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“Bugues Silenciosos”

“Quiet Ships”

Pruebas de Mar: Vibraciones, Ruidos, Vibraciones
Torsionales, Potencia, Velocidad y Maniobrabilidad.

Gestion Integral de Vibraciones, Ruidos y Ruido Radiado
(Etapas de Proyecto y Construccion).

Analisis Dinamicos: Analitico (FEM) y
Experimental (Analisis Modal).
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Diagnosis and Recommendation.
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Choice your Training Program.
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www.ptepa.org

En esta ocasion, destacamos el portal de inter-
net de la Plataforma Tecnoldgica Espafiola de la
Pesca y la Acuicultura (PTEPA). Esta plataforma
es un medio de coordinacién de esfuerzos que
cuenta con el apoyo de la Secretaria General del
Mar y el Ministerio de Ciencia e Innovacion. Las
Plataformas Tecnoldgicas Espafiolas han surgido
con el objetivo de aunar y coordinar acciones e
informacién en relacién a las tecnologias a las
que dedican sus esfuerzos, creando asi una
agenda estratégica de investigacién sobre
temas de elevada importancia y con gran rele-
vancia social. En otros casos, las Plataformas
Espafiolas nacen como apoyo a las plataformas
europeas Y, en otros casos, cuando éstas no
existen, se constituyen como mecanismos de
orientacién y estructuracién del sector a nivel
nacional, estableciendo recomendaciones de
actuacion estratégica en 1+D y constituyéndose
como un foro de referencia para las administra-
ciones publicas. En ambos marcos, las
Plataformas Tecnoldgicas Espafiolas se configu-
ran como el elemento clave de la participacién
espafiola en el VIl Programa Marco.

=
sAmAE - D

94_

En su pagina de inicio se pueden distinguir clara-
mente tres modos de acceso a sus contenidos,
uno en el ment principal situado a la izquierda,
un menu secundario donde se destacan cinco de
los trece apartados en los cuales se estructura la
pagina situado en horizontal en la parte superior
y finalmente los accesos directos repartidos por
el resto de la pagina, considerados como los de
mayor interés para los visitantes: novedades,
documentos nuevos, eventos y noticias. De los
13 apartados que conforman esta pégina los
siguientes estdn relacionados con toda aquella
informacidn relativa a qué es y quiénes partici-
pan en esta plataforma y cémo manejarse en la
busqueda de ayudas y subvenciones a la [+D+i
para el sector pesquero y acuicola tanto a nivel
internacional como nacional, éstos son: La
Plataforma, PTEPA, entidades, inscripcién en la
PTEPA y ayudas y subvenciones. Existe otro
apartado donde poder acceder para su lectura
y descarga si asi se desea de documentos rela-
cionados con PTEPA, documentos de las plata-
formas y los informativos del sector. Ademas
de consultar documentos, también se pueden
consultar las noticias, eventos y e-boletines en
los apartados denominados tal cual, también
incluidos en el apartado general de noticias.
Finalmente queda por nombrar el apartado de
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enlaces, en el cual se muestran los vinculos de
interés dentro del sector acuicola y pequero cla-
sificados en: plataformas, legislacion, ministerios
nacionales e instituciones y organismos publi-
cos. El dltimo de los apartados es el denomina-
do Plan de trabajo en el cual, se presenta un cro-
nograma de trabajos iniciales de la PTEPA que
refleja las fases o hitos del proyecto asi como
una estimacion de los plazos temporales para la
consecucion de las actividades previstas para el
afno en curso.

www.oceana.org

Oceana es una organizacién internacional que
trabaja para proteger y recuperar los océanos. Su
equipo estd compuesto por cientificos marinos,
economistas, abogados y otros colaboradores
que estan luchando para conseguir cambios con-
cretos en la legislacién para reducir la contami-
nacién y prevenir el colapso irreversible de los
stocks pesqueros, proteger a los mamiferos
maniros y otras formas de vida marina. Entre sus
logros destacan la proteccién de corales de mas
de 1.000 afios de antigiiedad en Nueva
Inglaterra y el Atlantico Medio, la proteccién de
mamiferos marinos en el Pacifico sur y el Artico,
impedir el derrame de 20 millones de toneladas
de petrdleo en aguas europeas, etc.

A través de su portal de internet podremos acce-
der a las campanas realizadas por el catamaran
Oceana Ranger y por el buque MarViva Med, un
buque de 42 m de eslora, que estuvo al servicio
de institutos de investigacion pesquera de los
gobiernos de Irlanda del Norte y Escocia, y que
fue adaptado para las tareas de camparia de esta
organizacién conservacionista internacional.

En el apartado de prensa podemos consultar los
comunicados de prensa, videos, reportajes y
entrevistas realizadas por esta organizacion.
Ademéds, se pueden descargar el amplio reperto-
rio de informes anuales y publicaciones que rea-
liza Oceana para difundir los resultados de las
investigaciones cientificas que llevan a cabo
sobre los mas variados temas: marcaje de tortu-
gas, montafias submarinas, muerte de cetdceos
por el uso de sonar activo en maniobras milita-
res navales, etc.

En la parte superior de su pagina de inicio se
puede acceder a las noticias, eventos y diversos
temas relacionados con Europa, América Central,
Norteamérica y Suramérica.
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CARTA ABIERTA

CARTA ABIERTA

Estimada Revista de Ingenieria Naval

Después de leer las dos cartas aparecidas en ti nimero del mes de Octubre,
respondiendo a lo que publicaste el pasado mes de Junio en relacién con el
Medio Ambiente, y cuyo autor era el Sr. Gefaell Chamochin, escrito que en un
principio estimé que no merecia la pena dedicarle el mas leve aprecio e inte-
rés, he considerado que si debo decir algo sobre este “interesante tema”, a la
vista de la polémica suscitada.

Cuando lef “lo” enviado, a ti, por el Sr. Gefaell, (me resisto a definirlo como ar-
ticulo), con el pomposo titulo de la “FALACIA DEL CALENTAMIENTO GLOBAL
ANTROPOGENICO” tuve varios sentimientos entremezclados: estupor, pena
y tristeza. Estupor y pena al ver como una persona, puede opinar con tanta
audacia y ligereza sobre un tema que, en la actualidad, esta siendo investiga-
do por técnicos y cientificos muy cualificados de todo el Mundo, con dedica-
cién exclusiva, con millones de registros de datos, con equipos técnicos de las
ultimas tecnologias, con conocimientos muy profundos sobre todo lo relacio-
nado con las variaciones del clima, sus origenes y sus previsibles consecuen-
cias, con poderosos ordenadores, con..., y ante todo ello el Sr. Gefaell, como
resultado de su sabidurfa infinita, se permite negar, con tanta rotundidad
(“ES LA FALACIA PLANETARIA MAS GRANDE JAMAS CONTADA"), algo que la
mayorfa del mundo cientifico internacional ha considerado como razonable-
mente cierto, y peligroso para la existencia de los seres vivos actuales, si no se
toman las medidas adecuadas.

Creo que no exagero si manifiesto que el Sr. Gefaell, ademds de exhibir una
petulancia monumental, es un temerario intelectual, pues el opinar que el ca-
lentamiento global, por efecto de la accién del hombre, es una falacia, basén-
dose en la negacién de todos los parametros en que se apoyan los cientificos
que investigan este tema, pero sin aportar absolutamente nada, demuestra lo
expresado sobre él anteriormente. Su aportacién se reduce a sus opiniones y
a unos graficos, que dicho sea de paso, se encuentran todos en Internet, y
muchos de ellos sirven para demostrar justo lo contrario de lo que opina el
Sr. Gefaell, no hay absolutamente nada en que basarse para mantener su
rotunda teoria de la falacia.

Es cierto que existen técnicos y cientificos que opinan, sin tanta rotundidad
como el Sr. Gefaell, que la accién del hombre sobre el Medio Ambiente no es
en exclusiva la causante de lo que esta ocurriendo, si bien hay que pasar por el
tamiz de la légica sus diferentes manifestaciones, pues siempre han existido,
existen y existiran iluminados, cientificos, y seudo-cientificos, que por muy
diversas razones rebaten, con mucha propaganda e intensidad, los trabajos
rigurosos de los cientificos y técnicos que, silenciosamente, van avanzando en
sus estudios de forma metddica e eficiente.

Algo parecido a esta controversia sobre el Medio Ambiente sucedié a media-
dos del siglo pasado, cuando la comunidad cientifica comenzé a exponer sus
estudios sobre la relacion del tabaco en el desarrollo del cancer en el hombre.

Ante estos estudios que demostraban, sin ninguna duda, que el tabaco era un
producto dafiino y cancerigeno, aparecieron médicos, técnicos y cientificos de
gran prestigio, demostrando que el tabaco no era el responsable de los cance-
res, y que los mismos eran causados por otras razones, totalmente alejadas y
ajenas de los placenteros cigarrillos.

Mas tarde se descubrié que la mayoria de los médicos, técnicos, y cientificos
de gran prestigio habian sido comprados, por las poderosas tabaqueras ameri-

INGENIERIANAVAL noviembre 2009

canas, para realizar informes falsos que contradecian a los veridicos estudios
de los honrados cientificos, que al final pudieron demostrar que sus investiga-
ciones eran ciertas, pero después de ver morir a miles de fumadores, ignoran-
tes del peligro a que habian sido sometidos, como consecuencia de las menti-
ras elaboradas para negar la evidencia.

También, las poderosas tabaqueras americanas se gastaron enormes cantida-
des de dinero en pagar a periodistas y politicos para que entorpecieran la di-
vulgacién de los resultados que se iban obteniendo, ademas de pagar a los
guionistas y actores de Holywood, sustanciosos délares, para hacer que en to-
das las peliculas apareciesen los hombres fumando asiduamente, trasmitien-
do el mensaje subliminal de que la masculinidad estaba asociada al fumar.

Yo tengo la conviccidn, cada vez mas fuerte, que muchas de las voces que nie-
gan el efecto del hombre sobre el cambio climatico, son primos hermanos de
esos personajes cientificos a los que antes he hecho mencién, pagados por
poderosas empresas a las que les esta haciendo mucho dafio las medidas to-
madas para luchar contra el cambio climatico, y creo que cualquier lector de
esta carta llegard a la conclusion de cuales pueden ser esas empresas.

Al comenzar he dicho que senti tristeza por lo leido, pero estd tristeza no era
por la imagen que me habia generado el Sr. Gefaell, es una, tristeza por ti, Re-
vista Ingenieria Naval, pues considero que tu, que en los Ultimos tiempos ha-
bias conseguido elevar tu categoria, con el buen trabajo y dedicacién de las
personas que te dan vida todos los meses, has cometido un error al permitir
que las opiniones de un “aficionado revestido de sabio” puedan desmerecer la
calidad cientifica a la que aspiras, y que es tan necesaria para que las publica-
ciones que se expongan en ti, puedan evaluarse como validas para las adecua-
das valoraciones de tesis doctorales, trabajos de investigacion, etc.

Sé que a mds de una persona no le parece mal el que publiques cosas de este
discutible nivel cientifico, incluso la polémica que se ha producido entre los
comparieros, les parece beneficiosa, sno se para qué?, pero si consideras que
este tipo de trabajos te dan brillo y esplendor, yo puedo mandarte un extraor-
dinario articulo sobre la MENTIRA DEL PRINCIPIO DE ARQUIMEDES, que
como sabes afirma que todo cuerpo sumergido en un fluido experimenta un
empuje vertical y hacia arriba igual al peso de fluido desalojado, y esta asevera-
cién puedo demostrar, de forma semejante a lo que opina el Sr. Gefaell, que
no es verdad, ya que la realidad nos lleva, facilmente comprobable, a que el
principio de Arquimedes deberia afirmar que todo cuerpo sumergido en un
fluido experimenta un empuje vertical y hacia arriba igual, Y UN POCO MAS, al
del peso de fluido desalojado, pues si no fuese asi:

¢COMO SE PODRIAN CARGAR LOS BARCOS?

Un saludo de un lector que desea que tu calidad cientifica no disminuya
con opiniones, que no articulos, tan poco cientificos y serios como el de la
FALACIA DEL CALENTAMIENTO GLOBAL ANTROPOGENICO, ni tan surrealis-
tas como el de la MENTIRA DEL PRINCIPIO DE ARQUIMEDES.

Carlos Alvarez Canovas

Ingeniero Naval

Miembro del Grupo de Medio Ambiente del Colegio de Ingenieros Navales y
Oceanicos.

Miembro del Grupo de Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible del Instituto
de Ingenieros Civiles de Espania.

Profesor de Universidad. Especialidad de Medio Ambiente.
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CARTA DESDE LA REDACCION

Estimados lectores:

Les informamos que de acuerdo con los objetivos de mejora conti-
nua de la Revista, se ha creado un Consejo Técnico Asesor que em-
pieza ahora su andadura y que se ocupard de evaluar la calidad de
los articulos técnicos; ademas del objetivo de aumentar y asegurar
el nivel técnico de la Revista, se trata del primer paso para conseguir
que nuestra publicacién entre a tener un factor de impacto recono-
cido. El factor de impacto es un modo de medir la calidad cientifica
de una revista. (*)

Desde aqui queremos agradecer publicamente a todos sus miembros
su compromiso y dedicacion.

Por otro lado, y como nuestros lectores habran observado, se ha cre-
ado una profunda polémica en torno al articulo "La falacia del calen-
tamiento global antropogénico” de D. Guillermo Gefaell, publicado
en junio de 2009, y desde la redaccién hemos creido conveniente
aclarar una serie de cuestiones:

Sabemos que la posicién que defiende el articulo del Sr. Gefaell es
polémica, pero también que hay diversos articulos "revisados por

pares” que la apoyan. No se trata de que desde la redaccién este-
mos o no de acuerdo con el contenido del mismo, sino de la publi-
cacion de un articulo de divulgacidn en el que se muestra una posi-
cién controvertida sobre un tema en el que existen muchos
intereses encontrados. En la Revista hemos publicado multiples ve-
ces articulos que defienden las tesis opuestas (de hecho, uno de
ellos aparece en ese mismo nimero de junio) y consideramos que
la no publicacién del articulo seria una censura al mismo (desde la
redaccién sélo pedimos la modificacién de articulos/cartas firma-
das en caso de que incluyan juicios de valor o alusiones de cardcter
personal, ofensivas o no, no relacionadas con los contenidos técni-
cos o divulgativos de los articulos).

Una cuestion menor, pero también mencionada, es la dimensién de
los gréficos del articulo: el tamafio de los mismos se debe a que no
fueron proporcionados con mejor calidad, no a la maquetacién del
texto. Si se hubiesen impreso mds grandes, se habrian visto borrosos,
no mejor.

Un afectuoso saludo,

Belén Garcia de Pablos, Directora de la Revista Ingenieria Naval

(*) El funcionamiento de este Comité. En lo que afecta a la admision de articulos técnicos para su publicacion, se explica en las Normas de Publicacién de Articulos Técnicos, que pueden

encontrarse en nuestra pagina web: www.ingenierosnavales.com

CARTA A LA DIRECTORA

Querida Directora:

En respuesta a las Cartas a la Directora que dos comparieros enviaron sobre mi articulo “La falacia del
calentamiento global antropogénico” te anexo una lista con 450 trabajos cientificos revisados por pares,
que soportan la tesis de que el suave calentamiento que se dio el siglo pasado tiene poca o ninguna
relacién con las emisiones de CO, producidas por el hombre. Como su publicacién es inviable, por lo
extenso, me pongo a disposicion del que quiera para envidrsela por correo electrénico. El mio es:

g.gefaell@gmail.com
Un cordial saludo,

Guillermo Gefaell

8 1.084

INGENIERIA NAVAL noviembre 2009



SECTOR MARITIMO. COYUNTURA

Los precios bajan, pero nada se mueve. El
mercado de la construccién naval ha cam-
biado radicalmente en un afio, en el que el
dominio de la situacion ha pasado desde los
astilleros a los armadores, como en cualquier
cambio de ciclo anterior, pero en unas cir-
cunstancias de dificultad mas exacerbadas
que en otros tiempos. Los armadores se en-
frentan a un desequilibrio creciente en el
mercado de fletes, y al mismo tiempo, a unas
dificultades financieras extraordinarias. Por
lo tanto, ese dominio del que se hablaba al
principio es puramente nominal o pasivo.

Aunque las carteras de pedidos de nuevas
construcciones siguen manteniendo un volu-

EL “Boom” ESTA
ENTERRADO.
3QUIEN MANDA AHORA?

men elevado: 517 millones de toneladas de
peso muerto, (162,2 Mcgt, ver Tabla 1) a fin
de septiembre que es una cifra superior a
cualquiera de las registradas en afos anterio-
res al 2007, la caida desde dicho afio quiza no
refleja exactamente la magnitud del proble-
ma. Los retrasos en las entregas y las cancela-
ciones, tanto reales como potenciales, afec-
tan directamente al escenario actual.

Segun estimaciones de Det Norske Veri-
tas, son buques que suman 46,5 millones
de toneladas de peso muerto los cancela-
dos de manera mas o menos explicita,
desde el comienzo de la crisis financiera,
es decir, desde algo mas de un afio. Lo cual

representa un 9 % de la cartera reflejada en
los datos de la Tabla 1, en la que tales cance-
laciones no tienen necesariamente que estar
recogidas por razones diversas, especialmente
si el proceso de construccién de los buques
estd comenzado.

Los retrasos en las entregas, en muchisimos
casos resultado de pactos entre armador y
astillero, y la sequia de contratos en lo que
va de afio, (Tablas 1, 3y 6), han reducido de
manera drastica los ingresos de los astille-
ros, debido al alargamiento de los periodos
de cobro por la primera razén, y por no reci-
bir primeros pagos (down payments) por la
segunda. En términos de cash flow el efecto es

Figura 1. Parametros clave en nuevas construcciones

2001 2002 2003 2004 2005 2007 2008 2009*

Contratos (tpm x 109) 45,4 52,8 117,2 103,9 93,6 262,4 153,6 19
Contratos (gt x 10°) 29,9 34,4 77,8 73,5 67,5 166,1 90,5 10,4
Contratos (cgt x 10°) 18,8 21 45,4 47 40 87,2 42,6 4,5
Inversién ($ x 10°) 24,4 22,7 60 90,5 110,5 249,3 138 8,7
Inversién en ($ / tpm) 537,4 430 512 742 1.180 948 896 458
Inversién en ($ / gt) 816 659,9 7712 1.049 1.637 1.500 1.525 836
Inversién en ($ / cgt) 1.298 1.081 1.321,6 1640,4 2750 2862 3.240 1.933
Variacion precio tpm** -20 % 19 % 45 % 49 % 2,00 % -5,00 % —45,00 %
Variacion precio cgt** -17% 22 % 24 % 66 % -19,00 % 11,00 % —-40,00 %
Entregas (tpm x 109) 45,6 49,5 55 61,4 70,3 80,5 89,1 82,6
Contratos/Entregas (tpm) 0,99 1,06 2,13 1,7 1,33 33 1,7 0,23
Contratos/Entregas (cgt) 0,98 1 2,04 1,9 1,5 2,5 1,05 0,15
Cartera de pedidos (tpm x 109) 112,4 115,6 177,3 220,2 241 524,4 584 517
Cartera de pedidos (cgt x 10) 47,7 47,7 70,9 93,4 103,4 188,2 189,2 162,2
Desguace (tpm x 109) 28,3 28,7 27,1 10,6 58 54 13,4 20,8
Edad media. (n° de buques) 27 28,6 29,8 30,3 30,3 28,8
Precio desguace $/tpr (indicativo) 325/400 400/480 300/380 570/630 205/260 280/320
Buques amarrados (mill tpm) 2,82 0,88 0,94 1,71 BPa

tpr= ton. peso en rosca

(*) Fin de septiembre 2009

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

(***) En 2009, buques sin ocupacién

Fuente: LLP, Clarkson, Fearnley y elaboracién propia

Cifras en rojo suponen “récords”

Correccién: Desde 2005, ademas de petroleros, bulkcarriers, gaseros y portacontenedores, se incluyen ferries, cruceros, offshore y otros
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Tabla 2. Precios de nuevas construcciones en MUS$

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 %23: ? (ZeOrf:S; (Zn(: :;) (le?r?lz) (2a0g0°9) ?soeop?
Petroleros
VLCC (300.000 tpm) 70/75 63/68 7477 107/110  120/120  129/129  145/146  150/151 141/145  128/128  125/125  113/115  109/112
Suezmax (150.000 tpm) 46/49 43/45 51/52 68/71 69/71 80/81 90/90 91/92 83/87 73/74 7273 68/70 66/68
Aframax (110.000 tpm) 36/40 34/37 40/42 58/59 58/59 65/66 7273 7577 70/72 65/65 63/63 52/53 50/51
Panamax (70.000 tpm) 32/36 31/32 35/38 47/48 49/50 56/59 62/63 57/62 58/58 54/55 52/54 48/49 47/49
Handy (47.000 tpm) 26/30 26/27 31/32 40/40 43/43 47/47 52/53 47/48 46/46 43/44 42/43 37/37 36/37
Graneleros
Capesize (170.000 tpm) 36/39 35/37 47/48 63/64 59/59 68/68 97/97 88/89 81/84 7272 69/70 61/65 58/60
Panamax (75.000 tpm) 20/23 20/22 26/27 36/36 35/36 40/40 54/55 46/47 41/43 36/37 34/35 33/33 33/36
Handymax (51.000 tpm) 18/20 18/19 23/24 30/30 30/31 36/37 47/48 42/42 38/39 33/35 31/32 30/30 30/31
Handy (30.000 tpm) 14/16 14/15 18/22 23127 25/28 28/31 35/39 32/34 30/32 28/29 27/28 25/26 25/26
Portacontenedores
1.000 TEU 15/18 15/16 18/19 22/22 23/ 23 22/23 27/28 25/28 21/22 19/20 19/20 19/20 19/20
3.500TEU 36/41 33/34 40/43 52/52 52/53 56/57 64/65 60/62 55/56 42/42 40/40 38/39 37/38
6.200TEU 70/72 60/64 7173 91/92 91/94 101/102  105/106  100/102 94/95 79/80 77178 72/72 70/70
8000 TEU - - - - - - 160/160  129/130  120/121 99/110 96/100 92/95 90/90
12.000 TEU 140/140  140/140
Gaseros
LNG (160.000 m?) 165 150 153/155  180/185  205/205  220/220 220/220  245/245  245/245  233/235  230/232  230/232  215/215
LPG (78.000 m?) 60 58 63 81/83 89/90 92/93 93/93 90/90 90/90 83/85 81/84 78/80 76/76
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 41/42 41/42
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 61/62 61/62

Antes de 2006, 135.000 m?

Datos final septiembre 2009. Fuentes: Clarkson, Fearnleys, elab. Propia.
Verde= baja. Rojo=sube. Negro=permanece. (Respecto mes anterior)

22 mano = promedio

muy negativo y peligroso; sobre todo porque
estd resultando muy complicado, y en algunos
casos, casi imposible, financiar el circulante ne-
cesario. Se junta a todo este panorama, ade-
mas, el abaratamiento de las ofertas para con-
tratar alguna nueva construccién en un
mercado que en este momento presenta un
estado practicamente catatonico.

Parece evidente que los precios han de se-
guir bajando (ver Tabla 2), y que la calidad
del producto sera una muy importante
sefia de diferenciacion por el lado de la
oferta. Todo esto quiere decir que los asti-
lleros habran de estrechar sus margenes o
afrontar una época de margenes negativos
si acaso creyeran que van a poder ser capa-
ces de remontarla. Unos puede que lo resis-
tan, pero otros no, y especialmente aquellos
que han ido naciendo pero no “haciéndose
mayores” a la sombra del "boom” de los pasa-
dos afios (los llamados greenfield shipyards) y
los que han hecho grandes ampliaciones de
sus activos y deben afrontar importantes cos-
tes de capital. Otros astilleros, simplemente,
no podrén afrontar un cambio en el mercado,
cuya situacién se vaticina prolongada.

Cuando ya el afio comienza su cuarto tri-

mestre, podemos ver que lo contratado en
cgt es poco mas del 10 % de lo compro-

10 1.086

metido el afio pasado 2008,y un 12 % si lo
medimos en capacidad de carga, tpm. La
inversién ain cae mas, pues a fin de sep-
tiembre alcanzaba 8.700 M$, sélo un 6,3 %
de la registrada durante el afio 2008.

En lo que respecta a los precios, los pocos
que se registran dada la atonia del mercado,

descienden de manera muy significativa,
volviendo en el plazo de un afio, a los niveles
de 2004.

No todo son noticias terribles para los astille-
ros, ya que sus costes se han podido reducir
en la medida en que algunos componentes
importantes de los mismos lo han hecho de

Evolucion de precios de buques significativos
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Tabla 3. Cartera de pedidos. En cgt x 10°

Contratacién Entregas Contratacion/ Carjcera de 2007 2008 2009 Cartera Contrat.
Entregas pedidos 06 m$ m$
Corea del sur 13 11,4 0,11 42,9 64,4 67,4 55,5 171.100 3.100
Japon 0,1 6,5 0,01 23,7 30,3 32,2 259 69.100 200
China 2,4 7,4 0,32 26,6 52,4 60,9 54,7 141.500 4.700
Europa* 0,2 36 0,05 17,4 19,3 17,3 12,9 14.400 400
Mundo** 4,5 30,3 0,18 118,3 178,2 192 162,2 464.000 8.700

Carteras al final de cada ario, salvo 2009: final de septiembre

Carteras/contratos millones de $, 2009, final de septiembre
(*)Toda Europa

(**) Total que incluye a los anteriores

Fuente: Clarkson RS

Sube, Baja. Permanece. (Respecto al mes anterior)

forma significativa. Tal es el caso del acero,
cuyo precio se ha reducido a la mitad en un
afio, ofertdndose en la actualidad en el entor-
no de 600 $/ton, y ya sabemos que el peso
del acero en los costes puede oscilar entre un
10 y un 20 % segln los tipos y los tamafios
de los buques. Esto he favorecido mds, como
es légico, a aquellos astilleros cuyos contra-
tos de compra de acero se aproximaban mds
al tiempo real de su planificacién y eran sufi-
cientemente flexibles.

Por otra parte, y como se puede apreciar
en diversas tablas de esta seccién, en el
mundo actual de la construccién naval
mercante., el reparto de poder estd mas
que nunca desequilibrado hacia la zona
Asia-pacifico: S6lo Corea del Sur, China y
Japén acumulan el 80 % de la cartera
mundial de pedidos medida en cgt, mien-
tras Europa responde con un humilde 8 %.

Como recordatorio convendra recordar
que en cifras aproximadas, la porcion
europea en la "tarta” de la construccion
naval mercante era del 90 % en 1925, del
75 % en 1950, del 40 % en 1975 y del
27 % en el afo 2000 (*).

La cartera de pedidos mundial que finalizan-
do los afios 2007 y 2008 estaba, en nimeros
redondos en casi 200 millones de toneladas
brutas compensadas; al finalizar septiembre
de este afio la cifra ha descendido a 162,2
millones, (517 M tpm), de las que el grueso se
entregaran durante los afios 2010 y 2011,
salvo hecatombe en cancelaciones, quiebras
y otros duelos y quebrantos. ;Cémo van a
gestionar los supervivientes el tsunami que
parece acercarse?

Cémo se puede ver en la tabla 6, en los tipos
de buques mas comunes y que acaparan la in-
mensa mayorfa del volumen de transporte, las
carteras de pedidos representan un porcenta-
je bastante grande de la flota existente, con lo
cual las interrogantes sobre qué haran los ar-
madores, y consecuentemente, qué camino
tomaran los astilleros sigue siendo dominan-
do cualquier andlisis que se quiera hacer.
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Se ha comentado en el pasado, que las crisis
ciclicas en el sector naviero, y como reflejo,
en los astilleros, no afectaban, cada una en si
misma, con igual profundidad a todos los
segmentos del negocio maritimo, y dependi-
an de evoluciones del comercio que por la
falta de globalidad del sistema, dafiaba mas a
unos tréficos que a otros.

Asi, una de las mas famosas y glosadas cri-
sis fue la de la década de los 70, que afec-
to de manera muy especial al trafico de
petréleo y llevé al amarre de una gran par-
te de la flota durante bastantes afios.
Como era légico, la sequia de contratos de
petroleros, especialmente del tamafo
VLCC, se prolongé también durante mu-
chos aiios.

Curiosamente, fue la demanda anterior de
petroleros de gran porte, la que empujé a
muchos a construir nuevos astilleros o a
agrandar las instalaciones en los que ya exis-
tian. Recordemos que en Espafia, la construc-
cién del astillero de Puerto Real y el aumento
enorme de las instalaciones de Astano (Fene),
obedecid precisamente a esos presupuestos.
Pero no sélo esto sucedié en Espafia, también
reaccionaron asi en muchos otros paises eu-
ropeos, y en Japon.

En 1973 se produjo el equilibrio entre la ofer-
ta de petroleros y la demanda de los mismos.
La falta de petroleros anterior a esas fechas
era la que precisamente habia motivado el
aumento “a tumba abierta” de capacidad de
construccién en el mundo; pero desde ese
momento, el excedente de flota fue crecien-
do espectacularmente, hasta llegar a un méa-
ximo del orden de 350 millones de toneladas
de peso muerto en 1983, y los astilleros su-
frieron las consecuencias en forma de falta de
pedidos. Unos cerraron, otros se re-estruc-
turaron reduciendo, en muchos casos sélo
nominalmente, su capacidad, y variaron
sus tipos de buque objetivo, con lo que se-
guramente empeoraron su capacidad
competitiva. Otros, generalmente de Ja-
pon, aguantaron mejor atn viendo crecer
a su lado a un competidor, Corea, que lue-

Tabla 4. Clasificacion por cartera
de pedidos en cgt x 10°

1 Corea del SCorea del Sur 55,5
2 R P China 54,7
3 Japdn 25,9
4 Filipinas 2,6
5 Alemania 2.3
6 Italia 1,7
7 Turquia 1,7
8 Vietnam 1.7
9 India 1,4
10 Brasil 1,4
11 Taiwan 1.3
12 Noruega 09
13 Espana 0,9
14 Holanda 0,8
15 EEUU 0,7
15 Croacia 0,7
16 Finlandia 0,5
17 Polonia 0,5
18 Francia 0,3
19 Dinamarca 0,3
20 Ucrania 0,1
++ Resto 5,4

Datos, fin de septiembre 2009
Fuente: Clarkson RS y elab. Propia
Tendencia ultimo mes: sube, baja, permanece..

go les sacaria varios cuerpos. Y todo esto,
adobado para mayor confusidn, con la in-
terferencia de los Estados tratando de
proteger una industria que la mayoria de
ellos siempre han juzgado, (y probable-
mente no les falta razén), como estratégi-
ca por su traccién industrial y su demanda
de tecnologia.

