epoxy alto espesor para superficies trata-
das deficientemente (surface tolerant).

‘ Mdrimas pficscia 5
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SANTIAGO
FINTURAS D CALIGAD

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.




AJdntemational.

Akzo Nobel Industrial Paints, S.L.

Azko Nobel Industrial Paints, S.L.
¢/ 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

) PINTURAS
& 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

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 aleacion 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

9.13 Habilitacion, llave en
mano

]| GONSUSA|

Rua Iglesia, 29 - Bembrive - 36313 V|go (Pontevedra)
Tel.: 986 42 45 60 - Fax: 986 42 49 5.
E-mail: produccion@gonsusa.es

Habilitacion "Llave en mano". Suministro de

elementos de habilitacion.

150 3001

N.S.LOURDES, s.l.

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

Habilitacién “Llave en mano”. Suministro de mobiliario
y elementos de habilitacién para buques y hoteles.

10. PESCA

10.5 Embarcaciones
auxiliares

TALLERES LOPEZ VILAR, S.L.

Poligono A Tomada, parcela n°® 62

15940 Pobra de Caramifal (A Corufa)

Tel.: 981 870 758 - Fax: 981 870 762

e-mail: speed-boats@tallereslopezvilar.e.telefonica.net

Speed-Boats para atuneros. Repuestos
YANMAR y CASTOLDI. Reparaciones.

12. EMPRESAS DE INGENI-
RIiA Y SERVICIOS

12.1 Oficinas técnicas

\ ‘. - Outeiro do Ferro, 45 - A
7 ﬂB‘.‘ﬂlIhEl" Vincios — 36316 Gondomar
- (Espafia)

A Tel.: +34 986 469 622

Fax: +34 986 469 624
T www.navaliber.es
Eﬂ v e-mail: fabrica@navaliber.es

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.

P
N
INGENIERIA Y SERVICIOS TECNOR, S.L.

INGENIEROS CONSULTORES

Juana de Vega, 29-31,6°B
15004-La Corufia - Spain
PO.BOX 374

FAX: 981 22 58 24

TEL.: 98122 1304 /981 22 17 07
E-MAIL : istecnor@istecnor.com
WEB : 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

_AD/CAM naval

Laurceta Etorbidea, 4 - 48180 Loiu (Vizcaya)
¥ +34 944 631 600 - = +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

- Arbitrajes
- Valoraciones - 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.

Andlisis y Optimizacion del Ciclo de Vida.

Sistemas de Gestion de Recursos del Mantenimiento.

ISONAVAL

INGENIEROS NAVALES

/7 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

¢ Oficina Técnica de Ingenieria Naval
¢ Proyectos de nueva construccion

¢ Proyectos de modificaciones

¢ Calculos de Arquitectura Naval

¢ Homologaciones

¢ Peritaciones

OLIVER DESIGN

www.oliverdesign.es
Estrada Diliz, 33 - 48990 Getxo (VIZCAYA)

Tels.: 94 491 10 81 / 491 40 54 - Fax: 94 460 82 05
E-mail: oliver@oliverdesign.es - http://www.oliverdesign.es

Disefno conceptual. Diseio de Interiores.

Desarrollo de proyectos. Habilitaciéon naval.
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DISENO DE YATES

_NautaTec

==
—

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.
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TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIERIA, S.L.
_
e B

¢ Pruebas de Mar: Medidas de Potencia, Vibraciones y Ruidos.

* Prediccion de Vibraciones y Ruidos. (Fases de Proyecto y
Construccion).

 Andlisis Dinamico: Analitico (E.F.) y Experimental (A. Modal)

* Mantenimiento Predictivo de Averias (Mto. segtin condicion):
Servicios, Equipamiento y Formacion.

* Sistemas de Monitorizacién 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

seaplace
L .

c/ BOLIVIA, 5 - 28016 MADRID

Tel.: +34 91 458 51 19/ Fax: +34 91 344 15 65
E-mail: seaplace@seaplace.es / shipl@idecnet.com
web: www.seaplace.es

INGENIERIA NAVAL Y OFFSHORE

Ingenieria Conceptual y de Aprobaciéon: Buques y Unidades
Offshore
Ingenieria de detalle: Acero y Armamento

Gestién de Compras

Integracion en Equipos de Proyecto

Estudios Especiales: Seguridad, Transportes, Fondeos,
Ensayos, Elementos Finitos.

Herramientas: FORAN/AUTOCAD 2000/ANSYS/MOORSPREAD

& COTENAVAL

INGENIERIA NAVAL

Consultoria
Estudios de mercado
Estudios de viabilidad técnico-econémico
Andlisis y mejora de procesos
Creacion nuevos procesos
Planes y programas de investigacion, desarrollo
e innovacion

Disefio
Proyectos conceptuales
Estudio de arquitectura naval
Ingenieria basica, estructuras e instalaciones
Disefo de elementos especiales para obras maritimas
y portuarias

Inspeccion y direccién de obra
Supervision y control documentacion
Supervision y direccion de obra
Colaboracién con grupos de direccién de proyecto

C/Polo y Peyrolén, n°5 pta 21
46021 Valencia (Spain)
Teléfono: 963 391 628 - Fax: 963 392 136

12.6 Empresas de servicios

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.