El equilibrio se volvié a alcanzar en 2004,
justo cuando empezé la “remontada” de pe-
didos de nuevos buques que ha dado lugar
al "boom” mayor de la historia, culminado
en 2007. Al menos tedricamente, el exceso
de oferta en el transporte de petréleo duré
tres décadas, con una década algida entre
1977 y 1987. (*)
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Tabla 5. Comparacion flota
existente-cartera de pedidos por
tipos de buques
Mill tpm, salvo indicacién distinta

Petroleros y productos, (incl. quimicos)

Flota 432,4
Cartera 138,6
Graneleros

Flota 445
Cartera 283,3
LNG. (mill. de m3)

Flota 45,6
Cartera 8,6
LPG. (mill. de m3)

Flota 18,6
Cartera 2,6
Portacontenedores. (mill de teu)

Flota 12,8
Cartera 51
Carga general

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

Flota 308
Cartera 10,5
Multipropésitos. M teu

Flota 1,2
Cartera 0,4
Ro Ro

Flota 9,91
Cartera 1,27
Ferries (m GT)

Flota 13,7
Cartera 0,9
Car carriers > 5.000 tpm. Mill. coches

Flota 3,01
Cartera 0,88
Supply y auxiliares. m GT

Flota 11,92
Cartera 3,08
Cruceros, mill. camas

Flota 389
Cartera 62

(*) Incluye HHTS, PSV/S y otros. No FPSO, Drill, etc
Sube. Baja.Permanece respecto mes anterior.

Datos en TPM salvo indicacién distinta

Fuente Clarkson RS, y elab. propia

Fin de septiembre 2009

Siguiendo con el ejemplo, hoy, segtn pode-
mos ver en la tabla 6, podriamos aventurar
que durante los préximos afios, una capaci-
dad equivalente a la que queda por entregar
de petroleros, es decir, 137 millones de tone-
ladas de peso muerto podria considerarse ex-
cedente de oferta (32 %), sin tener en cuenta
los buques que en este momento estén ama-
rrados o haciendo funciones de almacén, que
son relativamente pocos comparados con los
portacontenedores y los bulkcarriers.

El exceso de oferta maximo en los afios 70

fue del orden del 45 %, por lo que nos en-
contramos ahora, el menos estadisticamen-
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Tabla 6. Inversion naviera por paises de los armadores,
en miles de millones de US $
15 primeros + Espafa

Pais Valor de cartera de pedidos Inversién 2008 Inversion 2009*
Grecia 57,2 17 0,5
Alemania 56,9 15,8 0,6
Japén 31,8 6,7 0,1
China 35 11,4 2
Noruega 27,6 51 0
EE.UU. 23,2 5,1 0,1
Corea 20,1 6,3 0,3
Italia 16,5 4,6 0,1
Dinamarca 14,3 7,5 0
Turquia 12,6 43 0
Francia 88 1,1 0
Taiwan 11,1 1.7 0,2
Israel 8,2 2,3 0
Singapur 7,8 2.2 0
Emiratos A.U 6,4 2,8 0
Espana 4.8 08 0
MUNDO 464 256,8 8,7

2009* Fin de septiembre
Fuente: Clarkson
Valor cartera: Fin de septiembre 2009

te, en una posicién menos mala que en
aquellos afios.

La diferencia fundamental desde el punto
de vista cualitativo entre aquellas crisis
pasadas y la presente, es que ahora son
todos los segmentos del comercio mariti-
mo los afectados. Ello es resultado de las
caidas del comercio generalizadas geo-
graficamente, de la demanda de produc-
tos energéticos, de materias primas, del
consumo, etc., derivadas de la crisis mun-
dial que empezé siendo de caracter finan-
ciero y que devino, como por otra parte
era previsible, en una crisis profunda en la
economia real.

Dado que las fechas de entrega de los buques
contratados en los astilleros se prolongan
hasta bien entrado el afio 2012 e incluso al-
gunos plazos entran en 2013, asi como lo
abultado de las carteras, parece légico pensar
que la sequia de contratos no cederd hasta el
afio 2013, por lo menos.

Parece dificil que la economia mundial
vuelva a registrar incrementos de su PIB
parecidos a lo que tenia antes de comen-
zar la crisis, y al igual que sucede con las
tasas de desempleo, que para que invier-
tan su tendencia no es sélo necesario pa-
sar de decrecer a crecer, sino que se re-
quiere un crecimiento sostenido de al
menos un par de puntos, el crecimiento
del comercio mundial que absorba el ex-
ceso de oferta de transporte maritimo y

de capacidad de los astilleros, no podra ser
sélo aquel que haga salir a la economia del
colapso, sino el que asegure un positivo
mantenimiento de esas tasas de creci-
miento.

Lo que sf parece razonable pensar es que es-
tamos en una situacién en la que parece que
las decisiones que se tomen con celeridad
pueden ser las que triunfen, pero al mismo
tiempo, debido al movimiento de situaciones
paralelas y a un encadenamiento e interrela-
cion entre las mismas como nunca antes se
habia dado, esas mismas decisiones rapidas
pueden conducir al fracaso. Hay demasiadas
variables en el campo, algunas de ellas pue-
den tener un comportamiento impredecible,
como las que se puedan deducir de protec-
cionismos de cualquier tipo.

Algunos optimistas piensan que las cance-
laciones de contratos de construccién iran
creciendo y ayudaran a equilibrar el mer-
cado mucho antes de que lo haga el creci-
miento econémico de manera “natural”, o
que las fechas de entrega contractuales de
gran parte de la cartera de pedidos no son
ya reales, sino que se irén retrasando en el
tiempo, ayudando en ese mismo sentido.

Todo esto puede hacer parcialmente feli-
ces a los armadores, pero totalmente des-

graciados a los astilleros.

Respecto a los retrasos en las entregas pode-
mos manejar algunas cifras que puedan dar
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una idea, pero que deben ser tomadas con
precaucion, ya que en muchos casos tales ci-
fras solamente pueden ser contratadas cuan-
do ha pasado cierto tiempo desde que suce-
dieron las entregas que las justificaban. Por
ejemplo, y segtin Clarkson, la prediccién de
entregas hecha a final del afio 2008, para todo
el 2009 era de 163 m tpm. Tal prediccidn, a fi-
nales de septiembre de 2009 se ha reducido a
149 millones, pero en esa misma fecha de
septiembre, las entregas realizadas realmente
sumaban sélo 82,6 m tpm (Tabla 1). Una sim-
ple extrapolacién a los doce meses de 2009
nos da una cantidad de entregas de 110 mi-
llones para todo el 2009, bastante mas baja
de la anunciada a final del afio pasado, e inclu-
so de la prevista en septiembre de este afio.

Como es ldgico, todos estos nlimeros son re-
lativos y calculados sobre “arenas movedi-
zas”. Lo que es rigurosamente cierto es que
las entregas previstas lo eran basadas en con-
tratos ya existentes y no en predicciones de
mercado, por lo tanto si es incuestionable
que se estd entregando menos capacidad de
carga que la que estaba contratada para ser
entregada. A tal reduccion se llega suman-
do cuatro principales causas:

— Retrasos pactados.

— Retrasos achacables a los astilleros.

— Retrasos achacables a los armadores.

— Cancelaciones de contratos con obra en
curso.

La cuarta causa serd por el momento la de
menos peso, ya que es mas facil cancelar
contratos de buques no empezados, y en al-
gunos casos con los acopios o gran parte de
ellos no realizados, que cancelar buques ya en
proceso de construccién. Si en este Ultimo
supuesto, el buque ha sido vendido de nuevo
por el astillero, o éste ha decidido continuar
la construccién contra almacén, tal evento no
figurard estadisticamente como una cancela-
cién. Bien es cierto, que en las condiciones
actuales, pude resultar imposible financiar
por el astillero una construccién que no tenga
armador. Otra cosa es que por necesidades
técnicas, la construccién cancelada obstruye-
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ra fisicamente el proceso de construccién de
la unidad que la siguiera en la planificacidn
de la cartera de pedidos del astillero. Esto de-
pende de como es fisicamente el astilleros y
la flexibilidad y tamafio de sus medios de
construccién, muy especialmente de sus di-
ques o gradas. Esto si serfa realmente un dra-
ma, y por eso mismo, no parece plausible que
esté sucediendo. (Todavia). Finalmente, un no
fundamentado optimismo y un voluntarismo
del astillero en la época del "boom” con res-
pecto a sus posibilidades reales de cumplir
con las fechas contractuales, en muchos ca-
sos basados en planes e inversiones que, de-
bido a la crisis financiera no han podido reali-
zar, puede provocar retrasos en cadena de las
entregas comprometidas.

Hay que considerar sin embargo, que los
retrasos debidos a los astilleros no son de
igual magnitud con independencia de
quienes sean los constructores. Mientras
en el caso de los astilleros coreanos y
japoneses esos retrasos no superaban un
10 % de media en el afio pasado, en China
tales retrasos llegaban al 40 %.

Los casos segundo y tercero son mds proba-
bles, y se deberan a dificultades de pago del
armador o a dificultades de financiacién del
astillero. En ambos casos el calendario de pa-
gos del contrato determina las dificultades de
financiacién en uno o en el otro caso.

La primera causa procede de decisiones de
armadores de renegociar precios y plazos con
los astilleros, lo cual, desde un punto de vista
estrictamente técnico, es una mala solucién
para los astilleros, pero siempre mejor que
otras. Tales otras no incluyen siempre la can-
celacién; a veces los pagos de cancelacién
pueden ser positivos para el astillero acorto
plazo y cara a los resultados individuales que
pudieran resultar de desarrollar un contrato
ya “tocado”.

En cualquier caso, es pronto para evaluar has-
ta que punto y en qué plazo estas circunstan-
cias pueden ayudar a mejorar los desequili-
brios del mercado del transporte maritimo. Si
es claro sin embargo, que para los astilleros la
situacion y el escenario préximo es de todo
menos alentador.

(Graneles sélidos y liquidos)

Evolucién en la inversion en buques nuevos por tipos
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Con relacion a las cancelaciones, hay predic-
ciones para todos los gustos. Desde opiniones
que predicen cancelaciones de hasta el 30 %
0 mas de la cartera de pedidos existente has-
ta, hasta otras que dan cifras por debajo del
10 %. Segtin DNV, el volumen cancelado du-
rante los ocho primeros meses del afio ha
sido aproximadamente del 8 % del peso
muerto total de la cartera mundial, corres-
pondiendo casi dos tercios a los bulkcarriers.
Segln Drewry, el 15 % de la cartera de pedi-
dos actual corre un alto o medio riesgo de
cancelacion.

La cancelacion es evidentemente, en ge-
neral, una mala salida para los astilleros,
pero tampoco es una opcion facil para el
armador. Este ltimo, encontrard mas facili-
dades por parte del astillero cuando el bu-
que en cuestion tenga una entrega dilatada

en el tiempo, digamos en 2011 0 2012, pero
en estos casos también juega la “esperanza”
del armador en que para entonces el merca-
do haya mejorado, entre otras cosas porque
otros competidores materialicen lo mismo
que él pensaba, pero antes, y asi él pueda
encontrar el campo en aquellos afios mas li-
bre si mantiene los contratos. Es evidente
que las posibilidades financieras de los ar-
madores pesan bastante en este “juego” y
para estas “jugadas”.

Otros optimistas piensan que la deman-
da se recuperard y volverd al nivel de los
afos del “boom” relativamente pronto.
Aun en ese hipotético caso, el panorama
para los astilleros tampoco es muy lumi-
noso. Recientes predicciones aseguran que
tal aceleracién no se producira tras una cri-
sis como la presente, y que habria que dar-

Evolucion de la cartera de pedidos en la ultima década
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se por contentos si el crecimiento del co-
mercio mundial en el préximo lustro alcanza
la mitad del que experimentd durante los
cinco afios que precedieron a estallido de la
crisis. En tal caso, y eligiendo un segmento
como el del transporte de materias primas,
(sobre todo los bulkcarriers), que es quiza el
mas sensible por estar relacionado con los
paises que mas crecen, y especialmente los
que se vienen conociendo como “nuevas
economias” como China, India y algunos
otros pocos, resulta que segln analistas
como Drewry, ese modelo generaria una
demanda adicional de 50 millones de tone-
ladas en el periodo considerado. Pero sélo
en los préximos cuatro afios se entregarian,
de acuerdo con contratos existentes, 283
millones de toneladas de peso muerto de
bulkcarriers (Tabla 6), sobre una flota exis-
tente de 447 M tpm.

Como se puede ver, tampoco se puede ser
muy optimista en este aspecto de recupera-
cién de la demanda. Pero a este respecto,
los astilleros europeos, a través de su Aso-
ciacién CESA, piden a la Unién Europea
que tome medidas que promuevan de-
manda, mientras los armadores europeos
se oponen aduciendo que en las condicio-
nes actuales del mercado, la incentivacion
artificial de la demanda sélo puede produ-
cir un mayor desequilibrio y por lo tanto
un mayor dafio para los navieros y a la
postre también para los astillero. Los ar-
madores europeos gozan de ayudas de Esta-
do para la compra de buques, sean nuevos o
usados, pero tales ayudas, en el caso de las
nuevas construcciones, no estén ligadas legis-
lativamente con lo obligacién de construir en
Europa, pues si lo fueran, tales ayudas serfan
consideradas ilegales.

La posicién de los armadores es evidente-
mente irreprochable en un campo de juego
como el que ahora existe. Para cambiar la si-
tuacioén es evidente que habria que cambiar
el campo de juego, mas claramente segmen-
tarlo o "des-globalizarlo” como por ejemplo
ha hecho siempre EEUU con su famosa Jo-
nes Act, y el también conocido Title X/ asi
como otras medidas, de las que ya se ha ha-
blado con extensién en esta seccién de la
Revista en nimeros anteriores. Otros pai-
ses han hecho variados “encajes de boli-
llos” para crear demandas especificas,
pero estd claro que las medidas que los
astilleros europeos solicitan, sélo pueden
ser satisfechas mediante decisiones poli-
ticas, que han de ser compartidas por los
27 miembros de la UE o al menos por los
mas importantes y toleradas por el resto,
lo cual es practicamente imposible que
suceda, muy especialmente si los paises
maés poderosos no presionan fuertemen-
te, y no parece que estén muy volcados
en el intento.

INGENIERIA NAVAL noviembre 2009



s SECTOR MARITIMIO. COYUNTURA

Hay que tener en cuenta que en un mun-
do globalizado como el nuestro, en el que
el transporte, de cualquier modo que sea,
es una pieza clave para el desarrollo y el
mantenimiento del bienestar en ciertas
regiones del planeta, y en el que los pro-
blemas del medio ambiente, del coste de
la energia, de la proteccion del territorio
y algunos otros constituyen grandes que-
braderos de cabeza para los politicos, un
medio de transporte como el maritimo,
que representando un 90% del total en
volumen del comercio mundial, tiene
unos costes que no sobrepasan general-
mente el 2 % del valor de las mercancias
transportadas. Siendo tan bueno y tan
barato, es humano que los que deciden
en el mundo piensen que es mejor no me-
terse a tocarlo, y que los problemas cola-
terales que ocasionen las crisis se resuel-
van por otras vias.

También pudiera considerarse el desguace,
dentro de los factores que pueden ayudar a
resolver la crisis, aunque no parece que pueda
servir de mucho.

El desguace que es la salida natural cuando
los buques terminan su vida activa, puede
re-interpretarse ahora como una solucién
para la eliminacién de los grandes exceden-
tes de flota.

Como se puede apreciar en la Tabla 1, el tone-
laje desguazado va creciendo, y ha dado un
salto significativo del afio 2008 al 2009, pero
estd muy lejos de poder ser considerado
como un remedio. En otras condiciones, los
armadores podrian pensar en desguazar més
buques de los que légicamente, por su edad,
fueran candidatos a ello, pero en las circuns-
tancias actuales, esos buques todavia perfec-
tamente aptos pero “maduros” son lo que
tienen costes de capital mas bajos, y por lo
tanto pueden ser mds rentables que buques
maés jévenes, y desde luego, més que los con-
tratados a precios altos en el principio de la
época del "boom”.

Por otra parte, y en una situacién en la que la
demanda de materias primas o semi-elabora-
das estd baja, la rentabilidad que los desgua-
zadores pueden obtener de su actividad ha
disminuido. Esa rentabilidad también se ve
afectada por el coste creciente de las opera-
ciones por motivos medioambientales, espe-
cialmente tras el Convenio de Basilea. Asi, los
armadores no tienen grandes incentivos
para vender sus buques a los astilleros de
desguaces por precios que ademas no cre-
cen, viéndose reflejado este hecho en la
constancia de la edad media de los buques.

Los armadores por el momento, estan op-
tando por amarrar sus buques en espera

de que pase la tormenta. Lo que sucede es
que si pasa mucho tiempo y se mantiene la
situacion sin visos de cambio radical, esos bu-
ques seran con seguridad grandes candidatos
al desguace. No parece, pues, que la actividad
del desguace pueda ayudar mas alld de una
aportacién pequefa a reducir el desfase entre
la oferta y la demanda de trafico en los proxi-
mos anos.

La serie histérica de desguaces/afio nos
muestra que dificilmente se ha pasado de un
3 aun 3,5 % del total de la flota existente, al
menos desde hace 15 afios, y en la actuali-
dad, de los tres tipos de buque que compo-
nen el grueso de la flota mercante mundial,
es decir, petroleros, bulkcarriers y portaconte-
nedores, los primeros forman una flota joven
tras la ejecucién, a punto de terminarse, de
las medidas OMI derivadas del desastre del
B/T Erika. Los candidatos predominantes son
los bulkcarriers y los portacontenedores, pre-
cisamente los tipos que tienen mayores car-
teras de pedidos comparadas con las flotas
existentes.

Asi vistas todas las circunstancias y todos los
factores, o al menos los mas relevantes, nos
encontramos con un escenario y una repre-
sentacion, por hacer un simil teatral, que hi-
potéticamente puede presentar dos finales
radicalmente opuestos en los que se resuelva
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finalmente la tensién que el guién del pasa-
do "boom” ha creado de manera irremedia-
ble. Los dos resultados son extremos y com-
pletamente imaginarios:

En el primero, los armadores proceden a
cancelar gran nimero de contratos de
nuevas construcciones y a desguazar bas-
tante mas de lo esperado, reduciendo a
casi cero el tonelaje amarrado.

En el segundo, los astilleros consiguen en-
tregar practicamente toda la cartera de
pedidos que existe actualmente.

El primer caso representa un desastre in-
mediato para los astilleros primero, y al
cabo de, digamos 4 6 5 afios, un desastre
para los armadores.

El segundo caso representa un desastre
inmediato para los armadores, y al cabo
de mas o menos el tiempo antes mencio-
nado, un desastre para los astilleros.

En cualquiera de ambos casos, las entida-
des financieras se enfrentan también a un
desastre desencadenado por los unos y
por los otros segtin el orden en que se ha-
yan desarrollado los casos mencionados.

El primer caso representa el cierre de muchos
astilleros, y una enorme disminucién de la ca-
pacidad de construccién naval en el mundo.
Cuando el ciclo esté terminando y crezca la de-
manda, los armadores tendran que enfrentar la
imposibilidad de crecer, como demandaria la
situacién, ademads de pagar precios muy altos.

En el segundo, los astilleros tendrian asegura-
dos unos tres afios mas de trabajo, mientras los
armadores tendrian que amarrar los buques
que estaban recibiendo, y mu-
chos probablemente no agua-
tarian y dejarian la actividad.
Una vez acabado este periodo,
los astilleros enfrentarian una
absoluta sequia de contratos
debido al exceso de flota, y
muchos tendrfan que cerrar.

Es evidente que tanto un es-
cenario como el otro son irre-
ales por ser extremos, pero
no por que se hayan alejado
del andlisis del problema.

Un escenario ideal seria aquel
en el que los armadores, los
astilleros, los financiadores, y
no los gobiernos, se sentaran
a resolver el problema con

(*)Economia del Sector Maritimo. FEIN-IME abril 2009.
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buena voluntad y el minimo bisturi posible,
estableciendo medidas mixtas a lo largo del
tiempo. Pero esto es aln mds irreal que las
soluciones extremas, y mas teniendo en
cuenta que a quién tanto unos como otros
piden arnica cuando las cosas van mal, es
precisamente a los gobiernos de los que
cada uno pueda echar mano.

Por lo tanto, cada uno tendra que hacer su
composicién de lugar y tratar de situarse en
un escenario razonable, y esto no afecta sélo
a los grandes astilleros de los poderosos
constructores asiaticos, sino a todos, inclu-
yendo astilleros pequerios trabajando ahora
en segmentos de mercado que consideran
mas seguros por la tecnologia incorporada y
por su complicacién y valor afiadido.

Esta seguridad se podria mantener, aca-
so, si los astilleros en cuestion poseye-
ran ellos mismos las tecnologias de re-
ferencia, o acuerdos muy estrechos con
las ingenierias y los fabricantes de siste-
mas y equipos que incorporasen esos
buques, es decir, que los astilleros no
fueran los meros constructores de las
“plataformas”, por usar un lenguaje na-
val militar, sino que cémo minimo tuvie-
ran la capacidad de la integracién total
del producto. A veces, esto puede reque-
rir una integracion societaria en alguna
medida, entre unos y otros, para asegu-
rar el resultado.

No hay que olvidar que, iniciada una cierta
desbandada, los astilleros dedicados a cons-
truir los buques mas afecta-
dos por el desequilibrio del
mercado, tratardn de pasar
parte de sus instalaciones a
la actividad de reparaciones,
lo que suele ser un error pero
estd sucediendo ya, 0 a inva-
dir segmentos de mercado en
los que no han trabajado an-
tes. Tampoco hay que pasar
por alto que muchos de estos
astilleros si tienen a su alcan-
ce tecnologias como las de
las que presumen los astille-
ros europeos, y a veces mas;
y que los disefiadores, inge-
nierias y fabricantes de equi-
pos y otros elementos, traba-
jarédn para quién consideren
mas util y fiable.
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La Politica Pesquera Comun (PPC) se creé en la
década de los afios ochenta. En sus inicios
constitufa una herramienta destinada a la ges-
tién comun de los recursos pesqueros de las
aguas comunitarias y a determinar su explota-
cién. Tras veinte afios, la sostenibilidad de la
pesca no estad garantizada. La sobreexplota-
cion, el exceso de capacidad de las flotas pes-
queras, la disminucién del volumen de peces
capturados y la pérdida de rentabilidad de la
actividad son los peores problemas del sector.

Para solucionar estos problemas, se lanzé en
2002 una reforma de la PPC, que acabé con la
inclusion de numerosas medidas especificas.
Gracias a la introduccién de planes de recupe-
racién y gestién, mediante la cual son pescadas
numerosas especies, se ha podido restablecer
algunas poblaciones de peces sobreexplotadas.
Ademas, se han suprimido las subvenciones
para la construccién de buques y se ha fomen-
tado la dimensién medioambiental reforzando
la lucha contra la pesca ilegal y poniendo fin a
los descartes. Finalmente, la creacién de 7 Con-
sejos Consultivos Regionales (CCR) ha mejora-
do el didlogo entre el sector, los cientificos y las
administraciones de la pesca.

Sin embargo, la PPC no ha conseguido mejo-
rar la situacion de la pesca europea. Por este
motivo, la Comisién se encuentra debatiendo
sobre su futuro. La Comisién considera nece-
saria una profunda reforma a escala global de
la PPC para mejorar todos los problemas del
sector. Para que esta reforma sea eficaz, se
necesitara de un gran cambio, que se produ-
cird tras la movilizacién de todos los interlo-
cutores y ciudadanos interesados. Para lanzar
este debate, la Comisidn redacté un Libro
verde donde figuran los problemas actuales,
plantea multiples cuestiones y propone varias
lineas para el futuro.

Las cifras presentadas en el Libro verde son
contundentes. Cifra al 30 % las poblaciones de
peces por debajo de los limites bioldgicos de
seguridad, por lo que su reconstitucién resulta
dificil. Las capturas de peces antes de su repro-
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LIBRO VERDE SOBRE LA
REFORMA DE LA PoLiTica
PESQUERA COMUN

duccidn se cifra, en el caso del bacalao del Mar
del Norte, en un 93 %. Aunque se registran
considerables variaciones en funcién de las
distintas regiones marinas y especies, las acti-
vidades pesqueras europeas estn erosionan-
do sus recursos ecoldgicos y econémicos.

En el Libro verde también figura el exceso de
capacidad de la flota, elemento sin resolver
por la PPC todavia. Hasta la fecha, con los
programas de reduccién, la flota ha reducido
su capacidad en un 2 % anual, lo cual es com-
pensado por el incremento de productividad
(de un 3 % anual) vinculado al progreso tec-
noldgico. El resultado es que el 88 % de las
poblaciones de peces de las aguas europeas
se explotan excesivamente.

Motivo por el cual, muchas empresas pesque-
ras muestran beneficios muy escasos o pérdi-
das. Entre las posibles soluciones, en el Libro
verde se plantea la posibilidad de crear un sis-
tema de derechos de pesca transferibles,
asignando a cada embarcacién un cierto nu-
mero de derechos de pesca que se podrian
ceder a otras embarcaciones de la misma so-
ciedad o de otras. Con vistas a no mantener

en servicio las actividades poco rentables, el
sector se regularia transfiriendo los derechos
a menos embarcaciones y mas rentables. Esta
solucién permitira asignar mas responsabili-
dades al sector.

En los dltimos afios, muchos Estados miem-
bros a nivel nacional, han utilizado instru-
mentos de este tipo generando una reduc-
cién de la capacidad y adaptando las flotas
con el fin de garantizar su rentabilidad. Mien-
tras tanto, la Comisién insiste en la necesidad
de establecer mecanismos evitando una con-
centracion excesiva de propiedades, lo cual es
un efecto negativo sobre las actividades de
pesca artesanal y las comunidades costeras.

En el Libro verde también cita que con fre-
cuencia se buscan objetivos sociales o econd-
micos a corto plazo, mayores que los reco-
mendados por los cientificos. Estas medidas
comprometen a las poblaciones de peces y al
futuro econémico y social del sector.

El Libro verde sugiere subordinar todas las me-
didas a la prioridad absoluta del mantenimien-
to y la sostenibilidad de las poblaciones. El
principal objetivo serd mantener sostenible-
mente las actividades de pesca a largo plazo
mediante la inspeccién de todas las medidas
de gestion, incluidas aquellas a corto plazo.

Paralelamente, en el Libro verde se plantea la
cuestion de establecer si la futura PPC debe
crear empleos alternativos en las comunida-
des costeras a través de la politica maritima
integrada y de otras politicas comunitarias.

Actualmente, las decisiones relativas a la pes-
ca son tomadas por el Consejo de Ministros
de Pesca, por lo que numerosas decisiones son
adoptadas bajo una influencia politica. Asi-
mismo, la PPC se rige por reglamentos del
Consejo que dejan poco margen de accién a
los Estados miembros y al propio sector. El Li-
bro verde propone que el Consejo y el Parla-
mento se centren en los principios y deleguen
las decisiones de ejecucién en los Estados
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Miembros o en la Comisién, permitiendo una
politica mas simple y menos costosa.

Asi, la ejecucidn seria mas sensible a las con-
diciones locales concretas y el sector asumi-
ria una mayor responsabilidad en su disefio,
permitiendo a los gobiernos y al sector adap-
tar la ejecucion de la politica a sus necesida-
des y encontrar las mejores soluciones. Del
mismo modo, el Comité Consultivo de Pesca
y Acuicultura (CCPA) o los Consejos Consulti-
vos Regionales (CCR) deberadn encontrar su
lugar en esta nueva estructuracion.

Ademds de estos ejes estratégicos esenciales,
el Libro verde aborda el conjunto de cuestio-
nes relativas a la pesca europea. Plantea la
cuestién de las relaciones internacionales, la
influencia europea en los foros internacionales
y las Organizaciones Regionales de Ordena-
cién Pesquera (OROP), asi como las asociacio-
nes de pesca concluidas con diversos paises
que no forman parte de la UE. Fomenta la in-
vestigacion y el desarrollo de la acuicultura.

Este Libro verde constituye el punto de parti-
da. La Comisién hard una recapitulacion del
debate en el primer semestre del 2010 y ela-
borara conclusiones sobre la orientacién de la
reforma de la PPC. A continuacion, se realiza-
ra una evaluacién de impacto y, tras una nue-
va consulta, elaborard una propuesta relativa
a un nuevo reglamento de base que se pre-
sentard al Consejo y al Parlamento Europeo,
acompanado de todas las restantes propues-
tas juridicas, en el contexto del nuevo marco
financiero posterior a 2013.

Mas responsabilidad para el
sector

Para que se logren los resultados esperados,
la nueva PPC deberd ser respaldada por todas
las partes interesadas. El Libro verde sugiere
dar una mayor responsabilidad al sector, en
vez de fijar normas detalladas sobre como
ejercer la actividad, las normas se centrarian
en los resultados. Las decisiones de ejecucion
se delegarfan al sector, el cual deberd actuar
responsablemente a sus actividades.

20 1.09

Aunque ya existen ejemplos de autogestion,
en ciertas Organizaciones de Productores
(OP) se gestiona la utilizacién de una cuota
entre sus miembros y se imponen sanciones
a quienes la rebasan. Este sistema hace que
los pescadores documenten sus capturas. Se-
gun el Libro verde, estas iniciativas podrian
generalizarse, transformando las OP en érga-
nos a través de los cuales el sector asuma res-
ponsabilidades en materia de documentacion
de capturas, de gestién de las cuotas y de los
limites del esfuerzo.

En noviembre de 2007, un informe publicado
por el Tribunal de Cuentas Europeo constata-
ba la falta de eficacia en el sistema de control
de la pesca en Europa: el sistema de control
resultaba poco estricto, por lo que las sancio-
nes no eran disuasorias y las inspecciones
eran poco frecuentes por lo que no se fomen-
taba el cumplimiento de la normativa.

Las infracciones con consecuencias nefastas
para la sostenibilidad de la pesca europea son
las actividades de pesca no autorizadas, los
paquetes de pesca no declarados, las redes no
homologadas, el rebasamiento de cuotas y la
violacién de la normativa relativa al tamafio
minimo.

El nuevo enfoque, propuesto por la Comisidn,
pretende contribuir a la creacién de una cul-
tura del respeto a las normas por todas las
partes implicadas. Por consiguiente, la Comi-
sién presento una propuesta en noviembre
de 2008 que estd siendo debatida actual-
mente con los Estados miembros y con el
Parlamento Europeo. Esta propuesta conside-
ra necesaria un refuerzo del control, la intro-
duccién de sanciones disuasorias y armoniza-
das, un sistema de permiso por puntos, etc.

Conservacion de la pesca costera
y artesanal

La pesca artesanal resulta indispensable en
ciertas comunidades costeras, con el fin de
mantener el empleo. Una solucién podria ser
ayudar a la flota artesanal a adaptarse a la
evolucién mediante el establecimiento de un
régimen de gestion especifico que perseguiria
los objetivos de indole social asignando otras
posibilidades de pesca y sistemas de gestion
de colectivos.

Sin embargo, no se debe ignorar el impacto de
esta pesca sobre los recursos y el medio am-
biente, por lo que este régimen especifico de-
berd ser elaborado de forma que se garantice la
sostenibilidad de las poblaciones explotadas.

Una comercializacion mas eficaz
En la actualidad, la comercializacién de los

productos europeos del mar no es 6ptima, re-
percutiendo negativamente en los ingresos

de los productores. La Comisién desea que se
produzca una organizacion en la que se adap-
te la demanda del mercado y se mejore la co-
mercializacién de los productos.

Naturalmente, la produccién responderia me-
jor a las exigencias de calidad del mercado, en
materia de trazabilidad, etiquetado y certifi-
cacion. La Organizaciéon Comun de Mercados
(OCM) se orientara hacia las politicas tradi-
cionales de apoyo directo a los precios.

El Libro verde plantea ciertas cuestiones
como el uso de mecanismos de mercado para
fomentar el desarrollo eficiente de pesquerias
y su explotacién sostenible, al igual de que
como pueden las OP conseguir ajustar la pro-
duccioén a las necesidades del mercado.

Una PPC que participa en la
politica maritima integrada

La Politica Maritima Integrada (PMI) europea
tiene por objetivo explotar de manera soste-
nible el enorme potencial de desarrollo que
ofrecen los océanos. Con este fin, vela por la
coordinacién de todas las politicas sectoriales
que participan en el dmbito maritimo. Sin
duda, esta nueva politica ofrece perspectivas
importantes para la PPC.

Por ejemplo, las pesquerias de captura y la
acuicultura entran en competencia por el es-
pacio marino con otros sectores maritimos,
por lo que la ordenacién del espacio mariti-
mo es un elemento importante de la PMI con
el que debe integrarse la futura PPC. En cuan-
to a la adaptacidn a las consecuencias del ca-
lentamiento climatico, de la ordenacién de
las zonas costeras, de la vigilancia, de la reco-
gida de datos, de la investigacion, etc., las
preocupaciones vinculadas al sector de la
pesca se asocian a las de otros sectores mari-
timos y las sinergias pueden ser numerosas.
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- ACUERDO HISTORICO PARA FOMENTAR LA | + D + | PESQUERA

La Confederacidn Espariola de Pesca, Cepesca,
suscribié el pasado 19 de junio, un convenio
de colaboracién con la Secretaria de Estado
de Investigacién del Ministerio de Ciencia e
Innovacién (MICINN) y el Ministerio de Me-
dio Ambiente y Medio Rural y Marino
(MARM) para establecer los campos de traba-
jo conjunto y definir los cauces formales de
relacién entre las tres partes implicadas en el
desarrollo de la [+D+i pesquera. En la firma,
celebrada en la Secretaria de Estado de Inves-
tigacion, han estado presentes altos repre-
sentantes del Estado, de Cepesca y del Insti-
tuto Espafiol de Oceanografia.

Entre las acciones previstas a desarrollar, co-
ordinadas por el Instituto Espafiol de Ocea-
nografia (IEO), esté la realizacién de trabajos
de investigacion, desarrollo tecnoldgico e in-
novacién en el ambito pesquero, el desarrollo

de los canales de comunicacién para mejorar
el flujo de informacidn, tanto cientifica como
técnica, y optimizar las estrategias de gestion
sostenible de la pesca y las realizacién de cur-
sos, seminarios, conferencias y otras acciones
para mejorar la divulgacién cientifica en este
campo.

Asi mismo, se llevarédn a cabo proyectos que
permitan aumentar el conocimiento sobre el
sector pesquero, sus procesos tecnoldgicos e
innovadores y la evaluacién de sus recursos.

El Secretario General de Cepesca, Javier Ga-
rat, ha destacado la importancia de este
acuerdo histdrico, que permite formalizar las
relaciones entre los tres pilares que sustentan
una buena gestién pesquera: la ciencia, los le-
gisladores y el sector productivo. También
menciond la importancia de conseguir mini-

mizar las incertidumbres existentes hasta la
fecha en las evaluaciones de poblaciones de
peces de la Unién Europea, segtin el Consejo
Internacional para la Explotaciéon del Mar
(CIEM), ya que hoy en dia se desconoce el es-
tado del 59 % de las poblaciones.

Garat ha insistido en que el sector pesquero
necesita que se siga apostando y desarrollan-
do la investigacién aplicada, y que los cienti-
ficos sigan desempefiando su gran labor en la
comunidad cientifica internacional.

Cepesca espera que este acuerdo permita fa-
cilitar el intercambio de informacidn cientifi-
ca sobre los principales caladeros, desarrollar
tecnologia que optimice la gestion de los re-
cursos y la rentabilidad de las empresas y en
definitiva que redunde en una actividad pes-
quera sostenible y responsable.

CeEPESCA FIRMA UN ACUERDO Y UN CONVENIO
DE COLABORACION EN LA WFE

La Unién Internacional para la Conservacién
de la Naturaleza (UICN) y Cepesca, se reunie-
ron el pasado 16 de septiembre en el stand
del FROM situado en la World Fishing Exhibi-
tion, con el fin de estrechar las relaciones en-
tre las organizaciones medioambientalistas y
el sector pesquero y poder poner en marcha
acciones derivadas del acuerdo marco de co-
laboracién firmado entre ambas entidades en
octubre de 2008.

Durante el encuentro, se han repasado los
asuntos para trabajar conjuntamente y se
ha decidido concentrar los esfuerzos sobre
determinados temas relacionados como
son la pesca sostenible de los tiburones, la
lucha contra la pesca ilegal, la reforma de la
Politica Pesquera Comun (PPC) y la conta-
minacién marina.

Con relacién a los tiburones, ambas partes
coordinardn las actuaciones para proteger a
las poblaciones de tiburones mas vulnerables,
contemplado la posibilidad de llevar a la UE y
a las Organizaciones Regionales de Pesca los
acuerdos ya consensuados en Espafia entre el
sector pesquero, las organizaciones conserva-
cionistas y la administracién espafiola con re-
lacidn a los tiburones zorro y martillo.

Por lo que se refiere a la lucha contra la

pesca ilegal, las dos organizaciones trabaja-
ran en proyectos concretos para hacer
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frente a este grave problema internacional.

En lo que respecta a la reforma de la PPC y
una vez que ambas entidades hayan adopta-
do sus posiciones, se organizara un encuentro
para debatir e intercambiar opiniones sobre
los aspectos principales acercando posturas.

Asi mismo, ambas organizaciones han decidi-
do intercambiar informacién sobre las iniciati-
vas que estan llevando a cabo con relacién a la
mejora de la selectividad de los artes de pesca
y la problemética de los descartes con el fin de
avanzar en la sostenibilidad de la pesca.

El secretario general de Cepesca, Javier Garat,
reitera el compromiso del sector pesquero
con la conservacion de los recursos marinos
con el fin de la preservacién de los recursos
mediante un uso responsable de los océanos.

Francois Simard, responsable adjunto del Pro-
grama Global Marino de UICN, declara que la
UICN se congratula de poder tener una rela-
cién mds estrecha con el sector pesquero es-
pafiol, especialmente para luchar contra la
pesca ilegal y considera que esta reforma de
la PPC mejora la gestién pesquera.

Convenio de Colaboracion

Ademas, Cepesca también firmo un convenio
de colaboracién con Satlink para que se in-

corporen los ultimos avances a la flota en
materia de telecomunicaciones.

En virtud de este convenio, més de 1.900 bu-
ques pesqueros asociados a la flota de Ce-
pesca obtendran ofertas para acceder a las
ultimas innovaciones tecnoldgicas moderni-
zéndose y logrando mejoras de seguridad a
bordo, siendo més selectivos y eficaces y op-
timizando los mecanismos de control y loca-
lizacién a través de las telecomunicaciones
mas avanzadas.

Gracias a este acuerdo con Cepesca, Satlink
tiene la oportunidad de mantener una rela-
cién cercana con las empresas que forman la
flota pesquera espafiola, un sector en el que
las telecomunicaciones juegan un papel deci-
sivo para su actividad. Esto permite ofertar y
suministrar mas rapidamente las novedosas
soluciones tecnoldgicas a las flotas pesqueras
espafiolas.

El primer objetivo abordado al amparo del
convenio serd la implantacién del Diario Elec-
trénico de a bordo (DEA), obligatorio a partir
del préximo afio para todos los buques de
mas de 24 m en la UE.

Esta medida se hard extensible en 2011 a los
buques de entre 15y 24 m de eslora, por lo
que en apenas un afo un gran nimero de bu-
ques deberd contar con el DEA.
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LA PESCA ILEGAL

EL CONTROL SATELITAL DE PESQUEROS PODRIA FRENAR

Gracias al Sistema de Identificacién Automa-
tico (AIS) se podré localizar los pesqueros que
no aparezca en ély si en el radar, con lo que se
considerarfa ilegal. Asi lo entienden los exper-
tos europeos en este mecanismo de control,
que creen que deberfa implantarse en todos
los barcos para mejorar la eficacia de los con-
troles, precisamente ahora que Europa elabo-
ra una nueva normativa contra la pesca ilegal.

Este es el motivo por el que Espafia ha pro-
puesto incluir la instalacién del AlS, desde el 1
de julio del afio pasado, como una condicién
para la entrega de licencias a los barcos pes-
queros. Desde entonces, una patrullera identi-
fica a todos los barcos con licencia dentro del
rango del AlS, habitualmente de 35 millas ndu-
ticas, cuando, hasta entonces, los barcos que
aparecian en el radar no eran identificables.

La experiencia que se estd viviendo actualmen-
te en aguas de las Islas Malvinas, donde este
equipamiento emite en la misma banda de fre-
cuencia de la radio VHF, instalado en los barcos

de més de 500 trb, permite la transmisién de la
posicion de los barcos de forma continua, faci-
litando ademas datos como el nombre del bu-
que, tipo, sefial de llamada, curso y velocidad.

En los afios 80 del siglo pasado, la Organiza-
cién Internacional de Telecomunicaciones
Maritimas por Satélite (Inmarsat) y la OMI
establecian el Sistema Mundial de Socorro y
Seguridad Maritima (combinacién de un sis-
tema de posicionamiento mundial y otro de
comunicaciones por satélite) que permitié
incrementar la fiabilidad de los mensajes de
socorro y que proporciona automaticamente
la posicion exacta del buque. Esta tecnologia
se reconocié como vélida a efectos de seguir
la pista de los barcos pesqueros y, en este
sector, se le denomind Sistema de Segui-
miento de Buques (VMS).

Hace unos 15 afios se experiment¢ la utiliza-
cién de este mecanismo y desde hace diez ha
sido adoptado por muchos paises como mé-
todo para el seguimiento de las actividades

de sus buques pesqueros incluso en aguas re-
motas de alta mar. ELVMS, en sinergia con los
demas instrumentos de seguimiento aumen-
ta su eficacia. Sin embargo, su principal in-
conveniente es que sélo vigila las actividades
de barcos dotados del equipo necesario. Pero
su instalacién a bordo evitaria en gran medi-
da las patrullas convencionales aéreas y mari-
nas para identificar y arrestar a los barcos que
pescan ilegalmente.

Los expertos en materia de control también
destacan como una herramienta eficaz en las
tareas de vigilancia el VMS, de largo alcance,
combinado con el AlS, que optimiza el tiem-
po de trabajo de los barcos y los aviones de
patrullaje y permite controlar a los pesqueros
aunque estén muy alejados.

Precisamente, la CE esta preparando una nueva
normativa contra la pesca ilegal y algunos ex-
pertos en control pesquero estan convencidos
de que la implantacién de sistemas como el AlS
solventaria parte de los problemas actuales.

LA NECESIDAD DE LA PESCA SOSTENIBLE

Aunque se haya avanzado de forma constante
en los ultimos tiempos para alcanzar una si-
tuacién hipotética en la que pudiéramos co-
mer pescado sano y seguro procedente de la
UE, en donde la industria pesquera fuera viable
y sus trabajadores se sintieran seguros y re-
compensados de manera apropiada, en la que
las jévenes generaciones consideraran a la pes-
ca como una forma fiable de ganarse la vida y
que pudiéramos recurrir a los recursos marinos
sin miedo a destruirlos, desde la reforma, en
2002, de la Politica Pesquera Comun, ain no
se ha llegado a ese punto. Y, sin embargo, si
queremos seguir pescando debemos modificar
la forma de hacerlo y rapidamente.

La realidad es que 9 de cada 10 poblaciones
haliéuticas comunitarias son objeto de sobre-
pesca y un tercio de ellas se encuentran en un
estado preocupante. Europa tiene que impor-
tar dos tercios del pescado que consume. Los
beneficios del sector son reducidos y subsiste
por las subvenciones que recibe.

¢Como hemos llegado hasta aqui?

En Europa disponemos de suficientes flotas
pesqueras para pescar mucho mas de lo que
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soportan las poblaciones de peces. De hecho,
afio tras aro, la tecnologfa pesquera mejora
haciendo que seamos més poderosos o mas
letales.

La poblacién de peces que no son pescados
sufre un descenso. Mientras tanto, los pesca-
dores tienen menos peces para capturar y sus
beneficios se reducen, por lo que intentan re-
currir a potentes métodos tecnoldgicos para
intentar mejorar sus capturas.

Presionados cada vez mas por la industria, los
politicos buscan soluciones de amortiguacion
que incrementen las posibilidades de pesca a
corto plazo, contribuyendo muy poco a la fu-
tura sostenibilidad del sector.

Si a esto le afiadimos la actual recesion eco-
némica internacional y los incrementos del
precio de combustible, nos encontramos con
una situacién donde los pescadores y las co-
munidades costeras son vulnerables.

Por ello, es necesaria la revision exhaustiva de
la Politica Pesquera Comun. Pero no podemos
permitir otra reforma que quede desfasada
en cuestién de unos 5 afios. Para que sea in-

novadora, el proceso de reforma tendra que
cuestionar algunas afirmaciones basicas y re-
visar algunos de los mecanismos y principios
en los que nos basamos hasta la fecha.

Se hacen necesarios tres componentes para
garantizar que la politica futura se prolongue
hasta bien entrado el siglo XXI.

En primer lugar, debe fomentar la sostenibili-
dad ecoldgica como fuente y la sostenibilidad
econdmica y social como resultado.

En segundo lugar, las normas deben ser sim-
ples, baratas, faciles de aplicar y cercanas. En
tercer lugar, se tendrd que fomentar la pesca
responsable en todo el planeta.

Al margen de estos objetivos, el debate de la
PPC permanece abierto. De hecho, estara
abierto hasta el 31 de diciembre para que
todo el mundo pueda participar en la consul-
ta publica lanzada en internet por la Comi-
sién Europea sobre la PPC.

Para lograr la participacién se han planteado

preguntas abiertas con las que se espera con-
seguir nuevas ideas y promover su debate.
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SE ESTUDIA AUMENTAR LAS RESTRICCIONES A OTRAS DOS
CLASES DE TIBURONES

Tras los acuerdos alcanzados y mencionados
en los anteriores nlimeros de la Revista, Es-
pafia no ha quedado fuera de la tendencia
global de cercar las practicas dafiinas para la
supervivencia de especies de tiburones. La
Orden Ministerial que entrard en vigor el 1
de enero prohibe la captura y comercializa-
cién de tiburones martillo y zorro. Esta nor-
ma serd aplicada a la flota espafiola en su
totalidad independientemente de donde
operen los buques.

Tras esta Orden Ministerial se ha llegado a
un acuerdo en territorio europeo de frenar
la pesca con fines mercantiles de otras dos
especies de escualos: la mielga y el caildn.
Su forma de proteccidn se basa en la inclu-
sion de los tiburones en el Apéndice Il de la
Convencién sobre el Comercio Internacio-
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nal de Especies Amenazadas de Faunay Flo-
ra silvestres.

El CITES es un acuerdo concertado entre los
gobiernos con el objetivo de velar por el co-
mercio internacional de animales y plantas sil-
vestres sin que se encuentren amenazados ni
se destruya su habitat. En el caso de las espe-
cies comerciales, la restriccion se realiza para
que su captura no comprometa a la poblacién,
rigiéndose por criterios de sostentabilidad.

La inclusién en el Apéndice Il asegura un co-
mercio internacional sostenible de la especie.
Los paises que quieran capturar dicha espe-
cies deberan expedir un permiso que demos-
trard que el este comercio no va en detrimen-
to de su futuro. Las propuestas presentadas
seran consideradas para su adopcion en la

reunién de la Conferencia de las Partes, que
se celebrara en Doha (Qatar) en 2010.

Estos avances ponen de manifiesto, la cada
vez mayor conciencia que existe sobre la ur-
gente necesidad de adoptar medidas globales
que aseguren la conservacién de los tiburo-
nes, ya que, estos son migratorios y nadan de
pais en pais. Los productos derivados de ellos,
como la carne y las aletas, son objeto de co-
mercio internacional, por lo que CITES pre-
tende regular este comercio y asegurar el fu-
turo de estas especies.

Con estos dos escualos, se encontrarian pro-
tegidos un total de seis especies de tiburo-
nes. Estos serian el tiburén azul, el marrajo,
el tiburdn zorro, el tiburén martillo, la miel-
gay el caildn.
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ULtimAas camPANAS DEL IEO

Finaliza la campaiia de marcado
electrénico de 150 atunes rojos
en el golfo de Vizcaya

Cientificos del Centro Oceanogréfico de San-
tander del Instituto Espariol de Oceanografia
(IEQ) y de la Universidad de Cadiz han lleva-
do a cabo una campafia de marcado electré-
nico (con marcas internas archivo, WC MK9
Wildlife Computers) en el golfo de Vizcaya.

La campafia enmarcada en el proyecto MI-
GRATUN, fue coordinada por José Luis Cort,
investigador del Centro oceanografico de
Santander del IEO. El objetivo consistia en
implantar 150 marcas archivo en atunes ro-
jos, que fueron capturados con el sistema de
pesca con cebo vivo, y devueltos nuevamente
al mar una vez marcados.

A partir de ahora, y gracias a este marcado
electrdnico, se realizard un seguimiento deta-
llado de los atunes y se elaboraran mapas de
desplazamientos de los mismos, siguiendo las
recomendaciones de la Comision Internacio-
nal para la Conservacion del Attn Atlantico
(CICAA o ICCAT), en lo referente a temas
prioritarios de investigacion para esta especie.

La grave situacion de las poblaciones de atin
rojo ha traido como consecuencia la adopcién
de planes de recuperacion, tanto en el Atlanti-
co occidental como en el oriental y Medite-
rréneo, lo que requiere un continuo avance en
la investigacion sobre la biologia y la dindmica
de las poblaciones de esta especie.

Las nuevas técnicas de marcado con disposi-
tivos electrénicos constituyen una herra-
mienta de enorme utilidad en el estudio del
comportamiento de individuos procedentes
de distintas poblaciones de los pardmetros
ambientales en los que se desenvuelven,
proporcionando datos de gran utilidad para
desvelar los patrones migratorios e interac-
ciones entre las distintas poblaciones loca-
les distribuidas por todo el Atlantico y el
Mediterrdneo. Esta informacién esta inter-
pretada en funcién de los conocimientos
disponibles de sobre la biologia y ecologia
del atln rojo, sirviendo como referencia para
descifrar las claves del complejo comporta-
miento de estos peces.
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Estudio de la abundancia

y distribucién de anchoa, caballa,
jurel y sardina en el golfo

de Vizcaya

Entre el 14 de septiembre y hasta el 9 de oc-
tubre, un total de 28 investigadores u técni-
cos de los Centros Oceanograficos del IEO de
Vigo, A Corufia, Gijén, Santander, Palma y
Madrid; asi como del AZTI (Centro de Investi-
gacion Marina y Alimentaria del Pais Vasco),
del Centro de Investigacién de Mamiferos
Marinos (CRMM) y de la Universidad de San-
tiago de Compostela, se embarcaron a bordo
del buque franco-espariol Thalassa para llevar
a cabo la campafia oceanografico-pesquera
Pelacus 1009, que se desarrollé en aguas es-
pafiolas y francesas del golfo de Vizcaya

El objetivo principal de la campania es la esti-
macién de la abundancia y distribucidn de las
poblaciones de peces pelagicos (anchoa, sar-
dina, jurel y caballa) en aguas espafiolas y
francesas del golfo de Vizcaya.

Siguiendo las recomendaciones del ICES (Inter-
national Council for the Exploration of the Sea),
la campania Pelacus 1009 se realiza de forma
coordinada con la campana Juvena 09, con si-
milares objetivos y organizada por el AZTI.

Se utilizardn métodos acusticos (ecosondas
cientificas) para la localizacién y estimacion
de la biomasa de los cardimenes de las es-
pecies objetivo, y se realizardn pescas con
arte de arrastre peldgico para obtener
muestras de los mismos a partir de las cua-
les determinar sus caracteristicas bioldgicas
(composicién especifica, estructura de ta-
mafios, relaciones talla-peso-edad, creci-
miento y dieta).

El estudio de las poblaciones de pequefios
peldgicos se abordard teniendo en cuenta
los distintos componentes del ecosistema,
de acuerdo con el concepto denominado
aproximacion ecosistémica. Para ello se ca-
racterizaran las condiciones oceanograficas
(corrientes, frentes térmicos, plumas fluvia-
les y torbellinos ocednicos) determinantes
de las caracteristicas fisicas del hébitat; se
estudiard la distribucién espacial y abun-
dancia de los distintos organismos del
plancton que sirven de alimento a estas po-
blaciones; y se cartografiara la distribucién
de aves y mamiferos marinos, predadores
de estas especies de peces. Con esta infor-
macién complementaria se pretende anali-
zar cémo influyen todos estos factores en la
dindmica de las poblaciones de las especies
objetivo.
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CARRAL MARINE TECHNOLOGY LANZA SUS EQUIPOS PARA
PESCA EN “FLY SHooTING”

La empresa corufiesa Carral Marine Technology,
empresa dedicada desde 1921 al disefio y fa-
bricacién de maquinaria de cubierta y especia-
lizada en maquinillas pesqueras, se encuentra
reformando en el puerto de la Corufia dos bu-
ques para la casa de armadores holandeses De
Boer con el fin de adaptarlos a la pesca en “Fly
Shooting” para aguas del Canal de la Mancha.

El sistema de pesca en “Fly Shooting” es la
adaptacién de un arte tradicional a la pesca
intensiva y su operativa es una mezcla de cer-
co y arrastre. El buque realiza el lance de la
malleta como si se tratase una red de cerco,
(primero un extremo y luego el otro formado
un gran circulo con la malleta y la red en me-
dio), y una vez dispuesto el aparejo y con el
barco parado se comienza a virar la malleta.
Al comenzar el virado de la malleta la red
permanece inmaévil y es el simple movimien-
to de la malleta al cerrar su arco que “obliga”
al pez a situarse en la direccién en que se en-
cuentra la red. Solamente durante los Gltimos
15 minutos de la maniobra, una vez que la
mayor parte de la malleta ya esta recogida,
ésta tira de la red en direccién a la embarca-
cién y el pez que ha quedado entre medias es
recogido por esta red a su paso.

Con este sistema de pesca el armador consi-
gue principalmente dos ventajas:

— Reduccién en 2/3 el consumo de gasoil
comparandolo con un sistema de arrastre
tradicional. Esta caracteristica lo convierte
en un arte de pesca respetuoso con el me-
dio ambiente al tiempo que supone impor-
tantes ahorros para el armador.

—Aumento del precio de las capturas en
lonja. Al permanecer un menor tiempo en la
red el pescado llega mucho menos macha-
cado y por tanto al mejorar la calidad del
mismo repercute en un aumento del precio.

Estos equipos han sido disefiados en conjun-
to con la casa armadora y tienen las siguien-
tes caracteristicas:

La maquinilla cuenta con un carretel de
gran capacidad, (4.000 metros de estacha
de 50 mm), y lleva acoplado en un extremo
un motor hidraulico Poclain MS-125 de
alto par y bajas revoluciones con el que
realiza la operacién de virado consiguiendo
un tiro de 20 toneladas a 42,8 m/minuto
en primera capa.

Para la tarea de largado rapido o “Fly Shoo-
ting” lleva acoplado al otro extremo del ca-
rretel un motor SAI de alta velocidad que
permite largar los 4.000 metros de malleta
en 7 minutos.

Estos motores hidraulicos estan accionados
mediante una combinacién de dos sistemas
hidraulicos, una transmisién hidro-estdtica
accionada por bombas de circuito cerrado
Sauer-Danfoss de caudal variable y control
electrénico, y un circuito abierto controlado
por el sistema automatico de pesca Scantrol.

El sistema de estibacién es hidraulico e inde-
pendiente de las maquinillas y viene contro-

Virado Virado Largado
(Velocidad Lenta) (Velocidad Rapida) (Fly Shooting)
Revoluciones Carretel 22,5 30 207
Presion de Trabajo (bar) 275 275 221
Flujo de Aceite (litros/min) 338 223 338
Tiro en 12 Capa (kg) 20.200 10.000 1.750
Tiro en Ultima Capa (kg) 4.900 2.450 450
Velocidad en 12 Capa (m/min) 42,8 56,5 392

Capacidad de Carretel

4.000 malleta de diametro 50 mm
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lado con el sistema i-spool de Scantrol opti-
mizando la maniobra.

Con esta combinacién de motores y sistemas
hidraulicos se consigue un éptima tarea de
pesca permitiendo el incremento en el ndme-
ro de lances a realizar por jornada de pesca.

La reforma de estos buques se completa con
la instalacién de un tambor de red doble ac-
cionado por dos motores Poclain MS-83, que
permiten el trabajo de los dos carreteles si-
multdneamente y por un chigre de copo ac-
cionado por un motor Poclain MS-50.

Equipos durante su instalacion a bordo
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PESCA

SEMINARIO “LA ESTABILIDAD DE LOS PESQUEROS
Y LAS TRIPULACIONES”

La Asociacién de Ingenieros Navales y Ocea-
nicos de Espafia (AINE), en colaboracién con
la Delegacion Territorial en Galicia del Colegio
Oficial de Ingenieros Navales (COIN) ha or-
ganizado en al dmbito de la World Fishing Ex-
hibition 2009 el seminario sobre “La estabili-
dad de los pesqueros y las tripulaciones” el
dia 16 de septiembre de 2009, al que han
asistido destacados ponentes tanto naciona-
les como internacionales.

José Antonio Lagares, Presidente Territorial en
Galicia de la Asociacién de Ingenieros Navales,
dio la bienvenida a los asistentes. A continua-
cién, la Conselleira do Mar, Dofa Rosa Quinta-
na, realizé la apertura formal del seminario.

La Consellereira felicité a los organizadores
por la eleccién del tema, destacando la impor-
tancia de la pesca en Galicia con casi la mitad
de los pesqueros de Espafia, y la preocupacion
existente por la exposicién de estos buques a
las condiciones climatoldgicas de la zona.

Ademds anuncié su intencién de recuperar la
Mesa de Seguridad Maritima y de utilizar las
conclusiones del seminario en dicha mesa.

Para acabar, agradeci6 la inclusién de las tri-
pulaciones en el evento, como parte clave en
la seguridad a bordo.

“La problematica de la estabilidad y las
tripulaciones de los pesqueros.” (Stability
and comercial fishing vessels’ crews issues).
Guillermo Gefaell es un Ingeniero Naval que
gerencia su propia empresa de ingenieria na-
val, Gestenaval, S.L. en la Ria de Arousa, Gali-
cia, Espafia. Ria que concentra aproximada-
mente la mitad de las flotas pesqueras y de
auxiliares de bateas mejilloneras de Galicia,
con mas de 3.000 unidades. Gestenaval da
servicios completos de ingenierfa naval, tanto
a nivel nacional como internacional, asi como
de inspeccidn y tasacién de buques y embar-
caciones de todo tipo. Su preocupacién por
los temas de estabilidad de pesqueros vienen
de hace tiempo, habiendo escrito articulos
para diversas revistas del sector, asi como im-
partido varias conferencias sobre la materia
en foros profesionales. Es miembro del Cole-
gio y la Asociacién de Ingenieros Navales y
Oceénicos de Espania, habiendo sido Decano-
Presidente Territorial en Galicia.

"Gestidn de la norma de estabilidad de
embarcaciones de pesca de eslora menor
de 24 metros tomando como referencia
reconocimientos, siniestros maritimos y
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los estandares internacionales vigentes.”
(Fishing boats stability requlation manage-
ment, under the light of surveys, maritime ac-
cidents and present international standards)
Miguel Nufiez Sdnchez es el Responsable del
Departamento de Tecnologia y Soporte Téc-
nico de la DGMM. Ha sido miembro del Sur-

vey Team Europe del American Bureau of
Shipping, especializado en Gaseros y el En-
hanced Survey Program. También ha sido Ins-
pector de Nuevas Construcciones del Bureau
Veritas, para buques SOLAS, asi como Geren-
te de Proyecto en los Astilleros Armdn, espe-
cializado en buques de pesca. Ha sido Inspec-
tor MOU en Paris.