€A MASTER

www.sea-master.eu

C/. Manantial, 13 - Pol. Las Salinas
11500 El Puerto de Santa Maria (CADIZ)
Tel.: 956 101 122
llabella@sea-master.eu

INGENIERIA NAVAL E INDUSTRIAL
ANTEPROYECTOS, ESPECIFICACIONES...
CONSULTORIA, EVALUACIONES...

Agentes en Espana del NAPA GROUP
(Software for Design and Operation of Ships)

“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

maauetas GRUPO MODEL

TALLERES EN MADRID TALLERES EN BILBAO
Web: www.grupomodel.com  Web: www.grupomodel.com
Tno.: 949 277 393 Tno.: 902 120 213

NAVALES, INDUSTRIALES, INGENIERIAS,
PROTOTIPOS, AERONAUTICA, EDIFICA-
CIONES, ENERGIAS RENOVABLES, MODE-

LOS DE ENSAYO
SISTEMA CONSTRUCTIVO INFOMATIZADO. CORTE CAD-CAM,
LASER, FRESADO 3D, PROTOTIPADO RAPIDO

Anclaje de maquinaria con resinas “Chockfast”

Montaje y Alineacion de lineas de propulsion y gobierno
Resinas “Devcon” y revestimientos antifouling “Ecospeed”
Cojinetes sintéticos y metalicos-goma para bocinas y timones
Cintas “Nospray” e “Insulmastic”

Edificia Udondo, Ribera de Axpe, 50 - 48850 Erandio (Vizcaya)
Ted.: 94 480 07 53 - Fax: 94 460 05 59 - E-mail: sintemar@sintemar.com
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PROGRAMA EDITORIAL 2009
EDITORIAL PROGRAM 2009

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 proteccién de superficies.

Pesca. Acuicultura. Maquinillas de
Pesca. Plantas frigorificas
Avance Sinaval

Seguridad maritima, Normativa,
Sistemas de seguridad y
salvamento del buque.

Flota de remolcadores.

Industria auxiliar. Maquinaria
auxiliar de camara de maquinas,
casco y cubierta. Gobierno y
maniobra

Construccion naval. Cartera de
pedidos, botaduras y entregas

Sociedades de clasificacion.
Ingenieria. Offshore. Formacion.
Recursos marinos. Avance
Worldfishing

Marina Mercante. Puertos
Habilitacion. Ferries. Cruceros

Electronica y Automacién naval.
I+D+i Buques de Guerra. Nautica.
Barcos de Vigilancia, Salvamento
y Lucha Anticontaminacion
Avance Salén Nautico de Barcelona.

Arrastreros. Atuneros. Otros
Buques Pesqueros

Resumen de Actividades del
Sector Naval aiio 2009
Energias renovables y Medio ambiente

Propulsion. Engines, reduction
gears, shaft lines, propellers
Fuels and lubricants

Repairs & Conversions.
Maintenance. Repair yards
Paints and surfaces protection.

Fishing. Aquaculture. Winches.
Refrigerating plants
Sinaval Advance

Maritime Security, Regulations,
Safety and Rescue Systems.
Tugboats fleet

Auxiliary Industry. Engine room,
hull and deck auxiliary machinery.
Steering and manoeuvre

Shipbuilding. Orderbook,
launchings and deliveries

Classification Societies.
Engineering. Offshore. Training.
Worldfishing Advance

Merchant navy. Harbours
Accommodation. Ferries. Cruise Ships

Shipping Electronics and
Automation. R & D & i. Warships.
Pleasure crafts. Surveillance,
Rescue and Antipollution ships
Barcelona Show Advance.

Trawlers. Tuna fishing ships.
Others Fishing Ships

Maritime Activities Summary 2009
Marine resources. Renewable energy
and environment

Cada numero contiene ademds: Articulos técnicos. Descripciones de buques entregados. Actualidad del
sector. Noticias nacionales e internacionales. Novedades de equipos. Articulos sobre legislacién, economia,
fiscalidad y normativa. Relatos. Historia. Contratos de buques. Publicaciones. Agenda.

Each issue also includes: Technical Articles. Ship descriptions. Sector reports. International and National
news. Equipment novelties. Articles about legislation, economy, taxes and regulations. Stories. History. Ship
contracts. Books. Agenda.



NUESTRO COMPROMISO
OUR COMMITMENT

En el Grupo NODOSA sabemos que las garantias que mejor avalan nuestro trabajo son

la experiencia, unas modernas instalaciones, nuestra capacidad productiva y tecnoldgica,
|a vision de futuro y una seriedad presente en todos y cada uno de nuestros procesos
productivos. Es un compromiso con todos nuestros clientes.

The NODOSA Group is conscious of the fact that its solid reputation, based on experience,
modern facilities, capacity of turn-over, the use of cutting edge technology, a serious approach
and their vision for the future -in each and every process of production- is their best guarantee.
At the same time, it's their commitment with all their clients.

A oaonn

CONSTRUCCION & REPARACION NAVAL / SHIPBUILDING & REPAIRING
[Pasion en lo que hacemos. Pasion por el mar.]  [A passion for what we do, and for the sea.]

\

www.nodosa.com

Company’s address {
Domicilio Social y Factoria /Poligono Industrial de Castifieiras, s/n 36938 Bueu - Pontevedra - Espaia / Telfs. +34 986 320 714 / +34 986 320 717
Astillero / Avenida de Orense, s/n (Zona Portuaria) / 36900 Marin - Pontevedra - Espafia / Telf. +34 986 880 602 o
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ASTILLEROS Y VARADEROS
Francisco Cardama, S.A.
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