“Software para anélisis de la estabilidad
de pesqueros como herramienta de apoyo
al patrén.” ("A computerized onboard stabi-
lity guidance system for fishing vessel crews.”)
Vicente Diaz Casés obtuvo el titulo de Inge-
niero Naval y Ocednico por la Universidad de
A Corufia, asi como un Doctorado en Mate-
maéticas Aplicadas por la misma Universidad
en 2009. En este momento es Investigador
Senior en el Grupo Integrado de Investigacion
en Ingenierfa y Asistente en el Departamento
de Ingenierfa Naval y Ocednica. Sus activida-
des de investigacién actuales estén relaciona-
das con la optimizacién hidrodindmica y ae-
rodindmica de cuerpos y vehiculo, asi como
disefio de buques para una mejor seguridad y
eficiencia. Ha estado involucrado en el desa-
rrollo de varios programas de investigacion en
el campo de la estabilidad de los buques, es-
pecialmente en la aplicacién de nuevos crite-

rios de estabilidad y el analisis de los fenéme-
nos de resonancia paramétrica.

“The Icelandic Information System on We-
ather and Sea State” (El sistema Islandés de
informacion sobre el tiempo y el estado de la
mar). Gisli Viggosson es Ingeniero Civil por la
Universidad de Islandia y Master en Ingenieria
Costera y de Puertos por la Universidad Técni-
ca de Trondheim, Noruega. Es miembro de la
Asociacién Profesional de Ingenieros de Islan-
dia. Ha sido director en la Administracién Ma-
ritima de Islandia desde 1986 y en estos mo-
mentos es su Director de Investigacién y
Desarrollo. Ha sido el responsable del desarro-
llo del Sistema Islandés del Tiempo y el Estado
de la Mar para Marinos: El sistema se desarro-
l6 para satisfacer la demanda de informacidn
detallada sobre las condiciones climatoldgicas.
Ademds de informacién en tiempo real sobre
el tiempo y el estado de la mar, se hacen pre-
dicciones sobre altura de olas y el tiempo para
varios dias, incluyendo el nivel del mar, mareas,
corrientes de marea y riesgos de inundacion.
Se avisa de olas peligrosas en funcién de la
previsién del oleaje y las evaluaciones de ries-
go, basandose no solo en el estado de la mar, si
no también en la frecuencia estadistica de ac-
cidentes y el nivel de riesgo aceptable.

A continuacioén tuvo lugar una Mesa Redonda
en la que se discutid sobre los temas tratados

durante la mafana.

"Development of very simple stability and
loading guidance” (Desarrollo de una sencilla
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guia sobre carga y estabilidad). Barry Deakin estudié Ciencia del Buque
en la Universidad de Southampton y se gradué en 1977, después de lo
cual pasé a formar parte del departamento de consultores industriales de
esa Universidad, la Wolfson Unit MTIA. Se ha especializado en pruebas
con modelos, tanto en canales de experiencias como en tuneles de vien-
to, asi como en investigacién sobre estabilidad, particularmente para pe-
quefios buques y embarcaciones. Es conocido por su aproximacién mas
préactica que matemdtica a los asuntos de la estabilidad y la seguridad, y
es un decidido defensor de la necesidad de dar a las tripulaciones una
mejor y mas adecuada informacién sobre la que puedan tomar sus deci-
siones operativas. Ha presentado numerosos trabajos sobre la materia y
desarrollado nuevos métodos de evaluacidn y reglamentos que han sido
adoptados por el Gobierno del Reino Unido y otros.

“Stability Education for Fishermen — A Success Story” (Formacicn sobre
estabilidad para pescadores — Una historia de éxito). John Krgovich es un pes-
cador de tercera generacién de Vancouver, BC, Canada. En sus 35 afios de ex-
periencia profesional ha sido propietario y patrén de varios cerqueros en las
pesquerias de salmén, arenque y sardina. También ha sido propietario y
operado un pesquero con aparejos de enmalle para salmén y palangres para
halibut. John ha completado su experiencia pesquera en la cacea de tinidos
y la pesca de calamar con poteras en el Pacifico Norte. Educado en Vancouver
y habiéndose graduado en Bachillerato John ha pasado el tiempo que no ha
estado pescando en el disefio, construccién y reparacién de redes para las
pesquerfas de la costa Oeste de Canadd y los Estados Unidos. John siempre
ha sido muy consciente de la necesidad de la seguridad de la vida humana
en la mar ya que a lo largo de su carrera ha lamentado la pérdida en la mar
de familiares y comparieros. En 2007, uniendo su pasiones por la pesca y la
seguridad, aceptd el cargo de Director de Seguridad del Sindicato United
Fisherman and Allied Workers. Fue en ese desempefio que nacié su relacién
con Fish Safe y se convirtié en instructor sobre Educacién en Estabilidad.
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Buscando la oportunidad de llegar a una mayor proporcién de la flota
pesquera. John aceptd el puesto de Coordinador de Programa en Fish
Safe en 2009. El objetivo de este Programa es concienciar a los pesca-
dores para que sean los gestores activos de la seguridad a bordo, por
medio de sistemas educativos disefiados por y para los pescadores,
de tal forma que se reduzcan los accidentes y las pérdidas humanas en
la industria. El Programa de Estabilidad de Fish Safe en particular ha sido
todo un éxito, proporcionando a los pescadores las herramientas para
minimizar o eliminar las amenazas a la estabilidad de sus barcos.

Barb Howe trabajé durante muchos afios en la industria pesquera.
También ha trabajado en otros sectores marinos y tiene un certifica-
do ONI Home Trade de Canadd, como Capitén para tonelaje ilimita-
do en aguas nacionales y como Chief Officer para aguas internacio-
nales. Barb fue instructora en el Pacific Marine Training Institute
(PMTI) en Vancouver, BC, Canada durante varios afios y posterior-
mente trabajé como auténoma creando Quinte Marine Services en
1996. Desde entonces ha trabajado como Capitdn o Primer Oficial
en buques de investigacién y ferries, asi como en una variedad de
buques y embarcaciones para la industria cinematografica de British
Columbia. También actiia como Capitén de entrega, habiendo re-
cientemente llevado un remolcador de 40 metros desde Vancouver a
Montreal via el Canal de Panamd. Mientras impartia clases en PTMI,
Barb se interesé por las diferentes formas en que la gente aprende y
completd un Master en Educacién de Adultos por la Universidad de
British Columbia en 1999. En 2005 se convirtié en la consultora en
educacion de Fish Safe y disefi¢ el Programa de Educacién sobre Es-
tabilidad de Buques Pesqueros que ha recibido reconocimiento in-
ternacional. A la fecha mas de 700 pescadores de British Columbia
han atendido voluntariamente el curso sobre estabilidad de cuatro
dias de duracién. Gran parte del éxito del programa radica en que es
impartido por pescadores que usan técnicas educativas indirectas,
similares a las asociadas con la fisica conceptual, en las que el apren-
dizaje se basa en las actividades mas que en las clases tedricas

"Didactica para patrones sobre principios basicos de estabilidad
en buques pesqueros”. (Didactics on basic stability principles for
fishing boats’ masters) Bernardo Rodriguez viene de una familia de
pescadores y es Capitan de la Marina Mercante, con 15 afios de ex-
periencia a bordo de todo tipo de buques mercantes (petroleros,
graneleros, porta contenedores, madereros, etc) de los que 4 afios fue-
ron como Tercer y Segundo Oficial, 6 aflos como Primer Oficial y 5
afios como Capitdn.A lo largo de su carrera profesional ha navegado
los océanos de 4 continentes, arribando en 192 puertos de 48 paises.
Desde hace 17 afios trabaja para la Direcciéon General de la Marina
Mercante Espariola, habiendo sido Capitan Maritimo de Burela duran-
te 5 afos, previamente a su actual desempefio como Coordinador de
Seguridad e Inspeccién Maritima en la Capitania Maritima de Vigo.
Entre sus funciones en estos ultimos puestos ha llevado a cabo mas
de 70 investigaciones de accidentes maritimos y ha dado ponencias
sobre seguridad maritima en varias Escuelas Maritimo Pesqueras, asf
como seminarios de formacién sobre Seguridad, Accidentes y Estabilidad
Basica de Pesqueros para Cofradias de Pescadores por toda Espaiia.

A continuacién tuvo lugar una Mesa Redonda en la que los asisten-
tes realizaron diversas preguntas a los ponentes sobre el éxito de
sus métodos de didacticos y cdmo influyen de un modo préctico
en la seguridad a bordo.

Para finalizar, D. José Esteban Garcia, Presidente de la AINE, se
encargd de cerrar la jornada.

Los trabajos pueden consultarse en:
http:// www.ingenierosnavales.com/wfe2009.asp
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l+D+1 EN EL SECTOR
MARITIMO VASCO

FEIRED

EUSKAL HERRIKO ITSAS FOROA
THE BASQUE MARITIME FORUM

.y

El Foro Maritimo Vasco, paralelamente a la
elaboracién de la nueva Reflexién Estratégica
2009-2012, realizada para dar respuesta a los
nuevos retos que se plantean en esta dificil
coyuntura econdmica global, ha elaborado
una Agenda de Innovacién Sectorial, donde se
recogen los principales proyectos y estrate-
gias del sector maritimo vasco, en lo relativo
alal+D+i.

El sector maritimo vasco, es un sector de
tecnologia avanzada por la necesidad de in-
corporar importantes medios materiales y
desarrollar una notable capacidad de disefio e
ingenieria para la construccion de buques.
Ademas, es un modelo industrial muy espe-
cifico caracterizado por desarrollar un pro-
ducto Unico, complejo en su disefio, fabrica-
cién y explotacion.

La Agenda de Innovacién Sectorial pretende
una estrategia de innovacion del sector naval,
centrandose en incorporar el mayor niimero
posible de desarrollos de I+D+i a sus produc-
tos, procesos y organizacién, consiguiendo no
solo buques mas especializados, fiables y
econémicos sino también fabricados me-
diante procesos que supongan una mayor ca-
lidad y con un adecuado nivel de respeto me-
dioambiental.

Recientemente, el Foro Maritimo Vasco se ha
inscrito como Agrupaciéon Empresarial Inno-
vadora (AEl) en el Ministerio de Industria.
Para tal consideracién es necesario que el Mi-
nisterio valore el Plan Estratégico de la enti-
dad como excelente. El FMV ha obtenido esta
consideracién y por lo tanto se encuentra ins-
crita como AEI.

Una AEl se define como la “combinacién, en un
espacio geografico o sector industrial concreto,
de empresas, centros de formacidn, unidades
de investigacion y otros agentes, publicos o pri-
vados, involucrados en procesos de coopera-
cién que les permita obtener ventajas o benefi-
cios derivados de la ejecucion de proyectos
conjuntos de caracter innovador, y alcanzar
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una masa critica tal que pueda asegurar su
competitividad y visibilidad internacionales”.

Como proyectos mas destacados en los que
estd inmerso el sector maritimo vasco, men-
cionamos, el Buque Pesquero Inteligente, un
proyecto integral que se divide en varios sub-
proyectos para dar respuesta a las importan-
te innovaciones disefiadas (Bodega modulari-
zada, puente integrado de gobierno y
propulsién), el Sistema de Inteligencia Com-
petitiva del Cluster — SICC y las energias re-
novables.

Otros proyectos en los que también estd in-
merso el sector maritimo vasco son, el desa-
rrollo de infraestructuras tecnoldgicas para el
testeo de equipos, el disefio y desarrollo de
buques en nuevos materiales, el transporte
inteligente de mercancias intermodal, proto-
tipos de embarcaciones, etc.

Buque Pesquero Inteligente

En el Proyecto “Buque Pesquero Inteligen-
te” participan Astilleros, Oficinas Técnicas,
empresas y Centros Tecnoldgicos y se estruc-

tura en tres fases; Estudio de Viabilidad, Fase
de disefio y Fase de construccién.

La primera fase del proyecto ha consistido en
la identificacién de un prototipo de buque pes-
quero totalmente automatizado capaz de llevar
a cabo una pesca responsable y competitiva. En
el buque identificado en esta primera fase se han
detectado tres dreas fundamentales de innova-
cién-Bodega Modularizada, Puente Integrado
de Gobierno y Propulsion- que requieren cada
una de ellas un estudio o desarrollo individual.

El objetivo, del primer subproyecto es la defi-
nicién y disefio de una Bodega Modularizada
para el Buque Pesquero Inteligente que de
respuesta a las premisas:

— Facilitar el trabajo a bordo del buque.

— Minima manipulacién del pescado. (Mante-
nimiento en la cadena de frio).

— Carga perfectamente estibada, pesada y
conservada.

— Optimizacién del espacio.

— Fécil descarga del pescado.

— Posibilidad de utilizar la bodega como par-
que de pesca.
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Actualmente, el grupo, estd trabajando en las
otras dos &reas de innovacion; puente inte-
grado de gobierno (que permitird un control
de todo el buque) y la propulsién (diesel-
eléctrica).

La propulsién que se propone, permitird un
ahorro de combustible, con la consiguiente
reduccién de emisiones y una mayor optimi-
zacién del espacio a bordo.

Se prevé que el proyecto este concluido y
listo para su construccién a finales del afio
2010.

Antena de Innovacion: Sistema
de Inteligencia Competitiva
Cluster - SICC

El SICC es un proyecto impulsado por el
Dpto. de Industria del Gobierno Vasco para
cada uno de los Cluster del Pafs Vasco.

Esta herramienta, persigue potenciar la com-
petitividad del sector y sus empresas, espe-
cialmente PYMES, poniendo a su disposicion
mecanismos de inteligencia estratégica que
aporten informacién de valor para la toma de
decisiones inteligentes en la busqueda y ex-
plotacién de sus oportunidades de negocio.

Los objetivos de este proyecto, son los siguientes:

« Desarrollo y puesta a punto de un sistema
de busqueda, recogida, analisis y difusion de
informacidn relevante para las empresas,
clasificada por distintas tematicas

+ Fomentar y dinamizar la inteligencia com-
petitiva en las PYMES mediante el uso de la
herramienta.

Los encargados de poner en marcha y dina-
mizar la herramienta junto con el Foro Mari-
timo Vasco son las Corporaciones Tecnoldgi-
cas Tecnalia e IK4.

Energias renovables — Energia
Marina

El sector de la energia marina esta experi-
mentando un importante dinamismo en la
CAPV, son varias las iniciativas que estan en
marcha, Oceantec, central de energia de las
olas en Mutriku y la infraestructura de inves-
tigacién en energias marinas — BIMEP.

Un buen numero de empresas asociadas al
Foro Maritimo Vasco, estan participando de
estas iniciativas, aportando conocimiento,
tecnologia y producto.

Las energfas renovables, y mas concretamente
las provenientes del mar, representan un im-
portante nicho de mercado para las empresas
del sector, es un mercado emergente, poco ex-
plotado por el momento, pero con un impor-
tante potencial en el que las empresas del FMV
se han interesado y posicionado activamente.

¢POR QUE ES
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I NOTICIAS BREVES

CHINA RESPALDARA UN PEDIDO
DE LA NITC

Los astilleros chinos estan interesados en un
pedido de 12 petroleros de 320.000 tpm con
un coste de mil millones de ddlares estadou-
nidenses de la Compafiia Nacional Irani de
Buques (NITC).

La compaiiia ha firmado acuerdos en China,
fijando sus entregas para 2012 y 2013. Seis
de estos buques seran construidos en el asti-
llero de Shanghai Waigaogiao, mientras otros
seis tal vez se construyan en Dalian Shipbuil-
ding Industry Co.

La financiacién de este pedido proviene del
gobierno controlado por el Banco de Impor-
taciones y Exportaciones de China. El acuerdo
otorga 292,6 millones de ddlares estadouni-
denses del Banco de Agricultura de China a
Nanjing Tanker, con el fin de apoyar la cua-
druplicacién de su flota para 2011.

Los buques de la NITC, de los cuales los pri-
meros VLCCs se encargaran dentro de 10
meses, seran fletados a un armador chino
con opcién a compra. Con este fin, se ha cre-
ado una nueva empresa llamada Sea Board
con el objeto de fletar a casco desnudo con
opcién de compra pasados 10 afios. Esta
practica, ya realizada antes por la NITC se
conoce como sleeving y consiste en que una
empresa con crédito limitado utiliza a otra
con mayor crédito con el fin de llevar a cabo
una actividad econémica en su nombre por
unos honorarios.

NUEVO RADAR PARA MEDIR CORRIENTES
SUPERFICIALES Y OLEAJE EN LA COSTA
CATALANA

El Departamento de Politica Territorial de la
Generalitat de Catalufia han puesto en mar-
cha una experiencia piloto para el control
monitorizado de las corrientes marinas y el
oleaje de la costa de Barcelona por medio de
dos estaciones radar de alta frecuencia que
permitird mejorar la gestién del litoral.

La iniciativa reforzard la capacidad de obser-
vacién oceanogréfica mediante el desplie-
gue de estas dos estaciones que permitiran
producir en tiempo real y en continuo ma-
pas de corrientes superficiales, y que ayuda-
ra a mejorar la gestion de recogida de resi-
duos flotantes.

Estos mapas son de gran valor para determi-
nar las trayectorias de posibles elementos
flotantes y para pronosticar y comprender los
procesos costeros. El prototipo de radar HF
SeaSonde analizara una superficie de 1.000
km? entre el Puerto de Barcelona y el Puerto
del Masnou.
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Esta iniciativa cuenta con el apoyo de la
Conselleria de Politica Territorial, del Orga-
nismo Publico Puertos del Estado, de la Auto-
ridad Portuaria de Barcelona, de la Agencia
Catalana del Agua, del Servicio Meteoroldgi-
co de Catalunya, de la empresa mixta del
Ayuntamiento de Barcelona CLABSA y de la
empresa Qualitas Instruments. El conoci-
miento preciso de la circulacién superficial
observada por la tecnologia radar HF Sea-
sonde serd de gran ayuda para la gestién sos-
tenible del litoral.

Asi, puede ser utilizada como soporte en ope-
raciones de salvamento maritimo o de reco-
gida de vertidos de hidrocarburos en combi-
nacién, en actividades portuarias, en la
navegacion segura o en la recogida efectiva
de elementos flotantes durante la campafia
de bafio e identificacién de su origen. Tam-
bién facilita la gestion de la calidad del agua
en las playas segun la nueva Directiva de
Aguas de Bafio o como soporte a programas
de vigilancia de la calidad del medio.

Las zonas analizadas poseen un especial in-
terés ecoldgico y turistico al existir playas,
zona portuaria, las desembocaduras de los
rios Llobregat y Besos, y varios puertos de-
portivos. Seguin los resultados se analizard el
posible despliegue de una red de medida en
toda Catalufia.

MOL DISENA EL CONCEPTO PARA UNA
NUEVA GENERACION DE BUQUES

La naviera Mitsui OSK Lines (MOL) ha com-
pletado el disefio para su préxima generacion
de buques, en el que ha ampliado las tecnolo-
gias ya adoptadas previamente en otras uni-
dades de su flota.

El primer buque que respondera a ese nuevo
concepto serd una embarcacién con material
rodante respetuoso con el medio ambiente,
mientras el grupo japonés intentard ampliar
el nuevo disefio a otros modelos como
ferrys, graneleros, petroleros y portaconte-
nedores.

La compariia seguira trabajando para intentar
conseguir mas avances tecnoldgicos. La na-
viera ha bautizado su nuevo concepto como
ISHIN-1 (Innovaciones Sostenibles respalda-
das con Tecnologias Integradas y Probadas
Histéricamente).

Entre otras caracteristicas, el nuevo disefio
establece que durante su estancia en el puer-
to, tanto al cargar como al descargar las mer-
cancias, los buques reducirdn a cero sus emi-
siones de CO,.

Seglin MOL, ese objetivo se alcanzara con la
inclusion de paneles de energia solar y bateri-

as recargables, una tecnologia renovable que
ya se encuentra en los buques de carga roda-
da que la compariia posee.

Asimismo, con este nuevo concepto, la navie-
ra espera reducir en un 50% el volumen total
de las emisiones contaminantes procedentes
de su flota.

MOL también ha puesto en marcha un pro-
grama de formacidn, en colaboracién con su
filial M. O. Marine Consulting, centrado en la
operativa de buques graneleros de grandes
dimensiones. El programa emplea un simula-
dor que recrea las condiciones de trabajado a
bordo de un barco capaz de trasportar hasta
300.000 t métricas de graneles sélidos. El
propdsito del nuevo programa es reforzar el
control de la seguridad en la operativa de bu-
ques de gran tamafio.

BOLUDA CONSIGUE CARGA DE TRABAJO
HASTA 2011

Actualmente, Boluda Corporacién Maritima,
dedicada a la construccién y reparacion de
buques, tiene previsto una cartera de pedidos
en Valencia, de al menos 20 embarcaciones
hasta el aflo 2011 y en la actualidad se en-
cuentra realizando la construccion de siete de
estos buques.

El pasado 28 de septiembre tuvo lugar la bo-
tadura de dos remolcadores en Unién Naval
Valencia, los cuales se incorporaran a la flota
de la compafiia del naviero valenciano Vicen-
te Boluda.

PETROBRAS APRUEBA LA ESTRATEGIA
PARA LA CONSTRUCCION DE 28
EQUIPOS DE PERFORACION EN BRASIL

La Junta Ejecutiva de Petrobras ha aprobado
la estrategia de contratar la construccién de
28 equipos de perforacién que se construiran
en Brasil, con el fin de aumentar el producto
nacional mediante la exploracién en aguas
ultraprofundas. Estas plataformas serén en-
tregadas entre 2013y 2018.

Para dicha construccién se contara con diver-
sas fases. En una primera fase, seran contrata-
dos 9 equipos de perforacidn, entre los que se
encontraran 7 equipos destinados a buques y
otras dos unidades que seran plataformas se-
misumergibles.

Las siete unidades instaladas en los buques
serdn construidas por un unico astillero tras
salir a concurso en septiembre de 2009. Las
otras dos plataformas semisumergibles se-
ran construidas en diferentes lugares utili-
zando novedosas tecnologias aplicadas a
este mercado.
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Ademds, la compafiia llevard a cabo, en otra
fase, la posibilidad de fletar hasta cuatro uni-
dades mas construidas en Brasil. Bajo esta al-
ternativa, los fletadores estarfan a cargo de la
contratacién de la construccién de las plata-
formas en los astilleros.

Con estos pedidos se producirdn mejoras y
adaptaciones en los astilleros existentes,
dando lugar a una nueva industria naval bra-
silefia capaz de competir con los grandes as-
tilleros internacionales dedicados a la indus-
tria offshore.

Estos ejercicios permitirdn un gran crecimien-
to en la industria generando méas de 40.000
puestos de trabajo con una inversién de
4.000 millones de délares con los que se ga-
rantiza la construccién de los futuros 28
equipos de perforacion.

SE LOCALIZAN LAS ZONAS PARA
INSTALAR LOS PARQUES EOLICOS
MARINOS

El Estudio Estratégico Ambiental del litoral
espariol, presentado por el secretario general
del Mar, D. Juan Carlos Martin Fragueiro,
adopta medidas de cardcter preventivo basa-
das en el establecimiento de zonas aptas para
la instalacion.

Con esta planificacidn realizada en este estu-
dio se espera aumentar al maximo las ganan-
cias que ofrecen estos parques y minimizar
los impactos producidos a los ecosistemas
marinos.

Ademds, la evaluacién de impacto de cada
uno de estos proyectos se extenderd a la fase
de construccién, a la de operacién y a la de su
posible desmantelamiento. Cada proyecto
tendrd como modelo la informacidn, la expe-
riencia, y las consideraciones realizadas por
OSPAR para realizar su EIA.

En esta linea, se han identificado los limites
geograficos de tres tipos de zonas calificadas
como aptas, condicionadas y no aptas, tras
utilizar una serie de criterios de exclusion.

Asi, la eleccidn de los emplazamientos toma
en cuenta su posible impacto en los habitats
marinos protegidos, en la futura red de areas
marinas protegidas y en las reservas marinas
de interés pesquero.

NUEVAS FORMULAS DE FINANCIACION
PARA LA NAUTICA DE RECREO

El sector de la ndutica de recreo cuenta des-
de el pasado mes de julio con nuevas formu-
las de financiacién con el fin de mejorar la
industria.
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El Ministerio de Justicia, a través de la Direc-
cién General de Registros y del Notariado,
publicé el 7 de julio una Resolucién que posi-
bilita la utilizacién de nuevos métodos de fi-
nanciacion, ya utilizados en el sector de la au-
tomocion.

El Ministerio ha aprobado estas nuevas for-
mulas tras la peticidn de la Asociacién Nacio-
nal de Industrias Nauticas (ANEN) y en cola-
boracién con CGMER.

Seglin ANEN las anteriores férmulas estaban
pensadas para la adquisicién de buques mer-
cantes y suponian costes y dificultades inac-
cesibles para la industria ndutica de recreo.

Con esta Resolucién se podran optar a prés-
tamos para embarcaciones de recreo como el
préstamo con reserva de dominio tanto para
particulares como para empresas, de stock o
prenda stock para financiar su adquisicién
mediante concesionarios y distribuidores. La
inscripcion de estos contratos en el Registro
de Bienes Muebles garantizara la operacién a
la entidad financiera.

PELIGRA EL CONTRATO DE DOS SUPER
ARRASTEROS PARA RYBSUDPROM

La compafiia rusa RybSudProm de buques pes-
queros no logré financiar la construccién de
dos nuevos super arrastreros pelagicos. El con-
trato de 320 millones de euros, celebrado for-
malmente entre las compafiias rusas Aqueda
Shipping Limited y Mariora Shipping Limited y
el armador noruego Bergen Group BMV hace
ya unas semanas, y tal vez fuese el mas impor-
tante en materia de barcos de pesca que se
haya propuesto el astillero noruego. Ademas
de los dos buques ya mencionado incluia una
opcidn para la construccién de otros dos con
un valor potencial de 640 millones de euros.

El astillero noruego tiene una larga tradicion
en construccién de buques pesqueros, bu-
ques para investigacién y de servicios para la
industria mundial de gas y petrdleo. La em-
presa es subsidiaria del Bergen Group.

El director administrativo de la compariia no-
ruega, Terje Sjurmark, comentaba que segui-
an las conversaciones con las compafifas ar-
madoras rusas sobre la posibilidad de
reanudar la cooperacién del proyecto en una
etapa ulterior. “Ellos tienen el capital de 63
millones de euros necesario para el proyecto,
pero para obtener la garantia del GIEK, la
agencia del Gobierno central noruego res-
ponsable de proveer las garantias y los segu-
ros para los créditos para la exportacion,
piden una garantia o préstamo que cubra el
30 % del monto de un banco comercial de
primera linea”. Si se consigue la financiacion,
los buques, disefiados por arquitectos navales

de Skipsteknisk AS en Alesund, Noruega, ten-
drdn 129,8 m de eslora y 25 de manga, y ca-
pacidad para 150 camas a bordo. La factoria
podré congelar 600 toneladas de pescado en
24 horas y tendra una fébrica de harina de
pescado capaz de producir 120 t diarias. El
sistema de refrigeracién con agua marina
(RSW) tendra capacidad para refrigerar 800
toneladas de material sin procesar en ocho
horas, mientras que la capacidad total de los
tanques de RSW serd de 2.130 m?.

El compartimento de cargas (a —30°C) tendra
capacidad para 13.050 t, lo que equivale a
aproximadamente a 8.000 t de pescado con-
gelado.

Los buques también estaran equipados con
motores principales de 6.000 kW de poten-
cia cada uno. Se calcula que se utilizarén
9.000 kW de potencia para la propulsion.
Tendrdn ademds dos generadores diesel con
una potencia de salida de 4.500 y 3.000 kW,
respectivamente.

La MarinaA DE EE.UU. oTORGA UN
CONTRATO DE DESARROLLO A IRIDIUM

Iridium ha anunciado que el Centro Naval
Surface Warfare de los EE.UU. le ha concedido
un proyecto con entrega indefinida y por va-
lor de 21.688.808 ddlares destinado al desa-
rrollo de un Sistema de Comunicaciones Téc-
ticas Distribuidas (DTCS). Este serd una
ampliacién de la capacidad del sistema de
comunicaciones existente de red Iridium para
su uso en zonas bélicas.

El proyecto serd llevado a cabo en dos fases.
En la Fase Uno, Iridium y el Departamento de
Defensa desarrollaron en el laboratorio del
Cuerpo de Combate de la Marina, en Virginia,
la ampliacién de las redes de satélites con el
fin de apoyar técticamente por medio de co-
municaciones de voz y datos, bajo un Acuer-
do Cooperativo de Investigacién y Desarrollo
(CRADA). Esta tecnologia se encuentra en
pruebas desde 2006.

La Fase Dos también ha sido otorgada a Iridium
mediante un contrato de desarrollo que posee
una duracién de cinco afios contados a partir
del pasado junio de 2009. El DTCS también es
analizado por la compafiia ITT y por The Bo-
eing. ITT es el encargado del disefio, desarrollo
y produccidn del sistema terrestre DTCS, mien-
tras, The Boeing se dedica a la actualizacién del
software de Iridium y a sus pruebas.

En la Fase Dos, Iridium aumentard su red de
satélites con mas actualizaciones de softwa-
re, mejorando ademas su infraestructura te-
rrestre. Estos cambios ampliaran la red de co-
municacién y aumentard el nimero de redes
a disposicién del Departamento de Defensa.
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Ademés, el programa de DTCS incluird el de-
sarrollo de una radio con la que se cumplirdn
con las necesidades de los combatientes. Los
primeros prototipos de estos dispositivos es-
tan teniendo una respuesta positiva entre los
combatientes.

Iridium también desarrollard un programa
para la préxima generacion de satélites deno-
minados Iridium NEXT, con el que espera me-
jorar sus infraestructuras y ofertas.

EL CRYSTAL SERENITY RECIBE EL PREMIO
MEDIOAMBIENTAL VENICE BLUE AWARD

El crucero Crystal Serenity, de la naviera Crys-
tal Cruises, filial del grupo japonés Nippon
Yusen Kaisha (NYK Line) ha sido premiado
con el galardén medioambiental Venice Blue
Award, que concede el puerto de Venecia.

El premio fue otorgado por el reconocimiento
de los esfuerzos que el buque realiza por re-
ducir sus emisiones contaminantes durante
sus escalas en Venecia, mediante el uso de
combustibles bajos en azufre.

Esta es la segunda ocasion en la que Crystal
Cruises recibe el premio Venice Blue Award.

La naviera gestiona los cruceros de lujo Crys-
tal Symphony y Crystal Serenity, ambos bu-
ques poseen equipamiento reciclable y reuti-
lizable y emplea nuevas técnicas de eficiencia
energética con las que ahorran 200 t de com-
bustible al afio.

El buque Crystal Symphony ha sido reconoci-
do este afio por el puerto de Estocolmo, por
su contribucién a la proteccién del medio
ambiente. El Crystal Symphony puede alber-
gar 940 pasajeros mientras que el Cristal Se-
renity dispone de capacidad para acomodar a
1.080 personas.

EL GOBIERNO REGULA LAS
TITULACIONES PROFESIONALES
DE LA MARINA MERCANTE

El Consejo de Ministros, a propuesta del Mi-
nisterio de Fomento, ha aprobado un Real
Decreto por el que se regulan las titulaciones
profesionales de la marina mercante. Consis-
te, esencialmente, en la actualizacién y refun-
dicién de la normativa vigente reguladora de
estos titulos en un solo texto. Con ello, se
aporta claridad a la regulacién y seguridad ju-
ridica en beneficio de todos los agentes que
intervienen en su aplicacién.

La nueva norma incorpora los requisitos y
atribuciones de los distintos titulos profesio-
nales y hace mencidn a la calidad de las ense-
fianzas, derivado del compromiso de la Admi-
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nistracion Maritima al ser Espafia Parte del
Convenio Internacional sobre formacidn, titu-
lacién y guardia para la gente de mar (Conve-
nio SCTW).

Entre las novedades que incorpora este Real
Decreto destaca, en el &mbito del sector de la
ndutica de recreo, la creacion de un certifica-
do de especialidad de patrdén profesional de
embarcaciones de recreo que permitird a los
capitanes de yate el gobierno profesional de
estas embarcaciones.

También cabe resefiar la adaptacién de las
atribuciones de los titulos de formacién pro-
fesional de adultos, anteriores a la Ley de Or-
denacién General del Sistema Educativo
(LOGSE), teniendo en consideracién los co-
nocimientos y practicas que, en estas mate-
rias, hayan realizado sus poseedores.

El hecho de actualizar y refundir la normati-
va en un solo texto estd aconsejado por la
normativa internacional vigente, aprobada
por la Organizacién Maritima Internacional
(OMI), asi como por diferentes directivas de
la Comunidad Europea y la propia experien-
cia adquirida a través de la aplicacién de la
reglamentacién nacional sobre niveles de
formacidn en profesiones maritimas.

PALANGRERO SEIGUR 1500XW

Buques Islandeses Seigla Ehf se encuentra di-
sefiando un palangrero de 15 m de eslora
que puede permanecer en el mar durante va-
rios dias. La empresa considera que el
Nieuwstad Sander Seigur 1500XW serd uno
de los mas rapidos palangreros del mundo.

El buque tendrd dos motores con el que al-
canzard una velocidad méxima de 25 nudos.
Estos motores generardn el potencial para
operar un completo sistema automatico de
palangre de Mustad con 30.000 anzuelos y
mantener una bodega fria de 50 m2.

El buque ha sido desarrollado tras las peti-
ciones de los clientes para poder realizar ru-
tas mas amplias a la hora de faenar. Actual-
mente, existe una clara tendencia hacia
buques mas grandes y rapidos, que necesitan
poder faenar 24 h al dia. Esto tiene que ver
con el ahorro de tiempo y la mejora de la ca-
lidad y cantidad.

Con el Seigur 1500XW se hace posible cubrir
un drea mucho mas amplia, pudiendo partir
de Escocia y pescar en la costa portuguesa
en dos dias.

Seigla espera entregar el primer buque a un
cliente noruego a finales de este afio aunque
la compariia espera aumentar sus solicitudes
en otros paises.

Acuerpo ENTRE IHI MARINE UNITED
Y WARTSILA

Wiartsild e IHI Marine United (IHIMU) de Ja-
pén acaban de firmar un acuerdo de coope-
racion para Sistemas Contra-Rotatorios
(CRP). En virtud del acuerdo los sistemas de-
sarrollados por IHIMU serdn incorporados a
los de Wartsild para que éstas puedan ser in-
cluidas como propulsiones diesel-eléctricas
en los buques.

El acuerdo de cooperacién comprende prin-
cipalmente el mercado europeo, donde las
exigencias medioambientales en las opera-
ciones de transporte maritimo son cada vez
mas estrictas.

El sistema CRP IHIMU ha sido instalado du-
rante un periodo de mas de 20 afios a bordo
de graneleros y de VLCC. La compaiifa ha de-
sarrollado atin mas sus sistemas de CRP para
buques diesel-eléctricos desde 2007.

El sistema CRP IHIMU mejora en un 10 % la
eficacia de la propulsién en comparacién con
los sistemas de propulsién diesel-eléctricos
convencionales, y es aplicable a todos los bu-
ques de pequefio tamafio y a los grandes bu-
ques de LNG. Esta mejora de la eficiencia se
traduce en un significativo ahorro de com-
bustible, con lo que se reducen las emisiones
de gases a la atmosfera y se produce un aho-
rro de combustible a largo plazo.

La aplicacién del sistema CRP podria ampliar-
se para incluirse en los sistemas hibridos, los
sistemas de propulsién y los sistemas meca-
nicos de cuatro tiempos en una etapa futura.

CONVENIO DE COLABORACION CON
LA AuToRIDAD MARITIMA DE PANAMA

La Autoridad Portuaria Ferrol-San Cibrao,
Puertos del Estado y la Asociacién Madrid
Plataforma Logistica han suscrito un conve-
nio marco de cooperacién con la Autoridad
Maritima de Panama.

El documento establece la colaboracidn entre
las partes para facilitar el desarrollo y diversi-
ficacion de los intercambios comerciales y
tecnoldgicos entre ambos paises. También fa-
cilita el contacto con empresas de transporte
multimodal de las distintas rutas maritimas
entre América y Europa para dar a conocer las
instalaciones ferrolanas, especialmente la
darsena de Canelifias, y sus ventajas compe-
titivas con el fin de atraer trafico a la zona.

La rdbrica del convenio forma parte de la mi-
sién comercial iniciada por los representan-
tes del Puerto de Ferrol y que, hasta ahora, se
ha materializado en contactos con empresas
del sector y con la Universidad de Panama.
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CosTa CRUCEROS RECIBE EL PREMIO ABB

Costa Cruceros ha recibido el Premio de Efi-
ciencia Energética ABB 2009 en reconoci-
miento a sus esfuerzos y progresos en la me-
jora de la eficiencia energética en su motor y
sus sistemas propulsivos.

El premio fue presentado como parte del
“Energy Efficiency Award 2009. Disefio y lo-
gro de la eficiencia energética”, evento pro-
movido y organizado por ABB. Ademds, las
empresas italianas Fiat Auto y Fiorucci tam-
bién han conseguido otros dos premios por la
aplicacion de sus iniciativas.

Costa Cruceros tiene instalados en sus buques
diversos dispositivos disefiados para controlar
el suministro de energia eléctrica de forma
eficaz, garantizando la flexibilidad de los siste-
mas y de los mecanismos en relacién con las
exigencias operacionales. El uso de variadores
de velocidad optimizan el rendimiento de los
ventiladores en la sala de méaquinas y da lugar
a un ahorro sustancial de energia y reducien-
do el impacto ambiental.

Estos variadores de velocidad inteligente fue-
ron introducidos primeramente en los buques
Costa Fortuna y Costa Serena, mientras que
esta instalacién se encuentra actualmente

prevista para los buques Costa Mégica, Costa
Pacifica y Costa Concordia. Mientras, el Costa
Luminosa, que se incorpord a la flota en mayo,
y el Costa Deliziosa, que se entregard en enero
de 2010, poseen instalados los sistemas en su
disefio. Gracias a los 51 inversores instalados
en todo el Costa Fortuna y en el Costa Serena,
se producird un ahorro de alrededor de
8.760.000 kWh, equivalentes a unas 1.820 to-
neladas de combustible, en un plazo de un
afio, con una disminucidn significativa de las
emisiones al aire de 5.723 t/afo de CO,.

El compromiso de Costa Cruceros de aplicar
los sistemas de ahorro de energia, estd en
consonancia con la politica medioambiental
del Grupo, que establece obligaciones y obje-
tivos mas restrictivos que las establecidas por
las normas internacionales obligatorias.

Los 14 buques que componen la flota poseen
un programa de recogida selectiva para todos
los residuos sélidos generados. Unos 400 m3
de aluminio y 2.100 m? de vidrio procedentes
de los residuos son enviados para su reciclaje
cada afo. La mayoria del agua utilizada se
produce directamente a bordo, utilizando
plantas de desalinizacién. Los buques se en-
cuentran equipados con sistemas de dobles

separadores de achique. Ademas, se controla
el motor, el generador diesel y las emisiones
de incineracion con el fin de analizar los nive-
les de emisidn electromagnética.

El Costa Luminosa posee un sistema mediante
el cual el buque puede conectarse a una red
de energia eléctrica terrestre, permitiendo el
apagado de sus generadores durante las esca-
las en los puertos. Esto significa que el impac-
to ambiental de sus escalas en los puertos es
muy reducido. El Costa Deliciosa también sera
equipado con el mismo sistema.

Costa Cruceros desarrolla su gestiéon ambien-
tal de acuerdo con los ultimos estandares in-
ternacionales (UNI EN 1SO 14001, emitido en
2004) y documentados en un informe de sos-
tenibilidad elaborado de conformidad con las
directrices de la Global Reporting Initiative
(GRI) y de certificacién RINA. Ademas, en
2005 Costa Cruceros fue la primera empresa
en el mundo en recibir la Green Star a través
de la flota de RINA; con la que se certifica que
todos los buques de Costa Cruceros cumplen
con las normas ambientales para la preven-
cién de la contaminacién del medio marino y
con las mds estrictas disposiciones vigentes
del Convenio internacional MARPOL.

| AS CONVERSIONES DE FPSO AUMENTAN PERO LOS PEDIDOS
DE NUEVAS CONSTRUCCIONES SE REDUCEN

Debido principalmente al endurecimiento de
la financiacién y los posteriores problemas de
tesoreria y liquidacién de algunos armadores,
se estdn dando situaciones insostenibles
como es el caso de las cancelaciones de FPSO
ocurridas en marzo, con la quiebra de la FPSO
Noruega, quien dejé dos buques, el Deep
Producter 1y el Deep Producter 2 abandona-
dos en el Drydocks World de Dubai. Actual-
mente, el segundo buque se encuentra toda-
via sin ningln tipo de negociaciones. Aunque,
en un principio se tenfan planes para adquirir
5 buques de este tipo.

Ademds, el propietario noruego Petroprod
también sufrié la quiebra por lo que tuvo que
abandonar otro contrato en Singapur.

Estos proyectos no suelen encontrar facil-
mente comprador debido a que son disefia-
dos especificamente para un armador. Es el
caso de 4 petroleros recientemente compra-
dos por el Grupo SBM suizo, que tras su
transformacién, todavia no han encontrado
armador. Las perspectivas de conversiones se
encuentran en un estado dudoso, aunque se
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espera que en dos o tres afos se solucione
este problema.

Hace un afio, en la cartera de pedidos existian
36 proyectos de FPSOs, de los cuales 20 eran
transformaciones y 16 nuevas construcciones.
Estos pedidos se han visto reducidos median-
te sus entregas y sus cancelaciones. Ademds,
desde marzo de 2008 no se ha registrado nin-
gun pedido de este tipo.

Las dreas clave de desarrollo en el caso del pe-
tréleo se encuentran en Africa Occidental,
China y Brasil. Estos dos ultimos paises poseen
una preferencia a nivel nacional para la adjudi-
cacion de contratos de FPSOs. Actualmente,
solo se conocen pequefios contratos realiza-
dos en Brasil para armadores extranjeros.

Con el fin de que las partes interesadas lle-
guen a un acuerdo, la COA intentara garanti-
zar las uniones de las grandes empresas pe-
troleras productoras en diferentes paises.

Ademas, esta disminucién en los pedidos co-
merciales hard que los astilleros se dediquen

a desarrollar y a investigar nuevas construc-
ciones con el fin de mejorar las existentes y
sus transformaciones, como en el caso de
Singapur o en el Grupo Cosco, gran competi-
dor en el mercado de conversiones.

La japonesa Modec otorgé un contrato a Cos-
co Guangdong para la transformacién del
VLCC Sunrise IV en un FPSO. Su entrega se en-
cuentra prevista para junio de 2010 y realizara
funciones para la comparifa Petrobras Tupi, a
500 m de la costa de Brasil donde las profundi-
dades van desde los 2.200 m a los 2.500 m.

Esta sera la quinta conversién de FPSO otor-
gada al Grupo Cosco. Modec ademas ya habia
elegido este astillero para la anterior conver-
sién de otro VLCC, el Ohdoh. El buque pasara
a llamarse FPSO Kwame Mkrumah MV21 y
podra procesar 120.000 barriles de petrdleo,
al servicio de Jubilee en Ghana. Con este pro-
yecto y tras la instalacién de la ingenieria de
detalle y la integracion de 18 mddulos, pre-
vista para el primer trimestre de 2010, se fi-
nalizard la primera fase de desarrollo del
campo petrolifero en Ghana.
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ECSA puBLIcA sU INFORME ANUAL 2008-2009

El pasado 22 de septiembre, el Presidente de
Ecsa, Marnix van Overklift, y el Vicepresidente
de la compandia, Juan Riva, presentaron en
una conferencia celebrada en Bruselas, los re-
sultados de la compafifa durante el periodo
2008-2009. En ella destacaron diversos pun-
tos que se tratan a continuacion:

El transporte maritimo europeo
como parte de un mercado global

Las turbulencias de los mercados financieros y
su crisis aplicada a muchos sectores, en con-
creto para el transporte maritimo, estd resul-
tando mucho mas grave de lo que se esperaba.

Mientras se espera que se reactive la econo-
mia, las instituciones europeas tomaran cada
vez un papel mas activo y pragmaético, a tra-
vés de la Organizacién Mundial del Comercio,
acordando el libre comercio, los acuerdos eu-
ropeos de asociacion, las relaciones con pai-
ses africanos y los acuerdos maritimos bilate-
rales. Estas iniciativas serdn apoyadas por
Ecsa, que contribuye fomentando la colabo-
racioén en el sector.

Ecsa también menciondé que el afio pasado
mantuvo una posicion de liderazgo en el sec-
tor europeo de transporte maritimo contro-
lando el 40% de la flota mercante mundial y
que las edades medias de los buques de la UE
fueron de 9,7 afios.

Politica Maritima de la UE
2009-2018

Asimismo, Ecsa ha acogido favorablemente la
Comunicacién de la Comisién Europea sobre
politica de transporte maritimo, publicada en
enero pasado.

Aunque los capitulos mas importantes fueron
redactados antes de la crisis financiera mun-
dial, sus principios son muy vélidos en estos
tiempos. La Comisién confirma que la posi-
cién de liderazgo global actual del transporte
maritimo europeo se debe mantener me-
diante un marco operativo apropiado, basado
en las directrices sobre ayudas estatales y du-
rante un largo periodo.

En la citada Comunicacidn se da una escasez
de marinos cualificados y surge la necesidad
de remediarlo. Ecsa se encuentran realizando
campafias de promocioén e iniciativas para
captar estudiantes.

Seguridad y medioambiente
La adopcién del tercer paquete de medidas

sobre seguridad maritima a principios de
20009 fue bien acogido por el sector. Ecsa con-
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sideré que se trataba de un conjunto
de medidas equilibradas cuya aplica-
cién seguird reforzando la seguridad
maritima.

La atencién se centra ahora en las
emisiones procedentes de los buques.
Referidos a los contenidos de azufre
de los combustibles marinos, que en
octubre de 2008 se acordaron nuevas
enmiendas al Anexo VI de MARPOL. A
nivel comunitario, la Comisién lleva a
cabo la revisién de la Directiva de la
UE sobre azufre. Se han destacado va-
rios asuntos, en particular el riesgo de
un trasvase modal del buque a la ca-
rretera si se aplica la obligatoriedad de
que los buques utilicen combustibles
con un contenido maximo de azufre
del 0,1% en las ECAs a partir de 2015.

Respecto a las emisiones de CO,, toda
la atencidn se centra en la Conferencia
de la ONU que se celebrara en Copen-
hague en diciembre de 2009. Ecsa deja claro
que el transporte requiere de una solucién
global aportada por la OMI.

Pirateria

El Comité Directivo de Ecsa elogio la labor de
la NAVFOR de la UE por sus operaciones en
el Golfo de Adén y acogié la ampliacién de la
Operacidn Atalanta hasta el 13 de diciembre
de 2010, anunciando que la Resolucién de la
ONU se ampliard un afo mas. Ecsa afirma
que la presencia de la NAVFOR y de buques
de guerra de otros paises han hecho que se
redujera la pirateria. Sin embargo, este tema
sigue siendo delicado en la zona.

Transporte maritimo de corta
distancia y comodalidad

Los servicios de transporte maritimo en ge-
neral, y de corta distancia en particular, son
un elemento clave en la politica de la UE so-
bre comodalidad. En la revisién de la norma-
tiva que regula las Redes Transeuropeas de
Transporte (TEN-T), que se llevara a cabo en
2010, el sector naviero sefiala una vez més la
necesidad de mejorar las instalaciones por-
tuarias, sus infraestructuras y conexiones con
los hinterlands.

Reglas de Rotterdam

Recientemente, la atencién se ha dirigido al
nuevo Convenio UNICITRAL de la ONU, co-
nocido como Reglas de Rotterdam, firmadas
el 23 de septiembre, tras largas negociaciones
comenzadas en 2002. Las Reglas de Rotter-
dam modernizardn los regimenes de respon-

sabilidad que se aplican en el transporte de
mercancias por mar, dando respuesta a los
vacios legales existentes y regulando el trans-
porte multimodal de mercancias. Ecsa ha pe-
dido a los paises que ratifiquen lo antes posi-
ble este nuevo Convenio.

Derechos de los pasajeros

Ecsa ha estudiado la propuesta de la CE sobre
los Derechos de los Pasajeros en los servicios
maritimos y su enfoque Unico para todo tipo
de buques, provocard problemas en ciertas
compaiiias. Respecto a los ferries, existe una
gran diversidad de buques, traficos y circuns-
tancias geograficas que justifican la incorpo-
racién de cierta flexibilidad en el texto.

También se deben tener en consideracién las
circunstancias sobre las que el operador no
tiene control y que los puertos, y no sélo los
transportistas, deben responsabilizarse de la
asistencia a las personas con movilidad redu-
cida. Este dltimo punto también es valido
para el sector de cruceros.

Agenda prevista

En los préximos meses se realizardn cambios.
Se constituird un nuevo Parlamento y se
nombrard a una nueva Comisién. En un perio-
do de crisis, es necesario una serie de decisio-
nes politicas acertadas y visién de futuro. Es-
tos principios se plasmaron en la estrategia
sobre transporte maritimo para 2009-2018.

El informe anual 2008-2009 de Ecsa comple-

to puede ser consultado en www.ecsa.be/an-
nualreport2009.asp.
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IMPORTANCIA DE LOS ECOSISTEMAS EN TORNO A LAS CHIMENEAS
SUBMARINAS DEL GoLFo pe CADIZ

El Instituto Espafiol de Oceanografia (IEO)
posee un subproyecto con el que espera de-
terminar si en el Golfo de Cadiz existen luga-
res de interés natural comunitario entorno a
las conocidas chimeneas submarinas. Con
sede en el Centro Oceanografico de Malaga,
este subproyecto forma parte del proyecto
denominado Indemares que comenzd en
enero de 2009 y finalizard en 2013.

Tras su observacion, la zona y el ecosistema
que la rodea, podrd ser propuesto para su in-
clusion en la llamada Red Natura 2000 de
areas marinas, con el fin de tomar medidas
para su conservacion o proteccion.

Dicha zona es analizada tras el hallazgo, en
2001, por los investigadores del IEO junto
con profesores de la Universidad de Cadiz y
del Instituto Geoldgico y Minero, de una su-
perficie de 2.000 km? cubierta de volcanes
de fango y chimeneas submarinas distribui-
das a lo largo de dos cordilleras submarinas
de pequefio relieve que se extienden desde
los grandes fondos, a unos 2.000 m, hasta

100 m de profundidad. El punto mas proxi-
mo a la costa de estas cordilleras se encuen-
tra a 88 km al Oeste de la ciudad de Cadiz.

Estas montafias submarinas son resultado de
la presién que ejercen las placas africana y
europea al colisionar. Debido a esa presion,
los fluidos cargados de metano del subsuelo
encuentran zonas débiles por las que escapar
hacia la superficie del fondo marino. Este fe-
némeno, denominado chimenea submarina,
tiene el aspecto de un tubo de cemento y es
debido a la actividad de las proteobacterias
que consumen metano y favorecen la preci-
pitacién de los carbonatos con los que se for-
man las chimeneas.

Caracteristicas singulares

Ya en 2006, los cientificos decidieron abordar
el estudio desde una perspectiva no sélo geo-
légica sino también desde un planteamiento
ecosistémico, de forma que se cataloguen las
especies, estableciendo su valor bioldgico y sus
relaciones interespecificas, su aportacién a la

biodiversidad y los riesgos de supervivencia.
Por ello, se encontraron comunidades de cora-
les profundos como Lophelia pertusa, que es
un coral de crecimiento lento y de inmenso
valor ecoldgico, asi como diversas esponjas y
ncidarios, gorgonias y crinoides, poliquetos,
etc, por lo que la zona fue catalogada como un
area rica en biodiversidad. Ya entonces se clasi-
ficaron algunas zonas de interés preferencial
por la fragilidad de los diferentes ecosistemas.

Actualmente, los cientificos abordan un estu-
dio exhaustivo de esta 4rea estimada en mas
de 3.000 km? con una valiosa diversidad, por
lo que se pueden llegar a encontrar asociacio-
nes de especies nuevas para la Ciencia, espe-
cies reliquia o auténticos fdsiles vivientes
cuya existencia habfa quedado relegada a los
recénditos lugares del fondo marino y que
gracias a las expulsiones de metano se crean
las condiciones adecuadas para su supervi-
vencia. Después se analizaran las propuestas
para su conservacion o proteccion, y se valo-
rard ambientalmente la zona para la toma de
medidas oportunas.

CONFERENCIA INTERNACIONAL DE SEGURIDAD MARITIMA

y DE DEFENSA 2009

Desde el pasado 30 de septiembre y hasta el 2
de octubre, ha tenido lugar en Hamburgo la
Conferencia Internacional de Seguridad Mariti-
ma y de Defensa, MS&D 2009, que contd con
mas de 1.300 participantes de todos los conti-
nentes y mas de 60 empresas expositoras.

En las conferencias se cubrieron todo tipo de
temas actuales como la pirateria en el trans-
porte maritimo internacional, el terrorismo,
las zonas de crisis y las estrategias y activida-
des para solventar estos problemas. En total,
oradores de 16 pafses, mostraron sus conoci-
mientos en el evento.

Los participantes aprobaron por unanimidad
tratar la Seguridad y la Defensa como dos
grupos paralelos dentro de las conferencias.
Entre los participantes se encontraron 21 de-
legaciones de la Marina y expertos relaciona-
dos con la seguridad de los puertos y rutas de
navegacion procedentes de organizaciones,
gobiernos, academias e industrias.

El Vicealmirante Lutz Feldt, Jefe del Estado
Mayor de la Marina alemana hasta 2006 y
actual Presidente de la ICM, elogi¢ a los orga-
nizadores del evento y sefialé que las confe-
rencias dejaban claro que la mayoria de las
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amenazas no se pueden resolver militarmen-
te, sino por consenso mundial. Ademas, el
evento contd con la presencia del Secretario
de Estado Rudiger Wolf y con el Secretario
del Estado Parlamentario Thomas Kossendey.

En la reunién también se expuso la importan-
cia que tiene restablecer un gobierno estable
en Somalia, con el que combatir la delincuen-
cia en alta mar eficazmente. También se co-
mento la adaptacién que habian realizado las
Armadas ante la nueva situacion.

La exposicién conté con mas de 60 empresas
que mostraron innovaciones en la construc-
cién de buques de guerra, de defensa y vigi-
lancia, y métodos para repeler a los piratas.

Entre los expositores se pudieron observar
diversos astilleros y proveedores de equipos
marinos de Alemania, Noruega, Italia y otros
paises que realizaron contactos a través de la
MS&D. Entre las nuevas empresas presentes
en este evento, se encontré VFR Marine Ser-
vice, que presentd su nuevo gel resbaladizo
desarrollado con el fin de repeler los ataques
piratas. El gel de color rojo se mezcla con
agua y al ser rociado en las embarcaciones
piratas, por medio de cafiones de agua, los

atacantes pierden por completo cualquier
adherencia.

También destaca el interés mostrado por el
dispositivo acustico de Aange (LAAD), cono-
cido como el cafién sénico y desarrollado por
la empresa estadounidense American Tech-
nology Corporation. Estos dispositivos sirven
para prevenir y repeler a los piratas por medio
de ondas de sonido. En el stand de Carl Zeiss
Optronics se pudo observar su nuevo sistema
de imégenes térmicas que permite con gran
precision la deteccidn de piratas, incluso en la
oscuridad.

Los proveedores de sistemas de defensa y los
nuevos vehiculos aéreos no tripulados tam-
bién contaron con gran éxito. Se presentaron
helicépteros capaces de realizar vuelos de vi-
gilancia totalmente automatizados sin ser es-
cuchados. Ademas los visitantes pudieron ob-
servar los helicépteros ZFW y el Camcopter,
un helicéptero no tripulado que se encuentra
equipado con sensores.

Los organizadores esperan repetir el éxito de
este evento en el futuro MS&D que se cele-
brard en Hamburgo en 2011, y que alternard
en afios con la SMM.
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V.B. ITAn Y V. B. TRON, NUEVOS REMOCADORES DE BOLUDA

TOWAGE AND SALVAGE

Boluda Corporacién Maritima celebro el
pasado dia 16 de octubre, en las instalacio-
nes de Unién Naval de Valencia, la botadu-
ra de dos buques remolcadores gemelos
que pasaran a formar parte de la compafiia
dedicada al remolcaje, Boluda Towage and
Salvage.

La ceremonia de bautismo tuvo lugar en los
astilleros de Boluda Shipyards, donde durante
aproximadamente 12 meses, se ha trabajado
en la construccién de estos remolcadores. Al
acto asistié el presidente de la Corporacion
Boluda Maritima, Vicente Boluda, entre otros
cargos de la compafiia en Valencia.

Ambas embarcaciones han sido disefiadas
para la navegacidn sin restricciones por lo
que, ademas del servicio de remolque, podran
prestar también servicios contra incendios,
para asistir a buques en peligro, realizar reco-
gida de residuos y lucha contra la contamina-
cién, ante la posibilidad de vertidos de petrd-
leo o gasoil a las aguas, asi como asistencia y
escolta de buques e incluso transporte de
carga en cubierta.

Ambos remolcadores comparte, a su vez, las
mismas caracteristicas técnicas: una eslora
de 32 m, una manga de 14 m, un puntal de
5,60 my 4,40 m de calado.

Sus propulsores, acoplados a sendos motores
diesel, les permiten desarrollar una potencia
continua de 2.650 kW. Serdn capaces de de-
sarrollar 11,8 nudos de velocidad y poseeran
una potencia de tiro de 70 toneladas.

Los astilleros de Boluda Shipyards entregaran
estos buques gemelos a la divisién Boluda To-
wage and Salvage en enero de 2010, por lo
que pasaran a formar parte de su flota. Bolu-

da Towage and Salvage cuenta actualmente
con mas de 200 remolcadores repartidos por
la mayor parte de los puertos de Espafia,
Francia, Africa y América. En los préximos
afios, Boluda Corporacién Maritima continua-
ra invirtiendo en ampliar la flota de remolca-
dores, actividad pionera de la compafifa y en
la que cuenta con una sélida experiencia, lo
que le proporciona un valor afiadido frente a
la competencia.

UN ESTUDIANTE DISENA UN SISTEMA PARA CARGAR Y DESCARGAR

BARCOS CON IMANES

El objetivo del Concurso Académico Visions es
el de generar conceptos innovadores para bu-
ques y estructuras flotantes que cubrirdn en
un futuro las necesidades de la sociedad y del
mercado. El concurso estd organizado como
parte del Network of Excellence Visions.

ElVision Academic Contest estd abierto a ide-
as y conceptos aplicables a cualquiera de las
cinco dreas de negocio siguientes; BA1: Cru-
ceros y Buques de recreo; BA2: Trafico de cor-
ta distancia; BA3: Tréfico en islas; BA4: Trafico
de larga distancia; BAS: Estructuras flotantes,
que han sido identificados como estratégica-
mente importantes en la industria maritima
europea para el periodo de los préximos 5 a
15 afos.

Los participantes en este concurso pueden

presentar proyectos individualmente o en gru-
pos de hasta méximo 7 personas, todos ellos
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estudiantes de alguna de las Universidades
Europeas o asociados a la institucién Wegemt.

Fernando Pombo, estudiante de la Escuela
Técnica Superior de Ingenieria Naval y Oceé-
nica de Cartagena, ha obtenido una mencién
por quedar clasificado en cuarto lugar en la
ultima edicién del concurso de dmbito euro-
peo denominado EU Student Competition
2009 "Visionary Concepts for ships and floa-
ting structures” 6 también conocido como Vi-
sion Academis Contest. Fernando Pombo rea-
liz su proyecto en la Universidad de Lieja, en
colaboracién con la Universidad de Nantes,
durante su estancia como becario Erasmus en
la ciudad belga.

El proyecto, denominado L4-02, propone ins-
talar un mecanismo para cargar y descargar
los contenedores de los buques mercantes,
utilizando un mecanismo magnético que ha-

cen que los cajones metdlicos accedan por sf
solos al barco, a través de una rampa de acce-
S0, como si se tratara de una escalera meca-
nica. Una vez dentro del barco, este alumno
propone crear un sistema de ascensores para
ubicar los contenedores en los diferentes ni-
veles, por lo que, en el fondo del buque tam-
bién se instalarian placas magnéticas.

El método tradicional consiste en realizar
este proceso mediante grias, un sistema que
resulta muy lento, de tal forma que los barcos
deben permanecer varios dias en el puerto
esperando su descarga. Con este sistema se
ahorraria tiempo y dinero.

Este concurso de ideas pretende fomentar la
creatividad de los estudiantes, y por tanto, les
propone presentar proyectos originales y no-
vedosos relacionados con la industria naval,
sin limite presupuestario.
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NOTICIAS

SIN RECUPERACION HASTA 2010 PERO ALGUNOS ASTILLEROS RECIBIRAN

NUEVOS FONDOS

La situacién ha cambiado un poco en el caso
de los nuevos petroleros, a los cuales han
afectado menos de lo que se esperaba las
cancelaciones. El estado de las empresas es
muy preocupante y algunas construcciones
pasan a ser objeto de renegociacion.

Las cifras a largo plazo han caido si se compa-
ran con las obtenidas hace muchos afios. Gran
cantidad de nuevos petroleros se enfrentan a
un futuro sombrio y sus perspectivas no son
buenas, aunque se espera que se produzca
una recuperacion sostenible para 2010.

Las cancelaciones de los petroleros represen-
tan alrededor de una sexta parte del total, que
es aproximadamente de unos 600 buques. Es-
tas cancelaciones modifican la situacién de
los astilleros, siendo cada vez més lamenta-
bles, tras un afio de lucha intentando mante-
ner los precios acordados originalmente.

Los armadores consideran importantes las ga-
rantias de reembolso en sus contratos, los cua-
les son cancelados ante el menor incidié de
problemas en el astillero. Algunos astilleros no
tienen eleccién ya que han realizado antes las
tramitaciones de los préstamos con los bancos
y no tienen otra opcién que continuar con la
construccion y tener la esperanza de poder re-
alizar su venta en una fecha posterior. Esta
venta se realizard a un precio mucho menor,
como actualmente ocurre con los petroleros.

Cuando hay una buena relacién entre el ar-
mador y el astillero, se intenta llegar a un
acuerdo ante esta situacién cada vez mas de-
sesperada. Entre las alternativas figuran retra-
sar la construccién o transformar el buque a
construir. La transformacién del buque suele

aumentar los problemas de construccién al
modificarse su programa de produccién y se
suele retrasar su entrega.

El peor de los casos se produce cuando hay
que realizar un cambio de categoria del bu-
que, como en el caso de los petroleros. Las
transformaciones pueden llegar a dejar bre-
chas de trabajo en los astilleros de 12 a 18
meses, complicando la sequia existente de
los nuevos pedidos.

Los posibles armadores se encuentran al ace-
cho de los contratos de reventa a precios més
bajos, o con descuento del 25 al 30 % sobre
su precio por retraso en la entrega del buque.
Esta nueva situacion hace que sea dificil pre-
decir con exactitud los niveles alcanzados por
los precios de las construcciones actuales.

La escasez de pedidos puede observarse al
compararse los 91 petroleros contratados has-
ta la fecha, ante los 359 petroleros entregados.
Las nuevas entregas sin embargo se realizan en
el tiempo acordado, aunque se encuentran en
espera de negociaciones porque estos contra-
tos, actualmente, no cubren los costes de ex-
plotacidn tras producirse la entrega.

Algunos contratos suelen ser abandonados
por los astilleros y, tras unos meses, se fonde-
as a la espera de obtener precios razonables.
Los petroleros son los que mas tiempo se en-
cuentran fondeados debido al desequilibrio
existente en su mercado, por lo que de los
2.079 pedidos existentes se descartaran en
una proporcién de 6:1.

Existen varios contratos negociados que se ma-
terializaran tras la reactivacién del mercado. Un

ejemplo es el pedido de dos petroleros suez-
max realizados por el armador griego Tsakos
con Sungdong, el pasado mes de julio en Corea
del Sur. Originalmente, el pedido consistia en
dos petroleros con un valor de 150 millones de
ddlares cada uno. Actualmente, el valor de es-
tos petroleros es de 72 millones de ddlares.
Acordados los contratos no se han llevado a
cabo por la situacién de la crisis creditaria.

Todavia es temprano para evaluar si esta re-
duccién es una tendencia estable y no ha
concluido. Sin embargo, el valor de los dos
suezmax es similar en todos los astilleros. En
una campafa vigorosa, Sungdong espera
conseguir seis pedidos, aunque ain no cono-
ce si son petroleros. Estos pedidos supondran
trabajo para astillero durante dos afios, relle-
nando las lagunas de produccidn existentes.

Sungdong ha aplazado el contrato con Tsakos
durante estos dos afios para dedicarse a los
demas pedidos. Tras finalizarlos, analizaré la si-
tuacién del mercado con el fin de recuperarlo.

Otro ejemplo es el de Alba Maritime, la em-
presa tenfa un pedido de cuatro petroleros, el
cual fue cancelado, y actualmente esta rene-
gociando los cambios con el astillero.

Aunque existen signos de recuperacién, la
atencién se concentra en los graneleros con
los que los astilleros chinos han reforzado su
cartera de pedidos. Al parecer, las lecciones
pasadas nunca se aprendieron y se espera
que los armadores se mantengan firmes en
los malos momentos. Sin embargo los arma-
dores no lo ven de esta manera, manteniendo
los buques viejos operativos se disminuirdn
los costes de capital.

Cartera de pedidos de petroleros: afios de entrega esperados

Tipo de buque Total Total 2009 2010 2011 2012 2013 2014
N° tpm N° N° N° N° N° N°
Aframax 209 22.950.102 74 82 49 2 2 0
Handymax 423 20.274.240 147 149 96 25 5 1
Handysize 180 5.479.303 60 71 42 7 0 0
Quimiqueros medianos 240 3.674.881 156 58 20 6 0 0
Buques para productos medianos 80 1.163.594 61 12 7 0 0 0
Panamax 115 8.284.230 54 20 38 3 0 0
Buques de Abastecimiento 5 63.100 1 3 0 1 0 0
Quimiqueros pequerios 222 1.353.390 157 42 19 4 0 0
Buques para productos pequefios 204 1.195.329 148 36 17 3 0 0
Pequefios petroleros 9 50.300 5 4 0 0 0 0
Suezmax 170 26.471.389 54 50 48 15 3 0
VLCC 226 70.3763140 29 77 86 34 0 0
Total 2.083 161.335.998 946 604 422 100 10 1
40 1.116 INGENIERIANAVAL noviembre 2009
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Los astilleros de China y Corea del Sur se en-
cuentran recibiendo grandes aportaciones de
capital por parte del Estado, ya que, estos son
los principales contribuyentes a sus economi-
as nacionales. Por otro lado, los pequerios as-
tilleros coreanos y chinos, los cuales nunca
han sido testigos de tiempos dificiles, se en-
cuentran en una dificil situacién.

Los astilleros chinos, aunque sobreviven con
la ayuda del gobierno, dudosamente reciben
el capital privado, por lo que el astillero priva-
do puede atraer pedidos de buques de gran
tamafio pero tiene problemas en su capital,
llegando a la quiebra. El astillero de Jin Mao,
recientemente se ha declarado en quiebra
tras no haber finalizado un buque. Anterior-
mente, fueron contratados pedidos para la
construccién de 6 petroleros y 13 graneleros
a armadores extranjeros.

La ultima iniciativa del Gobierno coreano es
establecer un programa de financiacién de
1,7 mil millones de délares con el fin de ayu-
dar a los armadores en sus nuevas construc-
ciones. Esta iniciativa innovadora se conoce
como Programa de Buques del Banco de De-
sarrollo de Corea (KDB). Los préstamos esta-
ran disponibles para las compafifas navieras a
las que se les hayan denegado las financiacio-
nes bancarias debido a la crisis global. El obje-
tivo es que se puedan producir las entregas
de las nuevas construcciones.

Petroleros construidos y contratados a 1 de enero de 2009

Tipo de buques NP° de construcciones N° de contratos
Aframax 61 13
Handymax 80 17
Handysize 32

Quimiqueros medianos 35 1
B. productos medianos 9 3
Panamax 4
B. abastecimiento 29 1
Quimiqueros pequerios 29 14
B. productos pequefios 25 22
Suezmax 28 4
VLCC 30 12
Total 359 91

Este fondo es adicional al recientemente
creado por KAMCO, que financia 3 mil mi-
llones de délares, destinados a la compra de
buques de segunda mano y contratos de
construccién existentes. Troubled Korea Line
recibié la primera financiaciéon de KAMCO,
por valor de 200 millones de délares para
cubrir la construccién de tres buques reali-
zados por Daewoo. Esta compaiifa tiene un
pedido de 8 buques de los cuales cuatro son
VLCCs. Estas medidas se encuentran fortale-
ciendo la industria naval coreana y su mari-
na mercante. Otro ejemplo es el de CSBC
afectada por los retrasos. Para intentar sol-

ventar la situacién, CSBC transformara dos
VLCCs de 45.000 tpm, entregéndolos en
2012 a Chinese Petroleum, por valor de
45,25 millones ddlares cada uno.

La ambicién de Vietnam de construir petroleros
se ha visto limitada por la recesién. Dos VLCCs
previstos en Dung Quat y una serie de Aframax
han sido retrasados indefinidamente. Otros re-
trasos son cuatro quimiqueros de 6.000 tpm
para la empresa italiana Medinav o dos buques
especificos, cuya entrega estaba prevista para
septiembre de 2010 y junio de 2011, y son
construidos en los astilleros de Bach Dang.

UN DEBATE SOBRE PIRATERIA ARRANCA EL FORO DEL CLUSTER MARITIMO
EspAaNOL “ENCUENTROS CON LA MAR”

El arranque del foro del CME Encuentros con
la Mar se ha inaugurado con un debate sobre
la pirateria en el siglo XXI que desbordé las
expectativas previstas. El pasado 15 de octu-
bre, casi media centena de personas siguieron
con extraordinario interés una jornada en la
que varios expertos abordaron los puntos cri-
ticos en los casos de secuestro de embarca-
ciones que suceden en el [ndico Norte en tor-
no a las costas somalies.

El presidente del CME en funciones, José Luis
Cerezo, abrid la jornada con una reflexién so-
bre la incidencia del problema sobre la flota
atunera espafiola, que ha visto mermar sus
capturas en un 50 % al pasar de 200.000 t
anuales a sélo 100.000 t. Seguin datos de CE-
PESCA, en el Indico faenan habitualmente 33
barcos esparioles con una capacidad de alma-
cenaje de entre 600 y 1.400 t de atun, lo que
permite abastecer el 40 % de la demanda in-
dustrial conservera nacional.
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Sobre los dafios causados por la pirateria so-
mali a la flota atunera espafiola, hablé Julio
Mordn, director gerente de la Organizacién
de Productores Asociados de Grandes Atune-
ros Congeladores y de la Asociacién de Gran-
des Atuneros Congeladores. Segin opind no
basta con las fuerzas militares que se encuen-
tran desplegadas en la zona y se hace preciso
contar con seguridad privada abordo, como
en el caso de las embarcaciones francesas. No
obstante, existen problemas de orden juridico
y penal que habra que ir resolviendo porque
los piratas acttian con impunidad ante la difi-
cultad para su enjuiciamiento y cumplimien-
to de las correspondientes condenas. El abo-
gado maritimista Javier Portales abrié un
debate con el tema de si el pago del rescate a
los piratas puede anular o no las pdlizas de
seguro suscritas por los armadores.

Otra intervencién importante fue la realizada
por el Comandante de la fuerza militar desta-

cada por la UE en la zona (Atalanta), Juan Ga-
rat, que destacé que en sélo un afio de actua-
cién se ha pasado de un secuestro diario a
sélo uno al mes. No obstante, cada barco de
vigilancia tiene que proteger una zona de
100.000 millas cuadradas y llegar a los con-
flictos en menos de 15 minutos, que es el
tiempo medio que los piratas emplean en re-
alizar el abordaje.

Ademds de la pesca, otros sectores como el
tréfico de petroleros y otras embarcaciones
de gran tonelaje poseen un trafico muy in-
tenso en la zona, ya que realizan rutas a tra-
vés del canal de Suez.

En una travesfa entre Londres y Bombay uti-
lizando el canal de Suez se ahorra 8.200 km,
pasando de 19.800 km a 11.600 km en el
itinerario, ya que, el mayor nimero de kild-
metros se realiza al bordear el continente
africano para evitar aguas somalies.
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EL SPS uTiLizaDO EN BUQUES FPSO

El Sistema de Sandwich Plate (SPS) para qui-
tar refuerzos en los costados del casco se en-
cuentra préximo a su comercializacién, tras
completarse un proyecto de 3.112 m? en los
astilleros de Keppel, en Singapur. La lista de
los proyectos donde se utilizara dicha técni-
ca es cada vez mayor y se espera quitar un
gran uso para la reparacién de cubiertas en
buques roro.

Hace dos afios, Reino Unido se baso en esta
Ingenierfa Inteligente para emprender un es-
tudio con el fin de transformar buques VLCC
en FPSO utilizando la técnica del SPS. En abril
de este afio, la compariia termind el primer
pedido consistente en reforzar los costados
de un VLCC y transformarlo en un FPSO
(P57) para Petrobras.

EL SPS consiste en la unién de dos placas de
acero por una inyeccién de elastémero séli-
do. La superposicién ofrece una mayor resis-
tencia al impacto, ya que, su rigidez distribu-
ye los efectos de las fuerzas cuando se
produce el golpe.

En el contrato de Petrobras, esta superposicién
se utiliza para mejorar la resistencia estructural
del forro cercano a las zonas de abastecimien-
to y desembarque del buque. Con el SPS se
cumple la especificacién del disefio del Conve-
nio Marpol de la OMI sobre la proteccién de
impacto, siendo un buque capaz de soportar
un impacto de 5.000 t a una velocidad de 2
m/s. Esto se logra sin que se produzca ninguna
perdida de espacio para la carga, eliminando
los espacios vacios y cumpliendo con todos los
requisitos propios de las inspecciones.

Esta técnica sera utilizada para la transforma-
cién del buque Tupi Pilot T de Modec en un
buque FPSO. Este proyecto se iniciard en Cos-
co Dalian, en Japdn, y la empresa espera ob-
tener otros seis contratos de transformacion
de FPSO, entre los que figura el buque P58,
gemelo del P57.

El SPS puede ser utilizado tanto en repara-
ciones como en transformaciones de buques
a FPSO, como la reparacion realizada en la
cubierta principal del Zafiro Producer. Esta
reparacion fue llevada a cabo mientras el
buque permanecié en su base, a 42 millas de
la costa en el Golfo de Guinea. El SPS se uti-
liz6 en la cubierta principal donde se combi-
né con una serie de métodos de instalacidn
convencionales. Esta técnica fue empleada
por un procedimiento sin calor, lo que per-
mitié una reparacién completa sin la necesi-
dad de emplear soldaduras. Este método
también ha sido utilizado en el FPSO de
Chevron, Captain, donde con la técnica del
SPS se han instalado una serie de planchas
en el forro mientras el buque operaba en el
Mar del Norte.

Este trabajo se realizé para restablecer 1 m?
de chapa deteriorada en la parte inferior de
la bomba de succién. Aparentemente, la Uni-
ca opcién era fabricar un compartimento
estanco y cortar el acero de forma perma-
nente tras la aprobacién de la sociedad
Lloyd's Register.

Actualmente, se estd llevando a cabo un pro-
yecto similar en los petroleros de la compa-
fifa Transocean que posean sus cubiertas ex-

teriores en mal estado. Estos trabajos de re-
paracion se realizardn cuando los buques se
encuentren en su base.

El SPS se encuentra en investigacién para su
uso en proyectos dirigidos a la construccion
de buques y su mercado. Anteriormente, el
SPS ya ha sido utilizado en un quimiquero de
tipo C, de 110 m de eslora, perteneciente a la
Autoridad del Rio Rin. En este caso, primera-
mente se tuvo que construir una maqueta en
3D, con el fin de realizar el andlisis de los es-
pesores a escala.

El proyecto llamé la atencién del astillero
coreano DSME, que acabo firmando un
acuerdo de disefio y construccion de seccio-
nes en noviembre de 2008. Las solicitudes
iniciales inclufan las tapas de escotilla; las
cubiertas elevables para vehiculos; el bloque
de alojamiento y los mamparos. Posterior-
mente, el pedido podra ser ampliado.

Actualmente, se encuentran en construccion
los prototipos de la cubierta elevable destina-
da a la carga y descarga de vehiculos y los pa-
neles que serdn utilizados para la fabricacién
de las tapas de escotillas. En los petroleros,
ademads, se instalard un bloque de alojamien-
to y unos mamparos en la sala de maquinas.

Mediante esta técnica, en los ultimos 10
afios, se ha reinstaurado unos 150.000 m? de
acero y es de esperar que durante los proxi-
mos 5 afios se realicen en unos 400.000 m?,
lo que representard cerca del 15% de las re-
paraciones y las transformaciones realizadas
en el sector petrolero.

ENAGAS IMPULSA UNA APLICACION INFORMATICA PARA PREDECIR
LA EVOLUCION DE LA CALIDAD DEL GNL DURANTE SU TRANSPORTE

Como consecuencia del fuerte crecimiento
experimentado a nivel mundial por el con-
sumo, y por tanto por el transporte, de gas
natural licuado (GNL), afiadido a que al ser
un producto compuesto por diferentes ga-
ses en estado liquido la vaporizacién del
GNL no es homogénea, se ha despertado un
gran interés entre distintas empresas de
ambito internacional por poder conocer
con cierta antelacién los cambios sufridos
en la composicién del GNL durante su
transporte por mar en buques metaneros,
un fenémeno que es conocido como enve-
jecimiento del GNL.

INGENIERIANAVAL noviembre 2009

Con este objetivo, un grupo de compaiiias
europeas ha llevado a cabo un proyecto bajo el
ambito del GERG (Groupe Europeen de Re-
cherches Gazieres —the European Gas Research
Group-) denominado “Calculation Model(s)
of LNG Ageing during ship transportation
(MOLAS)". Las compaiiias que han participado
en este proyecto, que ha liderado Enagds, han
sido: E.ON Ruhrgas, GL Industrial Services, GDF
Suez; Naturgas Energia; Repsol y StatoilHydro.

El proyecto consiste en el desarrollo de una aplica-
cién informatica que permite predecir los cambios
de composicién del GNL durante su transporte des-

de el puerto de origen al de destino, asi como las
variaciones existentes en sus propiedades mas im-
portantes tales como poder calorifico, indice de
Wobbe y densidad. La aplicacion MOLAS puede
instalarse facilmente en un ordenador con sistema
operativo Windows 2000, Windows XP o superior.

Los resultados proporcionados por esta apli-
cacién ayudardn a las empresas operadoras
de los terminales de almacenamiento y rega-
sificacion en el manejo del GNL de una ma-
nera mas segura y eficaz y en la toma de las
acciones necesarias para el cumplimiento de
los requisitos de calidad propios de cada pafs.
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ULTimAS ACTIVIDADES DEL IME EN FORMACION

32 Edicién del Curso de Economia
Maritima on-line

Dado el gran éxito de las convocatorias pre-
cedentes, el Instituto Maritimo Espafiol junto
con el Instituto de Postgrado y Formacion
Continua (ICADE) desarrollaran la tercera
edicion del curso on-line de Economia Mariti-
ma a partir del mes de enero de 2010.

Se trata de un curso de gran interés para
aquellos profesionales que intervienen de
modo directo e indirecto en los temas econd-
micos y financieros de empresas del sector. El
curso va dirigido a los departamentos de con-
trol en navieras y astilleros, asi como a los
responsables de los departamentos tanto de
fletamentos, operaciones, RRHH, comerciales
etc., de empresas del sector porque les per-
mitird conocer la totalidad de la economia de
su empresa y de cémo afecta a la cuenta de
resultados sus decisiones sobre la gestién de
su area de trabajo.

El curso va dirigido a los profesionales del
sector que, con o sin formacién econdmica,

tienen que hacer frente a decisiones relacio-
nadas con su actividad que tengan repercu-
sién econdémica en la empresa. Y también
para personas que quieran incorporarse a
este sector en departamentos o puestos en
los que es necesario una preparacion previa
como ésta.

El curso estd dividido en ocho mddulos en
los que se trataran diversos aspectos tales
como; conceptos generales sobre transpor-
te maritimo, los mercados maritimos, una
introduccién a las finanzas, el negocio na-
viero, la estructura econédmica de los trafi-
cos maritimos, el negocio de la construc-
cién naval, el anélisis de inversiones y
valoracién de empresas y finalmente el co-
mercio internacional.

El alumno, al comienzo del curso, recibira el
libro de texto “Economia del Sector Mariti-
mo”, complemento perfecto para el desarro-
llo del mismo. Para mas informacién y para
inscribirse, tan sélo es necesario cumplimen-
tar la ficha de inscripcién que se puede en-
contrar en el portal de internet: www.ime.es.

PECES ROBOTS EN EL PUERTO DE GIJON

Un conjunto de peces ro-
bots en forma de carpa es
el nuevo proyecto de inves-
tigacion financiado por la
Comisién Europea y coordi-
nado por el Grupo BMT,
que se llevara a cabo en el
puerto de Gijén, durante
tres afios. Con estos robots,
los investigadores esperan
detectar la contaminacién
en los rios, lagos y mares
por todo el mundo.

Los robots imitaran el movi-
miento ondulante de los pe-
ces y por medio de peque-
fios sensores quimicos podrd situar la fuente
de los contaminantes potenciales que se en-
cuentren en el agua, como son las fisuras en
los oleoductos submarinos o los derrames
producidos en los puertos.

Los robots tendrén una baterfas que deberan
cargarse cada 8 horas, por lo que al encon-
trarse en el centro de carga, transmitiran la
informacién observada de las fuentes y las
magnitudes encontradas en tiempo real. Los
robots se comunicaran por medio de ultraso-
nidos, tanto entre ellos como con el centro
de carga.
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A diferencia de los peces robots anteriores
que trabajaban con controles remotos, estos
tendrén la capacidad de navegar auténoma-
mente, independiente de cualquier interac-
cién humana. Ademds regresaran automatica-
mente a su centro para recargar las baterias.

Estos peces robots tendrdn un grado de inte-
ligencia con el que podré planificar sus movi-
mientos y desplazarse en su entorno. Ademas
podran buscar signos de contaminacién y sus
fuentes individualmente, memorizando las
blsquedas anteriores y transmitiendo estos
datos entre ellos.

El curso comienza el préximo 25 de enero y
tiene una carga lectiva de 130 horas, finali-
zando el 3 de mayo de 2010.
Inauguracién de la 26° Edicién

del Master en Negocio y Derecho
Maritimo

El pasado 14 de octubre se celebré la cere-
monia de inauguracién la vigésimo sexta
edicién del Master en Negocio y Derecho
Maritimo, que imparten conjuntamente el
Instituto Maritimo Espariol (IME) y el Insti-
tuto de Postgrado y Formacién Continua
(ICADE).

La presentacion resulté un emotivo acto, en
el que se recordd la gran figura de Miguel Par-
do Bustillo, Presidente del IME, fallecido el
pasado 13 de agosto, que fue pionero en Es-
pafia en desarrollar una formacién maritima
de calidad, hace 26 afios.

A la ceremonia asistieron, ademas de profe-
sores y alumnos, destacados representantes
del panorama maritimo nacional.

En este proyecto también
participan Tyndall, con el
desarrollo de sensores qui-
micos que permitan a los in-
vestigadores encontrar los
contaminantes de forma ra-
pida e in-situ; Thales, con el
desarrollo del sistema de
comunicacién por ultrasoni-
dos; y la Universidad de
Strathclyde, con la realiza-
cién y mejora del disefio.

Este proyecto de primicia
mundial parte del disefio de
formay de movimiento de los
peces, con lo que se espera ga-
rantizar la eficiencia energética y optimizar los
sensores de deteccion y las baterfas. Los robots
analizaran los productos quimicos que se en-
cuentren en una zona del agua y disueltos en ella.

Los cinco peces tendran una longitud de 1,5
m cada uno y seran construidos por el equipo
de robdtica de la Escuela de Informatica e In-
genierfa Electrénica de la Universidad de Es-
sex, en Reino Unido.

Los peces robots seran lanzados al agua antes

de finales del préximo afio y se espera que
naden a una velocidad cercana a 1 m/s.
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25 x 150 ED DAY/NIGHT: LOS PRISMATICOS DE VISION NOCTURNA MAS POTENTES DEL MUNDO
Dotados de los mas avanzados tubos intensificadores de vision nocturna actualmente disponibles
XD4 y XRS5 autogating fabricados en Europa por PHOTONIS, los 25x150 ED D/N se suministran

con dos juegos de oculares de 25x (diurnos y
nocturnos) y 40x (diurnos opcionalmente)
y con una montura 100% waterproof de

d
accionamiento eléctrico. Con los /
oculares de 40x se alcanza una 4
asombrosa distancia de obser-
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Con NATO number.
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8 x 50 FMTR DAY/NIGHT

Los Fujinon 8x50 FMTR D/N producen
una imagen de vision nocturna de 8
aumentos de altisima calidad de borde

a borde del campo visual. Se suministran
con los mas avanzados tubos nocturnos
de intensificacion de luz XD4 o XRS.

7 x 50 MTRC-SX-2 con reticula y compas
Utilizados desde hace afos en la marina espanola,

los fiables y resistentes Fujinon 7x50 MTRC-SX-2 alcanzan
un 92% de transmision de luz y pueden suministrarse

opcionalmente con filtros de proteccion LCF 1054 nm.
Con NATO number.
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NUEVA RED DE COMUNICACIONES PARA LA DIRECCION GENERAL
DE LA MARINA MERCANTE Y SALVAMENTO MARITIMO

El Subdirector General de Ins-
peccién Maritima, Alfredo de
Latorre; la Directora de SASE-
MAR, Pilar Tejo, y los directo-
res de Explotacién y Negocio
de Abertis Telecom, Enrique
Fernandez y Oriol Sitja, pre-
sentaron en Valencia el pasa-
do dia 20 de octubre, la nueva
red de comunicaciones para
la prestacion del servicio de
comunicaciones de socorro
para la seguridad de la vida
humana en el mar, una red
mas moderna, fiable y robus-
ta que contribuira a mejorar
la seguridad de la navegacion
maritima.

Abertis Telecom ha iniciado la prestacidn del
“Servicio de comunicaciones de socorro para
la Seguridad de la Vida Humana en el Mar”,
servicio que incluye las comunicaciones de
seguridad y emergencia para las distintas zo-
nas de navegacién maritima, asi como el es-
tablecimiento y mantenimiento de la Red de
Estaciones Costeras y de los Centros de Co-
municaciones Radiomaritimas (CCR).

La Direccién General de Marina Mercante, del
Ministerio de Fomento, adjudicé por concur-
so publico, en agosto de 2008, a Retevision,
filial de Abertis Telecom, el contrato de “Pres-
tacion del Servicio de comunicaciones de So-
corro para la Seguridad de la Vida Humana en
el mar”, con una duracién de cuatro afos,
prorrogables por otros cuatro, y con un im-
porte total de 42,5 millones de euros. Abertis
Telecom tiene una amplia experiencia en la
gestion de redes y servicios de comunicacio-
nes de seguridad y emergencia, y sus siste-
mas de radiocomunicaciones mdviles dan
servicio a mas de 30.000 policias, bomberos,
guardas forestales y personal sanitario en
toda Espafia.

Para la ejecucién del servicio de comunicacio-
nes de Socorro Maritimo, Abertis Telecom ha
disefiado e instalado una nueva red de esta-
ciones transmisoras y receptoras en emplaza-
mientos estratégicos del litoral espafiol, que
han mejorado la cobertura en las zonas de na-
vegacion, asi como la disposicién de los CCR.

El servicio asociado al contrato comprende la
escucha permanente de los canales de soco-
rro, 24 horas los 365 dias del afio, de acuerdo
con lo establecido por la OMI (Organizacién
Maritima Internacional), en el Sistema Mun-
dial de Socorro y Seguridad Maritima vy, en
caso de emergencia, el apoyo en las comuni-
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caciones de socorro a SASEMAR, responsable
de la coordinacién de las operaciones de res-
cate. Abertis Telecom ha incorporado 72 ra-
dio-operadores a su plantilla para prestar este
servicio, con el objeto de cubrir tres turnos
diarios desde cada uno de los seis CCR.

Ademds de este servicio principal de escucha,
el contrato prevé la realizacién de las tareas
de transferencia de las llamadas de socorro a
SASEMAR, la radiotransmisién de los Avisos a
los Navegantes: tales como mensajes de se-
guridad, de urgencia, los boletines de infor-
macién meteoroldgica, y cursar el tréfico del
servicio radiomédico.

La nueva red implementada por Abertis Tele-
com para la prestacién del servicio incluye
tres tipos de centros. En primer lugar, los 6
CCR, situados en La Corufia, Bilbao, Valencia,
Malaga, Tenerife y Las Palmas; desde estos
centros de control, los 72 operadores (12 por
centro) realizan la escucha 365 x 24 de los
canales de socorro. Ademads, 35 Estaciones
Costeras, que operan en la banda de VHF,
para cubrir una franja de aguas costeras de
cémo minimo 35 millas nduticas. Otras 9 Es-
taciones Costeras que operan en la banda de
Onda Media y cubren hasta 150 millas nduti-
cas. Por dltimo, la red se completa con una
Estacién de Transmisién/Recepcién en Onda
Corta con cobertura de mayor alcance, que
incluye el litoral africano occidental, zona ha-
bitual de navegacion para la flota espariola.

La nueva red de Abertis Telecom presenta una
serie de mejoras con respecto a la solucién
existente hasta ahora, vinculadas a la cober-
tura, la capacidad de la red y la interoperabili-
dad de los sistemas:

— Mejora de la cobertura del servicio. Se han
mejorado 85 zonas que hasta el momento

presentaban algun proble-
ma de cobertura.

—Mayor robustez de la red.
Mayor nimero de Estaciones
costeras, todas ellas con
equipos transmisores y re-
ceptores de reserva. Estructu-
ra de red en anillo, mayor re-
dundancia de red. Cualquier
CCR puede tomar control so-
bre sus adyacentes. Toda esta
arquitectura asegura una
mayor redundancia, lo que
aumenta la disponibilidad en
caso de averia de alguno de
los elementos de red, arqui-
tectura pensada para servi-
cios de muy alta continuidad
como el presente.

— Integracién de todos los sistemas de comu-
nicacién en una Unica Plataforma tecnolé-
gica con una Unica consola de operador.

— Plataforma tecnoldgica mas avanzada, de
alta fiabilidad, contrastada en varios pro-
yectos maritimos similares y en otros de
seguridad y emergencia aérea y terrestre.

— Plantilla propia dedicada al servicio. Los tra-
bajadores son personal directo de Abertis
Telecom, lo que asegura su fidelizacién y
formacién continua.

— Mejora de la aplicacién de intercomunica-
cién de mensajes entre los Centros de Con-
trol y los Centros de Coordinacién de Salva-
mento Maritimo.

—Aumento de los canales de radio para las
comunicaciones entre las Unidades Opera-
tivas de Salvamento Maritimo.

—Aumento de la calidad de la comunicacion
en el traspaso de la llamada a la red telefé-
nica (usado en el Servicio Radiomédico)

Dada la criticidad del servicio de comunica-
ciones de Socorro Maritimo, y para garanti-
zar que el cambio del sistema anterior al
actual se realizara de forma ordenada, segu-
ra y sin interrupcion, se establecié un Plan
de Transicién que ha facilitado durante los
ultimos meses la asuncién gradual de los
servicios por parte de Abertis Telecom hasta
alcanzar, el pasado 27 de abril, la completa
responsabilidad de todo el sistema. El pro-
ceso se ha desarrollado con absoluta nor-
malidad.

De izquierda a derecha: el director de Explotacién
de Abertis Telecom, Enrique Fernandez; la direc-
tora de la Sociedad de Salvamento y Seguridad
Maritima, Pilar Tejo; el subdirector general de
Inspeccién Maritima de la Direccién General de la
Marina Mercante, Alfredo de la Torre, y el director
de Negocio de Abertis Telecom, Oriol Sitja.
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COMIENZA LA CONSTRUCCION DE LA SEGUNDA FREMM FRANCESA

Durante una ceremonia realizada el 8 de octu-
bre en las instalaciones de DCNS en Lorient, el
ministro de Defensa francés, Hervé Morin
efectud el corte de la primera chapa de de la
fragata FREMM (Frégate Européenne Multi-
Missions) D631 Normandie, con el fin de mar-
car simbdlicamente el inicio de la construccién
de la segunda Aquitaine destinada a su Marina.

Actualmente, se encuentra en produccion la
D630 Aquitaine, cuya entrega esta prevista
para agosto de 2012, y una destinada a Ma-
rruecos, para 2013. Las ocho encargadas por la
Delegacion General del Armamento (DGA) a
través de la Organizacién Conjunta de Coope-
racién en Armamento (OCCAR) en noviembre
de 2008y las tres que se pidieron el 30 de sep-
tiembre, serdn entregadas en marzo de 2022.

Segun el ministro, cada una tiene un coste
aproximado de 500 millones de euros. La Mari-
na italiana espera construir localmente diez, en

un consorcio formado por Fincantieri Cantieri
Navali Italiani y Finmeccanica y adquiridas por
la NAVARM a través de OCCAR. Las FREMM
francesas son de dos versiones: lucha antisub-
marina con misiles MBDA Exocet MM 40 Block
3,ASTER 15y SCALP Naval de crucero de largo
alcance, también designado MdCN (Misil de
Crucero Naval); y defensa antiaérea FREDA,
con Exocet MM 40 Block 3, ASTER 15y 30.

Ambas estardn equipadas, entre otros, con
torpedos Eurotorp MU-90 Impact, un cafién
de 76 mm Super Rapid de Oto Melara, piezas
de 12,7 mm, radar multifunciones Thales Ne-
derland Herakles, sistema de bisqueda y ad-
quisicién Thales Artemis, sensor de guiado
Sagem NAJIR MM, de navegacidn inercial Sig-
ma 40P, de autoproteccién NGDS, sonar Tha-
les Underwater Systems 4110-CL y sistema
de combate SETIS de DCNS. Entre las princi-
pales misiones se encuentran garantizar la se-
guridad de la FOST ejerciendo el mando de

una fuerza conjunta nacional o internacional,
la proyeccién y proteccién de fuerzas contra
amenazas aéreas, de superficie o submarinas
y participar en el dispositivo de prevencién
de los intereses nacionales.

Los sistemas de transmisién de datos (Link 11,
16, 22 y JSAT) permiitiran la interoperabilidad con
fuerzas de la OTAN y eleva la automatizacién de
la plataforma con lo que se reduce la tripulacion,
incluyendo un helicéptero NH90 NFH.

DCNS espera comercializar el modelo de
6.000 t y 142 m de eslora en diversos merca-
dos, como Grecia que se espera que contrate
seis buques asociados con la local Elefsis
Shipyards. En Arabia Saudita ya se vendieron
3 fragatas F-3000S (Al Riyadh, Makkah y Al
Damman) del tipo La Fayette, dentro del pro-
grama Sawari Il. En Brasil existe un programa
de compra de fragatas de 6.000 t. En Argelia
compite con Fincantieri con el mismo buque.

NUEVAS FUNCIONALIDADES EN EL ForaN VO60OR3.0

Sener ha lanzado recientemente la actualiza-
cién del Sistema de CAD/CAM naval Foran
V60R3.0, con nuevos desarrollos en sus areas
con el fin de mejorar el rendimiento en el
proceso de disefo. La versién V60R3.0 permi-
te realizar la replicacién de base de datos de
forma asincrona, que complementa a la repli-
cacion sincrona ya existente.

La replicacién asincrona mejora el rendimien-
to del trabajo en remoto, mientras su trans-
mision al resto de servidores queda pendien-
te de la configuracién, que permite incluso la
replicacion sincrona y asincrona entre ellos.
Se incorpora ademas una sencilla herramien-
ta de resolucién de conflictos. También se han
introducido mejoras para facilitar la adminis-
tracién de la base de datos de Foran.

Con el fin de permitir la gestién completa de
la soldadura en Foran, se han incorporado
funcionalidades que permiten la definicién
de los procedimientos de soldadura, inclu-
yendo el célculo automético de las lineas de
soldadura, que se derivan del concepto de
contacto entre partes en el programa tanto
geométricamente como topoldgicamente.
Los procedimientos de soldadura podran ser
asignados a diferentes tipos de contactos
para su construccién y se podran obtener di-
ferentes informes mediante la clasificacidn
de soldadura o de productos intermedios. EL
maddulo Fdesing permite su representacion
con la posibilidad de incluir la longitud de sol-
dadura, etiquetas y simbolos.
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En la nueva release del Sistema Foran se incluye
el criterio de estabilidad Marpol 23, Regla 8 y el
Criterio de estabilidad del Bureau Veritas. Sener
continuara con el desarrollo del nuevo médulo de
disposicion general y con el médulo que integra-
ra todos los médulos relativos a arquitectura na-
val y que incorporara avances en todas las reas.

Foran V60R3.0 introduce nuevas aplicaciones
relativas a la definicién de la estructura del
buque, mejoras en la visualizacién y en el
rendimiento. La posibilidad de realizar pene-
traciones en perfiles es una de las opciones
disponibles para perfiles en casco, cubiertas y
en estructura interna. Otra mejora es la asig-
nacién de chaflanes a cortes de extremos de
perfiles. Relacionado con las planchas, se po-
tencia el modo de definicién de distintos ti-
pos de cartelas. Ademas se pueden importar
archivos DXF desde el médulo de definicion
de la estructura (Fhull), permitiendo la posibi-
lidad de manejar geometria externa.

Fdefin, un nuevo mdédulo que integra todas
las funcionalidades para la gestién de estan-
dares de armamento, reemplaza totalmente
los anteriores médulos Defin y Fmodel. Adi-
cionalmente, este nuevo médulo incorpora
las capacidades existentes en Fpipe relativas
a la definicién de componentes de Hvac y el
manejo de librerfas de estructuras auxiliares y
soportes. Fdefin, ademas, dispone de un mo-
derno interfaz de usuario, elimina las restric-
ciones de versiones anteriores y renueva fun-
cionalidades ya existentes, incorporando

otras. La nueva release aporta mejoras en la
conectividad entre equipos y tuberias, e in-
troduce nuevos comandos para facilitar la re-
alizacién de modificaciones en el trazado y
mantener la conectividad.

Uno de los aspectos més relevantes en el pro-
ceso de disefo es la generacién de planos y di-
bujos, por lo que se incorporan nuevos desarro-
llos para mejorar el rendimiento. Uno de los
avances mas relevantes ha sido el desarrollo del
programa auxiliar (Fdregen) para obtener infor-
macién de los dibujos generados en caso de que
éstos tengan que ser regenerados. El programa
proporciona informacién tras las modificacio-
nes en el modelo del buque y utiliza un pro-
cedimiento para identificar los dibujos regene-
rados. Un nuevo comando ha sido incorporado
para la lectura de escenas en 3D en Fdesign.

En la generacién de planos de casco y cubier-
tas se permite la filtracién de entidades gene-
radas mediante un cuadro geométrico. Los
dibujos de productos intermedios de estruc-
tura permiten tener en cuenta la contraccién
a la hora de obtener dimensiones e incorpo-
ran datos para el calculo del drea de pintado
parcial o total de un producto intermedio.

Las nuevas funciones de trazado de cables me-
joran el disefio eléctrico, incluyendo una nueva
regla de rutado que permite variar distancias
entre grupos de cables o la posibilidad de mo-
dificar una parte de un cable. También incorpo-
ra mejoras en el trazado de dreas de rutado.
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FINGERPLUS

EL | Foro Profesional de Ingenieria, Energias
Renovables y Eficiencia Energética (Finger-
plus) celebrado entre el 29 y 30 de octubre
en el Palacio de Congresos de Madrid, contd
con la participacién de 52 empresas, 46 orga-
nismos e instituciones publicos, 24 colegios
profesionales, 15 asociaciones empresariales
y 6 universidades, los cuales pretendian dar
una respuestas tecnoldgicas ante la actual
coyuntura econémica.

En Fingerplus se dieron cita numerosas confe-
rencias entre las que destacaron las tituladas:
Innovacién en Gestién de Ingenierias e Inno-
vacién para la Sostenibilidad y la Eficiencia
Energética.

Innovacion en Gestion
de Ingenierias

Dicha conferencia fue presentada por Ale-
jandro Salvador, Director General de Exact
Software, y conté con la presencia de un re-
presentante del Grupo Guascor y otro repre-
sentante de Assyge.

En dicha conferencia se hablo del Software
Exact Synergy como solucién de gestidn e-
business totalmente integrada capaz de rela-
cionar todas las unidades importantes como
la gestidn del personal, los procesos y los co-
nocimientos, dentro de la empresa. El softwa-
re ofrece una visién en tiempo real de los em-
pleados, la situacion financiera, los flujos de
trabajo, los clientes, los proyectos, los activos
y la documentacidn. Por lo que se mejora la
toma de decisiones, el andlisis y la planifica-
cién dptima de escenarios y la gestién com-
pleta de la empresa.

El mayor beneficio de su uso es la visién glo-
bal del negocio, asi como de la importancia
que atribuye a cada una de las éreas de la
empresa. La solucién integra y consolida toda
la informacién en una Unica base de datos,
permitiendo a todos los miembros acceder a
la informacién protegida de la organizacidn
mediante el uso de portales web, canalizando
la informacién a diferentes grupos de usua-
rios. Los accesos quedan restringidos median-
te claves.

La integracién de la informacién favorece la
toma de decisiones, el analisis y la gestion
continua de toda la compariia. Exact Synergy
es una solucién éptima para cualquier empre-
sa, independientemente del sector y del ta-
mafio, siempre que necesite gestionar los pro-
cesos del negocio y acceder a la informacién.

Entre sus beneficios citar la integracién de to-

dos los procesos de negocio de la compaiiia,
la mejora en la toma de decisiones, el control
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y la reduccién de los costes operativos, el in-
cremento de la productividad, la visibilidad
inmediata de cuellos de botella corporativos,
la mejora en el acceso a la informacidn, el
alto retorno de la inversién, la alineacién de
los resultados y la asignacion 6ptima de re-
Cursos.

El software trata de cubrir las siguientes areas:

Recursos Humanos. Las personas son el
principal activo de la empresa, por lo que un
equipo informado y provisto de herramientas
facilitard la consecucién de los objetivos de
negocio y elevard sus propios niveles de satis-
faccion.

Exact Synergy proporcionara no sélo el repor-
ting estdndar sino que ademas posibilita el
analisis, control y visualizacién del trabajo de
cada empleado con el fin de organizar, reali-
zar un seguimiento y priorizar los esfuerzos y
progresos de la empresa.

El software puede proporcionar a los emplea-
dos una informacién con documentacién de
caracter general, actividades relacionadas con
el personal e informacién corporativa. Ade-
mas, el sistema permite gestionar vacantes y
candidatos desde la web e integrar nominas
de forma externa.

Logistica. Exact Synergy permite la gestion
tanto de su catdlogo como de sus articulos y
precios. La informacién puede ser compartida
por los usuarios autorizados internos y exter-
nos. Se pueden realizar extensos andlisis y
dispone de un gran nimero de informes.

El catdlogo puede publicarse de manera auto-
mética en la web y permite gestionar toda la
informacidn referente al producto: documen-
tacién comercial, manuales, pélizas, presenta-
ciones, servicios, precios, etc. A nivel interno
constituye la base para la gestion de pedidos
y de activos, evita errores gracias a una ges-
tién de precios clara y concisa, mejora la ges-
tién del producto y visualiza en tiempo real
los activos.

Proyectos. Toda la informacién del proyecto
se encontrard centralizada y actualizada. La
agenda global del proyecto se corresponde
con las agendas personales de los miembros
y los hitos alcanzados se corresponden con
las estadisticas de productividad. Cada recur-
so involucrado en el proyecto y sus departa-
mentos tienen acceso a la informacién desde
cualquier lugar y en cualquier momento.

El software caracteriza el proyecto a partir de
las personas involucradas. El acceso puede ser
limitado a una serie de empleados. También

se pueden optimizar costes en tiempo real
mediante la identificacién de tareas y de re-
cursos innecesarios, asi como la cuantifica-
cién de plazos del proceso, establecer fases
del proyecto y gestionar subproyectos, ges-
tionar recursos materiales y crear proyectos
individuales.

Documentos. El conocimiento que poseen
los empleados, clientes y proveedores, es uno
de los mayores activos para alcanzar los obje-
tivos. Sin embargo, los documentos que re-
presentan esos proyectos, iniciativas empre-
sariales, reuniones e ideas suelen encontrarse
dispersos y fragmentados. Exact Synergy per-
mite crear cualquier documento desde pre-
sentaciones hasta contratos y politicas, docu-
mentos escaneados, informacién sobre
productos, manuales o informes. Los docu-
mentos podran ser almacenados digitalmen-
te en una base de datos central y se podran
localizar facilmente.

El Exact MS Office Add-in permitird importar
rapidamente documentos, e-mails, hojas de
Excel, documentos de Frontpage y Presenta-
ciones de Power Point, asociadas a personas,
recursos, procesos, transacciones financieras,
clientes, distribuidores, proyectos y produc-
tos/servicios, evitando duplicidades y traba-
jos innecesarios.

CRM. Exact Synergy CRM gestiona a clientes,
socios, empleados y proveedores de manera
totalmente integrada y abarcando todo el ci-
clo de vida de los mismos. Para ofrecer un
mejor servicio a los clientes es necesario dis-
poner de la mejor y mds completa informa-
cioén.

En la propia ficha del cliente se podran obser-
var informaciones sobra las visitas, asistencia
a eventos, peticiones al servicio de atencién
al cliente, historial de pedidos e informacién
de pagos. Cada ficha puede relacionarse con
documentos sobre contratos u ofertas asi
como solicitudes y respuestas a las mismas.
Con esta automatizacién se puede acceder
mediante dispositivos mdviles a todos los
procesos de venta actualizados y disponibles
en tiempo real.

Finanzas. Con este software se puede obte-
ner una percepcién detallada y fiel de las
operaciones financieras mediante la consoli-
dacion de datos de administraciones inde-
pendientes. Ademas permite analizar la ac-
tuacioén financiera de la empresa por dmbito
geografico, unidades organizativas y lineas de
negocio asi como llevar un control de multi-
ples presupuestos. Es posible centralizar el
control, comparar datos en tiempo real y de-
tallar informes financieros.
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Flujos de Trabajo. A través de los Flujos de
Trabajo se gestionan todos los procesos em-
presariales (BPM) tanto internos como exter-
nos de manera electrénica. El flujo de trabajo
consiste en una serie de tipos de procesos
predefinibles como cualquier accién que ocu-
rra dentro de una empresa, incluyendo reu-
niones, peticiones de RR.HH, formacidn, ven-
tas, marketing,..

Todas las peticiones se vinculan a sus corres-
pondientes recursos, proyectos, activos y do-
cumentos, de modo que las operaciones cor-
porativas estdn interrelacionadas y son
faciles de controlar. La visién global de todos
los procesos permite la creacién de informes
que permiten definir las peticiones frecuen-
tes, que empleados manejan mas solicitudes
o el tiempo que tardan en procesarse y com-
pletarse dentro de un flujo de trabajo.

El disefio de los procesos permite reproducir
rapida y fielmente los modelos de escenarios
de trabajo: calidad, servicios, etc. Por lo que
se definen las operaciones de las empresas, se
asignan responsabilidades, se generan alertas
con notificaciones de fechas limites o se in-
crementa la productividad por medio de la
automatizacién de las tareas.

E-Mobile. El personal puede acceder a la in-
formacién en tiempo real con la funcionali-
dad de Exact Synergy para PDA's. Esta opcion
permite acceder a la misma base de datos a
la que accede desde la oficina a través de una
conexién segura a internet.

El acceso desde una PDA permite consultar
informacién en tiempo real, accediendo a los
datos de un cliente, conociendo su estatus fi-
nanciero o planificando una cita. Si se utiliza
Exact Synergy junto con su ERP o solucién de
back office cualquier cambio se procesard au-
tomaticamente.

Portales web. Los portales facilitan a la
empresa la interaccién con cada una de las
partes que componen el negocio. Exact Sy-
nergy ofrece cinco portales preconfigura-
dos, pero se puede crear un portal para
cualquier mercado objetivo y protegerlo de
visitantes no deseados a través de cddigos
de acceso y roles.

Los portales preconfigurados son el portal de
empleados, el portal de direccidn, el portal de
distribuidores, el portal de proveedores y el
portal de clientes.

El Grupo Guascor ha sido una de las ultimas
empresas que se ha lanzado a la adjudicacién
de este software. Contentos con los resulta-
dos, en la conferencia se comentaron los ade-
lantos y las ventajas que se han observado
dentro de la empresa y en su adaptacién al
mercado.
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Innovacion para la Sostenibilidad
y la Eficiencia Energética

La Conferencia Innovacién para la Sostenibili-
dad y la Eficiencia Energética conté con la in-
troduccién y moderacién de Rafael Gimeno,
Director Gerente del Cluster de Sostenibili-
dad y Energias Renovables de la Comunidad
de Madrid. A continuacién se realizaron las
exposiciones de Juan Ignacio Burgaleta, Di-
rector de Tecnologia de Torresol Energy; Ale-
jandro Terriza, Socio Director de Bioaurum;
Jesus Collantes, Presidente de Ider; David La-
zaro, Director de Energia y Sostenibilidad de
CB Richard Ellis; y José Luis Hernan, Presiden-
te de Led & Led.

Finalmente, la conclusién de dicha conferen-
cia fue realizada por Vicente Orts, Director de
Atraccion de Inversiones de Promomadrid.

La primera exposicién, realizada por Juan Ig-
nacio Burgaleta, fue titulada Energfa solar por
concentracién, Avances tecnoldgicos de la
planta termoeléctrica Gemasolar.

En ella se describi6 el proyecto de la primera
planta solar en el mundo con tecnologia de
torre central con receptor de sales que conta-
ra con la tecnologia de heliéstatos, torre cen-
tral y receptor de sales fundidas. Ademads, esta
instalacién contard con importantes avances
tecnoldgicos como un mayor tamafio y nu-
mero de helidstatos, una potencia térmica
triplicada y un sistema de almacenamiento
térmico de sales fundidas con una capacidad
de 15 h de funcionamiento en condiciones de
baja irradiacion.

El emplazamiento de Gemasolar se realizara
cerca de Ecija, en Andalucia, donde se regis-
tran altos valores de radiacién solar directa

anual, ademas de reunir unas excelentes con-
diciones metereoldgicas para la operacién de
esta planta.

Su funcionamiento consiste en un circuito
compuesto por un tanque donde se acumu-
lan las sales frias. Estas son bombeadas hacia
lo alto de una torre, donde se situa el recep-
tor de haz de luz, calentdndose y descendien-
do a continuacién hasta un tanque donde se
almacenan a unos 500 °C. Desde este tan-
que, las sales pasan a través de tuberias a
unos cambiadores de calor, donde calientan
agua hasta generar su vapor que movera una
turbina produciendo energia.

Los beneficios que proporciona esta primera
planta solar es la energia limpia y segura que
preserva el medio ambiente. La planta es ca-
paz de suministrar energia a una ciudad de
30.000 habitantes y asegurar la produccion
eléctrica durante 6.500 h/afio, con lo que se
produciria un ahorro de emisiones de CO, de
unas 50.000 t/afio.

La segunda exposicion, realizada por Alejan-
dro Terriza, fue titulada Valorizacién de resi-
duos, Sostenibilidad de un proceso necesario
de biometanizacién de residuos.

En ella se describié un proyecto denomina-
do Probiogas que integra un conjunto de ac-
tividades de cardcter cientifico tecnoldgico
interrelacionadas con el fin de desarrollar
unos sistemas sostenibles de produccién y
uso de biogds en entornos agroindustriales,
asi como demostrar su viabilidad y promo-
cionarlo en Espafia. En este proyecto partici-
pan 15 centros de investigacion y 16 institu-
ciones. El proyecto tiene una duracién de 5
afios y estd apoyado por el Ministerio de
Ciencia e Innovacién a través de su progra-
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ma de ayudas a Proyectos Singulares y Estratégicos. Las activida-
des del proyecto comenzaron a finales de 2007.

El objetivo principal es desarrollar unos sistemas sostenibles de pro-
duccién mediante biogds en entornos agroindustriales, asi como de-
mostrar su viabilidad y promocionarlo en Espafia. Ademds, se encuen-
tran planteados una serie de objetivos especificos como facilitar el
desarrollo y consolidacién del biogds como energia renovable; de-
mostrar su capacidad de contribuir a la reduccién de emisiones de
CO, y otros gases de efecto invernadero, asi como a la sostenibilidad
global de los entornos agroindustriales; cuantificar la cantidad y dis-
ponibilidad de materias primas, su potencial de produccién de biogés
y la sostenibilidad; desarrollar nuevas técnicas de co-digestién anae-
robia para residuos agroindustriales frecuentes; armonizar los proce-
dimientos y métodos de investigaciéon en materia de co-digestién
anaerobia de residuos; caracterizar y mejorar los digestatos produci-
dos en los sistemas de co-digestidn para su aplicacién en cultivos au-
téctonos; evaluar las alternativas de uso del biogés agroindustrial; de-
mostrar la viabilidad y sostenibilidad a escala industrial de las plantas
de co-digestidn anaerobia de residuos agroindustriales; y difundir los
resultados del proyecto en la sociedad.

El proyecto se centra en el biogas obtenido con materiales de origen
agroindustrial, diferencidndose del que tiene su origen en vertederos
o en depuradoras urbanas e incluso del biogds producido con la
fraccién orgénica de residuos municipales. El entorno agroindustrial
engloba actividades de tipo agricola, ganadero y de las industrias
alimentarias. Las actividades desarrolladas generan residuos biode-
gradables potencialmente utilizables en la produccién de biogas y
que seran objeto de estudio.

Las materias primas para la produccién de biogas agroindustrial se-
ran los residuos ganaderos, los residuos alimentarios de origen ani-
mal, los de origen vegetal, los cultivos energéticos y los residuos de
industria bioenergética.

Otro aspecto relevante a destacar del proyecto es el concepto de
co-digestidn, que consiste en el tratamiento anaerdébico de un con-
junto de residuos orgénicos de diferentes origenes y composicién,
aprovechando la complementariedad de las composiciones con el
fin de obtener procesos més eficaces, compartiendo instalaciones y
unificando metodologias de gestién, amortiguando variaciones
temporales en composicién y produccién de cada residuo por sepa-
rado, asi como reduciendo costes de inversién y explotacion, tras el
estudio de la co-digestion de combinaciones de residuos agroindus-
triales con mayor peso y potencialidad energética.

El proyecto se encuentra formado por 14 subproyectos e incluye es-
tudios de viabilidad, actividades de investigacién y desarrollo, pro-
yectos de demostracién a escala industrial, y acciones complemen-
tarias para la coordinacién y difusién del proyecto.

El subproyecto 1 aborda la disponibilidad, caracteristicas y distribu-
cién geogréfica de estas materias. Entre los resultados esperados des-
taca la elaboracién de un mapa de materias primas y potencial de bio-
gds en Espafia, con gran utilidad en el disefio de plantas y para definir
politicas de apoyo al sector. Por otra parte, se disefiardn modelos de
evaluacion sostenible de los sistemas de produccién y de uso de bio-
gés para estandarizar su analisis y facilitar la elaboracién de proyectos.

El subproyecto 2 plantea desarrollar y promover sistemas de produc-
cién basados en tecnologias de co-digestion. Por lo que se consideran
cuatro combinaciones de materias primas por su representatividad y
valor estratégico (animal, vegetal, cultivo energético y biocombusti-
bles); sobre estas agrupaciones se asientan las lineas de investigacion.
La duracién de estos dos subproyectos es desde 2007 hasta 2010. Las
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actividades de investigacion determinaran las técnicas mas adecuadas
con las que obtener la mayor produccién de biogés. Dentro de dichas ac-
tividades se incluyen experimentos en discontinuo y en continuo a esca-
la planta piloto de las citadas agrupaciones de materiales con los que
conseguir resultados a nivel cientifico y tecnolégico que apoyen las ope-
raciones de los procesos. Ademas, se crearan manuales y documentos
précticos para el disefio y operacién de plantas para su difusién.

El subproyecto 3 aborda trabajos de normalizacién y mejora dirigidos a
aportar un mayor valor afiadido a los digestatos como productos fertili-
zantes de cardcter orgdnico. El subproyecto analiza su uso tanto en cul-
tivos tradicionales como en cultivos energéticos e incluye ensayos de
campo. Posee una duracién de 3 afios y se inicié en 2008.

El subproyecto 4 evalua la viabilidad de su uso para posteriormente de-
sarrollar un programa experimental que consolide los resultados e iden-
tifique y/o prescriba proyectos de investigacion a desarrollar, analizando
los sistemas de uso de biogds en motores y evaluando las técnicas de
utilizacién en vehiculos. El subproyecto 5 consta de una serie de accio-
nes de caracter horizontal coordinadas con acciones especificas que se-
ran desarrolladas en el resto de los subproyectos.

Mientras, el subproyecto 6 estudia el uso del biogas en subproductos
agroalimentarios en pilas de combustible; el subproyecto 7 el desarrollo
de un modelo sostenible de produccién de biogés y obtencién de otros
compuestos valorizables a partir de cultivos energéticos autéctonos y
no alimentarios, el subproyecto 8 la co-digestién de residuos citricos y
ganaderos, el subproyecto 9 la planta de produccién de biogés a partir
de la co-digestion anaerobia de residuos provenientes de la produccion
de biodiesel y purines de cerdo, el subproyecto 10 la obtencién y uso
de biogas en vehiculos a partir de subproductos del Canal Horeca, el

The
Gas Exchange
: o,
Optimizer

MARKISCHES WERK @

Conos de valvula, asientos y guias
Dispositivos de giro de valvulas

Cuerpos de valvula nuevos y
reacondicionados

Agente para Espana de Mérkisches Werk, Halver:

C/ Ramon Fort, 8 * Bloque 3 = 12 A

28033 MADRID - Spain

Tel. +34-917 680 395 * Fax +34-917 680 396
Mobile Phone 609650821

Email: casco: resmas.net

Cdascos
Naval, S.L.

1127 51



NOTICIAS

subproyecto 11 la produccién de abo-
nos orgdnicos a partir de la co-diges-
tién de residuos ganaderos y agroin-
dustriales, el subproyecto 12 el control
y automatizacién de instalaciones de
co-digestion anaerobia de purines y
residuos agroindustriales, el subpro-
yecto 13 el observatorio de biogas
agroindustrial y el subproyecto 14 las
interrelaciones entre poblaciones mi-
crobianas y los pardmetros de opera-
cién en digestores anaerobios.

Para finalizar esta exposicién, se men-

Para la reforma ha empleado mate-
riales reciclados en paredes y suelos,
el mobiliario se elaboré con madera
certificada, la iluminacién se cambio
por Leds, en los sistemas de regula-
cién de temperatura se instalaron de-
tectores de presencia, se introdujeron
métodos de ahorro de agua, filtrado
de aire, etc. Segln piensa la empresa,
con la creacién de un nuevo mercado
se puede hacer frente de una buena
forma a la crisis.

El método del Usgbc incluye la certi-

ciona el proyecto SIGROB (Sistema In-

tegrado de Gestién de Residuos Orgdanicos
Biosostenible), que se encuentra en principio
de instalacién en algunas instalaciones de de-
sechos procedentes de las industrias carnicas.

La tercera exposicion de la conferencia, reali-
zada por Jesus Collantes, fue titulada La bio-
masa como oportunidad y realidad.

En ella se detallo la biomasa en su contexto y
su situacién actual. La biomasa puede ser de
origen animal o vegetal, representando una
fuente renovable e inagotable de energia. Ade-
mas, es independiente del estado metereoldgi-
co y posee un ciclo neutro de CO, por lo que
no aporta mas emisiones de las que produce.

Se distinguen dos tipos: la biomasa residual
que engloba tanto residuos secos como hu-
medos, y los cultivos energéticos que pueden
ser herbdceos y lefiosos. Un caso practico
mencionado seria la utilizacién de restos her-
baceos y lefiosos procedentes de los corta-
fuegos necesarios en los bosques, para la ob-
tencién de energia.

Para esta obtencidn se utilizarian cuatro tec-
nologias como son la combustidn, la gasifica-
cidn, la pirolisis y la digestién anaerobia.

Actualmente, esta energia renovable no es
explotada como las de mds energias sino que
solo se utiliza una parte pequefia. Esto fue
demostrado mediante datos comparativos de
la utilidad de esta energia en Espafia y en
EE.UU.

En el PER 2005-2010 se detalla un Plan de
Energias Renovables elaborado con el propé-
sito de reforzar los objetivos prioritarios de la
politica energética del gobierno, garantizando
la seguridad y la calidad del suministro eléc-
trico y del medio ambiente, con la determi-
nacién de dar cumplimiento a los compromi-
sos de Espafia en el d&mbito internacional
(Protocolo de Kyoto, Plan Nacional de Asig-
nacion) y a los que se derivan de la UE.

Segln lo previsto en el Plan, el 12,1% del

consumo global de energia en 2010 sera
abastecido por fuentes renovables, contribu-
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yendo a la produccién del 30,3% del consu-
mo bruto de electricidad. Los biocarburantes
aportaran un 5,83% del consumo de gasolina
y gaséleo para el transporte.

Su puesta en marcha se realiza conjuntamen-
te con el Plan de Accién 2005-2007, y mas re-
cientemente con el nuevo Plan de Accién
2008 - 2012 (PAE4+), de la Estrategia de Aho-
rro y Eficiencia Energética, con el fin de redu-
cir el consumo de energia y aminorar la de-
pendencia energética del exterior, al mismo
tiempo que se disminuye la contaminacion.

Segln estos datos, la biomasa debera produ-
cir 4.070 ktep (kilo toneladas equivalentes
de petréleo) en 2010. Actualmente, se pro-
ducen 502 MW, por lo que nos encontramos
muy lejos de cumplir el objetivo del PER en
2010. Esta energia utiliza desechos y restos,
y unos retos entre los que figuran el uso or-
denado del recurso, los temas relacionados
con su seguridad o la cantidad de energia
que se podra obtener.

La cuarta exposicién de la conferencia, reali-
zada por David Lézaro, fue titulada Certifica-
cién Leed. Eficiencia rentable.

En esta exposicion se detallan los factores
que influyen en la sostenibilidad de una ofici-
na o de un edificio. Estos factores son la loca-
lizacidn, el consumo de agua, el uso eficiente
de la energia, los materiales y recursos utili-
zados durante la construccién o que forma
parte del mobiliario de la oficina y la calidad
ambiental interior. Seglin se comentd, la
energia representa el 40% del gasto operati-
vo del edificio. Con una edificacién verde,
aunque supone una inversion extra de entre
un 5% y un 7,5%, se rentabiliza a largo plazo.

Con la reforma que CB Richard Ellis llevo a
cabo en sus oficinas de la planta 24 de la Torre
Picasso consiguié reducir el consumo energé-
tico en un 33%, por lo que ha rentabilizado la
inversién en 5 meses. Ademas es la primera
empresa en Espafia poseedora de la certifica-
cién verde Leed del Consejo de Construccion
Verde en Estados Unidos (Usgbc), reconocido
drgano evaluador de arquitectura verde.

ficacion Leed (The Leadership in
Energy and Environmental Design), un bare-
mo que mide lo sostenible que es un edificio
en base a los cinco factores que influyen en
una oficina. Tras finalizar su reforma, actual-
mente se encuentra asesorando a otras
compafifas de forma sostenible como a las
oficinas de Nokia en Paris o al nuevo edificio
corporativo de BBVA.

La quinta exposicién de la conferencia, reali-
zada por José Luis Herndn, fue titulada Nue-
vas tecnologias de alumbrado, Iluminacién
Sostenible.

Led & Led es una empresa cuyo objetivo
principal es que se logre un ahorro impor-
tante en la emision de CO, gracias a sus
productos e instalaciones. La compafiia es el
resultado del trabajo de un equipo de profe-
sionales dedicado a analizar durante 5 afos
el mercado, por medio de procesos de
|+D+i, acumulando un importante know
how, permitiendo hoy fabricar sus productos
con garantias. La compafifa desarrolla pro-
ductos y no se limita a ser distribuidora de
un producto que fabrican otros.

Ademds, en esos procesos de |+D+i los pro-
ductos y soluciones generan un ahorro ener-
gético, contribuyen a la preservacion del Me-
dio Ambiente y al crecimiento sostenible.

Es importante tener en cuenta que la ilumi-
nacién con Leds, supone convertir el 90% de
la energia en luz, frente al 10% de las ldmpa-
ras de incandescencia, lo que implica una me-
nor demanda de energia y de los recursos ne-
cesitados para su generacion. Ademds, la vida
media de un Led es de 100.000 h. Led & Led
dispone de productos especificos y adapta-
dos para las areas Arquitectural, Industrial,
Decoracion, Espectacular y Domestica, que
cubren la mayoria de las necesidades de esas
areas, como se puede comprobar su pagina
web www.ledandled.com.

Finalmente, Vicente Orts, Director de Atrac-
cién de Inversiones de PromoMadrid concluyé
la conferencia ofreciendo a los asistentes una
serie de ideas con las que se podrian ahorrar
energias y disminuir las emisiones en Madrid.
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Premios CLUSTER MaRITIMO EspaNoL 2009

Con el fin de promover los objetivos fundacio-
nales del Cluster Maritimo Espariola (CME), se
han constituido los Premios Cluster Maritimo
Espafiol 2009, que se denominarén en lo suce-
sivo “Premios Miguel Pardo” segun se aprobd
la Asamblea del CME del 17 de septiembre a
propuesta del nuevo presidente en funciones
José Luis Cerezo, que distinguirdn los méritos
contraidos por personas e instituciones rela-
cionadas con el sector en cualquiera de las seis
modalidades siguientes, que vienen a coincidir
con los ejes definidos en su Plan Estratégico:

1.- Competitividad

2.- Proyecto internacional
3.- Impulso a la formacidn

CONSTRUCCION NAVAL

4.- Tecnologia e innovacién
5.- Comunicacién
6.- Bienestar social

La escultura, de bronce, conmemorativa que
se otorgaran a los galardones ha sido disefia-
da por Carlos Garcia-Monzdén, conocido ar-
mador ex propietario de la naviera WW Mar-
petrol, asociada al CME, que se mantiene
muy vinculado al sector maritimo y al propio
Cldster a través de sus actividades de trans-
porte maritimo de gas licuado.

Los galardones serdn entregados el 1 de di-
ciembre durante el transcurso de un almuer-
zo institucional en el hotel Ritz al que invita-

ran a los miembros del CME y a numerosas
personalidades y entidades relacionadas con
el sector del mar. Para cada uno de estos pre-
mios contaran con un patrocinador, con el fin
de que los costes de la accién no resulten
onerosos para su entidad.

La presentacién de candidaturas tuvo lugar
entre los meses de julio a octubre, y el fallo
del Jurado, en el mes de noviembre, presidido
por el presidente del Clister Maritimo Espa-
fiol, al que acompafian profesionales de reco-
nocido prestigio de los diversos dmbitos rela-
cionados con el sector del mar. Le asiste
como 6rgano de gestién y coordinacién la
Secretarfa Técnica del CME.

EN EL

CONSTRUCCIONES

AsTiLLERO NoposA

El Astillero Nodosa ha iniciado recientemente
la construccién de un nuevo buque Auxiliar
de Acuicultura. El buque es un barco poliva-
lente, realizado para labores propias del culti-
vo y explotacién del mejillén, y para la pro-
duccién de la ostra o el rodaballo, entre otros.

La gran versatilidad del buque es una de las
condiciones bésicas de este nuevo proyecto,
de forma que el mayor requerimiento por
parte de los armadores se ha convertido en la
caracteristica principal.

El buque faenard en la Ria de Arousa y serd
construido integramente en acero naval, que
frente a la fibra plantea mayor robustez y po-
sibilidades de ampliacién o transformacidn
en un futuro, y acero inoxidable, sobre todo
en el puente de gobierno, toldilla, amuradas,
accesos y elementos de amarre y fondeo, lo
que redunda en su estética, durabilidad y
mantenimiento.
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Las caracteristicas principales del buque vie-
nen mencionadas en la tabla adjunta.

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

Entre los trabajos realizados por el astillero
figuran diversas fabricaciones de cascos, su-
perestructura y armamento para el astillero
Factoria Naval de Marin. Entre otros traba-
jos destacan la fabricacién del casco y la
superestructura del remolcador jorge S de
25,36 m de eslora y la de su gemelo Pedro S;
la fabricacion de varios cascos en acero de
alta resistencia AH36 con superestructura
en aluminio y armamento para varios mega-
yates de diferentes esloras comprendidos
entre los 40 m y los 60 m; la fabricacién de
un casco, superestructura y armamento

de un Supply | de 80 m de eslora y de un
Supply Il gemelo del anterior; o el casco con
superestructura y armamento de una goleta
de 135,7 m de eslora.

Ademds, cabe destacar los trabajos de solda-
dura de aluminio realizados en el astillero
Vulkan Shipyard en Puerto Sagunto, destina-
dos a la transformacién de un megayate de-
portivo, o los distintos trabajos de armamen-
to y tuberia llevados a cabo en el Astillero
Construcciones Navales P. Freire, en Vigo.

La creacion personalizada de Pesqueros o Au-
xiliares de Acuicultura es uno de los mercados
basicos y naturales de la empresa, tanto para
barcos de altura como de bajura, habiendo
construido mds de 200 unidades para clien-
tes de todo el mundo. Ademas, el astillero
suele tener unos 150 proyectos al afio entre
reparaciones, modernizaciones y transforma-
ciones de buques de todo tipo.
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Por desgracia, muchos derrames de hidrocarbu-
ros llegan a las playas o muy cerca de ellas, es
ahi donde Utilport intenta dar soluciones sen-
cillas y practicas. Utilport es una empresa que
se dedica al equipamiento portuario, no sélo en
cuanto a instalaciones si no también en la ayu-
da a la preservacién del medio ambiente.

El Unibag es un contenedor de almacena-
miento remolcable, flotante y plegable, que
puede ser desplegado rdpidamente para al-
macenar hidrocarburos en tierra o en agua, y
que se fabrica en tamafios que van desde 5t
hasta 1.000 t de capacidad.

El Unibag puede ser remolcado a mas de 4 nu-
dos con olas de hasta 3-4 metros, puede car-

UniBAG: DEPOSITO
REMOLCABLE DE
ALMACENAMIENTO
TEMPORAL

garse o descargarse entre 10 y 400 t por hora.
Ademds, de entre sus caracteristicas, destaca
que esta fabricado con materiales que le ha-
cen fuerte, duradero, ligero y que requiera de
muy poco mantenimiento. Es compacto a la
hora de almacenarlo, facil de transportar y
perfectamente manejable en operaciones en
alta mar, incluso puede ser transportado en
helicptero hasta el lugar del accidente.

Un calado poco profundo no supone ningln
problema, y da solucién al almacenamiento
temporal en zonas de acceso restringido.

El Unibag estd disefiado para aumentar la ca-
pacidad de almacenaje de los buques de lu-
cha contra la contaminacién, ya que puede

remolcarse al lado del buque o arrastrase de-
trds. Su despliegue puede ser manual, con
una grda o desde un carretel, y en menos de
cinco minutos esta listo para su uso.

ULTIMAS ACTIVIDADES DE WARTSILA

Proveedores de sistemas de
tratamiento de aguas para los
buques del Grupo Stolt-Nielsen

Wartsild y Buques Stolt BV han firmado un
acuerdo por el cual Wartsild se convierte en
el proveedor exclusivo de sistemas de trata-
miento de aguas de sentina para los buques
del Grupo Stolt-Nielsen.

El acuerdo garantiza que las nuevas construc-
ciones y modernizaciones de los buques Stolt
llevarén instaladas una serie de unidades M
de tratamiento de aguas de sentina y siste-
mas de descarga de control de achique Waért-
sild Senitec BilgeGuard (TM).

La capacidad de tratamiento y la alta seguri-
dad de operacidn de estos equipos fueron los
factores decisivos en su eleccién. Mediante la
instalacién de Wartsild Senitec BilgeGuard, la
cantidad del agua de sentida eliminada podra
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ser de un 95%, lo que representa un nivel de
tratamiento sin precedentes.

Las unidades de tratamiento de achique de
agua y aceite Wartsila estan certificadas de
acuerdo a los ultimos Reglamentos de la OMI
y de la Guardia de Costas de EE.UU.

La serie M de Wartsila Senitec BilgeGuard
abarca la gama de los M500, M1000 y M2500
capaces de tratar de 0,5 a 2,5 m? de agua de
sentinas por hora. Todas las unidades garanti-
zan que el aceite en el agua no sea superior a
15 ppm, con niveles reales que sitUan esta ci-
fra en 1 ppm con lo que se reducira el impac-
to ambiental y los costes.

ElWartsila Senitec BilgeGuard (TM) es un sis-
tema de control de descargas de sentinas que
monitoriza y registra constantemente la sali-
da del agua al mar, asi como su contenido en
aceite, el tiempo y la localizacién del buque.

Si la descarga, por cualquier razdn, contiene
un nivel de aceite superior al limite estableci-
do, el flujo es desviado al depésito de lodos.
El sistema proporciona una red segura y do-
cumenta todas las descargas que se realizan.

Consigue pedidos de China, India
y Alemania

Wartsila ha recibido grandes pedidos en su
recientemente creada Unidad de Disefio de
Buques Wartsila. Los pedidos han sido recibi-
dos de clientes desde China, India y Alemania.
Esta unidad ha sido creada a raiz de las adqui-
siciones de Vik-Sandvik y Schiffko, y més re-
cientemente, la adquisicién de la empresa, si-
tuada en Singapur, Wu & Associates.

Los pedidos han sido realizados para el disefio

de un buque especializado destinado a reali-
zar estudios en aguas profundas, un buque de
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apoyo multipropésito, un buque de apoyo de buceo y un buque
de remolque de emergencia. Cada uno de estos contratos es el
resultado del éxito de diversos disefios.

Arne Birkeland, Vicepresidente de Wértsild Corporation sefialé que
el disefio de los contratos firmados con armadores indios, chinos y
alemanes son una clara indicacién de que existe una disposicién
hacia un nuevo disefio con el que se aumente el tonelaje. Con ello
se mejora la eficiencia global, el desempefio ambiental y la reduc-
cién de los costes en el ciclo de vida. Siendo esto posible por la op-
timizacién del disefio para la realizacién de distintos procesos.

Jaakko Eskola, perteneciente al Grupo Director de Waértsild Cor-
poration, comentd que este cambio en el disefio de buques es un
paso importante para mejorar el nivel de la empresa y hacer que
esta sea mas competitiva.

Ademas, los sistemas de a bordo de los buques son mas sofis-
ticados y cada vez suelen cumplir unas regulaciones ambienta-
les més estrictas. Ademads, el disefio de los buques se encuentra
cada vez mas vinculado a los proveedores, integradores y asti-
lleros.

La produccién de buques se aleja de los paises tradicionales para
emerger en el mercado occidental donde hay una gran necesi-
dad de disefio de buques. Ahora se podrd aprovechar para que,
estratégicame, Wartsild proporcione el disefio de buques con ca-
pacidad global.

El nuevo buque destinado al estudio en aguas profundas, dise-
fiado por China Oilfield Services, es un buque de 4.300 tpm
capaz de perforar en aguas profundas para realizar una serie
de estudios geotécnicos y geofisicos. Hasta la fecha, la mayor
parte de exploracién de petréleo en China se ha realizado en
aguas someras, pero actualmente, se hace necesario el anali-
sis en aguas mas profundas.

El Estado chino es el armador de la Empresa de Salvamento de
Shangai, el cual ha ordenado un buque multipropdsito de apo-
yo en un pedido de disefio de Wartsila. El requisito clave es la
flexibilidad en su uso, ya que, el buque realizard diversas opera-
ciones entre las que se incluyen las de salvamento, de servicio
en alta mar, de ROV, operaciones contraincendios, de buque de
suministro, de proteccién del medio ambiente, y de limpieza
de ruta.

Un buque de apoyo de 4.500 tpm ha sido ordenado por la Com-
pafia Limitada de Gas Natural y Aceite de la India (ONGC) para
que proporcione una plataforma estable en operaciones de bu-
ceo. Ademads de las actividades de inmersidn, el buque propor-
ciona apoyo con equipos contraincendios y equipos de recupe-
racién de petréleo.

En Europa, Wartsild ha completado un disefio de buque de re-
molque de emergencia para la empresa alemana ARGE Kiistens-
chutz. Este buque estard destinado a realizar operaciones en el
Mar del Norte, por lo que posee un ultra moderno disefio de
maniobrabilidad y una gran capacidad de mantener la posicién
de manera efectiva en duras condiciones meteoroldgicas.

Ademds de los nuevos pedidos, Wartsild ha terminado los dise-
fios de un buque anclero, una plataforma de suministro y un
granelero. Estos buques poseen unas reducciones de consumo
de combustible de hasta un 25 %. Esto ha sido posible gracias a
la optimizacién del disefio para dar cabida a la explotacién del
buque en distintos procesos.
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RESPONSIVE POWER
FOR PROPULSION AND

Los motores D9, D12 y D16 de Volvo Penta construidos siguiendo los dltimos
avances de la tecnologia producen la potencia requerida en el momento
necesario en la mar, prestaciones y fiabilidad, justo lo que Vd. necesita.

Una gran red de Servicio de Volvo Penta en todo el mundo le asegura un
soporte fiable en sus operaciones.

* Un impresionante par a bajas revoluciones produce una rapida respuesta.
* Un sistema de control totalmente electrénico con inyectores de alta presion
y tecnologia de 4 valvulas, producen un enorme ahorro de combustible y

unas muy bajas emisiones.
* Un disefio muy compacto facilita su instalacion y un buen acceso para
el servicio.

Motor D9 D12 D16
Propulsion 221-368kW 220-626kW 368-562kW
Grupo Electrégeno 136-250kWe 248-350kWe 332-477kWe

VOLVO
PENTA

www.volvopenta.com

1131 55




- NovepAaDEes b MAN DiIESEL

Nueva version del motor 28/33D

Esta nueva versién presume de una mejora de
disefio y esta disponible en 12, 13 y 20 cilin-
dros con potencias de 5.460, 7.280 y 9.100
kW respectivamente. Capaces de aguantar
una sobrecarga de un 10% durante una de
cada seis horas, las anteriores potencias se in-
crementan a 6.000, 8.000 y 10.000 kW res-
pectivamente. De ese modo, la versién de 20
cilindros se erige como el primer motor a
1.000 rpm capaz de generar 10 MW.

La nueva versién del motor 28/33D se carac-
teriza por una tecnologia punta y la mas alta
densidad de potencia de los motores de su
tipo, a la vez que cumple los limites impues-
tos por el Tier Il de la Organizacién Maritima
Internacional (IMO) y la Agencia Estadouni-
dense de Proteccién del Medioambiente
(EPA). Su disefio compacto esta hecho a la
medida de tres sectores: aplicaciones en mul-
tiples configuraciones de propulsién para
cualquier tipo de buque (incluyendo buques
de alta velocidad, buques de la armada,
mega-yates), modalidad Sequential Turbo-
charging (STC) y para GenSets en aplicacio-
nes offshore.

Otras caracteristicas son el nuevo sistema de
seguridad y control SaCoS,,, montado sobre
el motor y desarrollado internamente por
MAN Diesel, asi como la nueva turbosoplante
TCA33 que ha sido especialmente adaptada
para el motor V28/33D debido a que es lige-
ra, compacta y altamente eficiente.

La optimizacién de su disefio incluye un nue-
vo colector de aire, se ha optimizado el dise-
fio del ciglienal que reduce las tensiones y
mejora la lubricacién, un cérter mayor aco-
modado a los requerimientos de inclinacién:
un balanceo de 22° y un asiento de 5° son
permitidos con una dinamicidad adicional de
+/- 7,5° y la mejora del disefio que permite
una mayor fiabilidad, mejor equilibrio y pro-
duce menos vibraciones en el motor.

Ademas, el “Emission Tier Il package”, un
nuevo paquete de tecnologias, ha sido de-
sarrollado para cumplir los nuevos limites
de emisién (IMO Il y EPA Tier Il), mante-
niendo al mismo tiempo el consumo de
combustible y los niveles de humo del an-
terior 28/33D. Este incluye las mejoras del
sistema de inyeccidn, de la cdmara de com-
bustidn, se ha incorporado el Ciclo Miller, se
ha incrementado la eficiencia del enfriador
de aire de carga y se han compensado las
emisiones NOXx, particulas y consumo espe-
cifico de combustible.

56 1.132

Modelo STC

El motor estd disponible en la versién STC ca-
racterizada por un funcionamiento 6ptimo
del conjunto motor-turbosoplante. El sistema
STC de MAN Diesel consiste en dos turboso-
plantes idénticas, una provee de una copiosa
carga de aire a baja y media velocidad, mien-
tras que la segunda actiia a més altas veloci-
dades adaptandose a los requerimientos de
carga del motor.

Con el par de torsién conseguido por este sis-
tema se obtiene un modo de operacién més
econémico y una mejora en la aceleracion
del motor.

Modalidad GenSet

MAN Diesel estd introduciendo simulténea-
mente el V28/33D en su version GenSet, a
medida de las aplicaciones offshore y con las
siguientes caracteristicas:

+ 405 kW/cilindro - 900 rpm (10% de sobre-
carga en regulacion).

+ 455 kW/cilindro - 1.000 rpm (10% de so-
brecarga en regulacién).

+ Arranque répido.

+ Amplios escalones de aumento de carga.

- Disefio integrado con interfaz simplificada.

« Respuesta rapida a variaciones de carga.

+ GenSet ligero con aspecto compacto.

+ Bajas vibraciones y estructura de soporte
que reduce las emisiones sonoras.

« Inclinacién hasta 25° en todas direcciones.

+ Cumplimiento de la norma EPA Tier Il.

Finalmente, la modalidad GenSet aporta por
naturaleza al 28/33D una instalacién sin
complicaciones, puesto que ha sido disefiado
como una unica unidad (bombas acopladas,

vélvulas, refrigeradores), es compacto con
una elevada potencia pero ligero, posee un
doble asiento elastico, las conexiones son
simples de sencilla instalacién, el refrigerador
estd integrado, tanto para combustible como
para el agua de refrigeracién de los circuitos
LT/HT de fécil acceso y poco pesado, el siste-
ma de refrigeracién esta presurizado cerrado
e integrado, el alternador posee refrigeracion
integrada y se han dispuesto de tres puntos
de instalacién de la bancada que redundan
una vez mas en una instalacion sencilla.

Nuevas hélices Alpha

MAN Diesel ha ampliado su catélogo de héli-
ces de paso variable incorporando dos nue-
vos nucleos de hélice, VBS2080 y VBS2240
(2.080 mm y 2.240 mm de didmetro respec-
tivamente) en respuesta a las demandas del
mercado para hélices de paso variable de
mas de 30.000 kW y con didmetros superio-
res alos 8 m.

Estos tamafos de cubo estan destinados a
contenedores ConRo, lanzaderas y buques
con diferentes cotas de hielo con motores
principales de dos tiempos MC-C de MAN
B&W o motores ME-C.

Debido a que el potencial para mejorar la efi-
ciencia de propulsién de la hélice en la popa
es mucho mayor que la reduccién en el con-
sumo de combustible del motor diésel, MAN
Diesel ha dedicado mas recursos en los ulti-
mos afios a su programa de hélices de paso
variable y sistemas de popa asociados, con el
fin de incrementar la eficiencia de propulsién
un 8-10 % en los préximos 3-5 afios.

Estimulada por las demandas del sector in-
dustrial, MAN Diesel se ha centrado en dos
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objetivos: un impacto ambiental minimo y un
consumo de combustible éptimo.

Aunque la consecucién de éstos pasa por di-
sefios contrapuestos del motor, estos objeti-
vos van de la mano si atendemos al disefio de
la hélice, pues un incremento en la eficiencia
de ésta, resulta en unos requerimientos me-
nores de potencia propulsiva que a su vez
produce menores emisiones.

MAN Diesel ha tenido presente desde un
principio, en el disefio, la consecucién de es-
tas premisas, y aunque todavia en fases tem-
pranas, ya se ha observado que es posible al-
canzar una optimizacién de la hélice y la
popa, una mejora en la eficiencia del propul-
sor y del tiro a punto fijo de un 5-7 % y un 8-
12 % respectivamente, en comparaciéon con
una solucién propulsiva de hélice variable es-
tandar y convencional.

Estas soluciones poseen incluso un potencial
mayor de mejora en los retrofits donde se
han observado reducciones en el consumo de
combustible de hasta un 12,5 %.

Caracteristicas Alpha

Los nuevos y mayores nucleos de hélice Alp-
ha, al igual que los mas pequefios y de proba-
da eficacia se caracterizan por su fiabilidad,
menor desgaste y facilidad de mantenimien-
to al permitir el acceso por popa sin necesi-
dad de su desmontaje.

Alpha es también la primera serie de hélices
de paso variable en las que tanto el sistema
de bocina, como el nicleo de la hélice pue-
den ser lubricados con aceites biodegrada-
bles, eliminando cualquier riesgo para el
medio ambiente y garantizando asi una lu-
bricacién interna, incluso en casos de con-
taminacién del sistema por agua de mar.

NOVEDADES DE SATLINK

Comunicaciones por satélite

Satlink presentd en Expomar 2009 las ultimas
novedades en equipos de comunicaciones y de
sistemas de seguridad de los sistemas satelita-
les de Inmarsat, Thuraya e Iridium, al igual que
los equipos de control de pesca Caja Azul y bo-
yas para atuneros de fabricacién propia.

La Feria Expomar, celebrada en Burela entre el
271y 24 de mayo, se ha convertido en un refe-
rente para los profesionales donde se da cita el
conocimiento de las dltimas tecnologfas e in-
novaciones presentes en el mercado.

La principal novedad para el sistema satelital
Inmarsat, es el Satlink Fleetbroadband FBB250
que representa el ultimo eslabén para poder
disponer de una comunicacion segura y fiable
de voz y fax y de una conexién permanente
para datos. Satlink FleetBroadband permite se-
leccionar la velocidad de comunicacién que
mas interese a las aplicaciones a bordo. Desde
una conexién Standard IP con velocidades de
hasta 284 kbps a una conexién Streaming IP
con velocidades garantizadas de 32, 64 y 128
kbps. La sencillez del equipo y su pequefio ta-
maro confieren al Satlink Fleet Broadband la
posibilidad de instalacién a bordo de cualquier
tipo de buque.
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Otros dispositivos que presenta Satlink son los
radioteléfonos VHF Sailor RT.2048 y VHF/DSC
Sailor RT.5022; y los terminales Inmarsat Mini-
C GMDSS Sailor TT.3000E e Inmarsat Mini-M
Sailor TT.30642. Ademds, también encontramos
el transpondedor radar Sailor SART Il y la radio-
baliza satelitaria Sailor SEG406-I.

Thuraya presenté como novedad el Thuraya
Marine ELB400OM. Se trata de un kit maritimo
para la instalacién fija a bordo de todo tipo de
barcos, que proporciona las mas altas presta-
ciones en telecomunicaciones en el mar, a tra-
vés de la red de satélites de Thuraya. Este kit
consta de una antena omnidireccional con 10
m de cable y de una base con microteléfono
que se puede utilizar con los teléfonos SG2520
y SO2510 de Thuraya. Ademas, la base dispone
de un puerto de datos tipo mini-USB para la
conexién al ordenador con la que se pueden
trasmitir datos a una velocidad de hasta 60
Kbps a través del satélite GmPRS, el envio de e-
mail, fax y mensajes SMS.

Ademas, se presentaron los terminales de tele-
fonia mévil SO-2510 y SG-2520; el Kit Mariti-
mo FDU-3500 para la instalacion fija de ambos
teléfonos; el equipo de comunicaciones satélite
maritimo Thuraya GEN [I; y el sistema de con-
trol de flota VMS Satlink ELB2004.

Como novedades dentro del sistema satelital
Iridium se presentaron los teléfonos Iridium
Sailor SC.4000 e Iridium 9555 portétil. Final-
mente mencionar el sistema de Televisidn
por satélite KVH Tracvision M7 y las antenas
de latigo MF/HF/VHF Comrod presentadas
por Satlink.
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Consigue la homologacién
internacional

Satlink ha conseguido recientemente que In-
marsat homologue por primera vez un equipo
de telecomunicaciones maritimas via satélite
disefiado integramente en Espafia.

El nuevo equipo Satlink-250 representa el dlti-
mo eslabdn para poder disponer de una comu-
nicacion segura y fiable en alta mar, tanto de
voz y fax como de transmisién de datos a tra-
vés de correo electrénico e Internet. Para pro-

porcionar la mejor cobertura posible en todo el
mundo, el Satlink-250 utiliza la red de Inmar-
sat, un sistema de comunicacion global que
consta de tres satélites geoestacionario en ¢r-
bita a lo largo del ecuador y sobre los océanos
Atléntico, Pacifico e Indico.

Entre las caracteristicas del Satlink-250 destaca
su capacidad de transmision a través de banda
ancha, garantizando velocidades de hasta 432
kbps, con las que proporciona los servicios de
Internet, correo electrdnico, videoconferencia y
almacenamiento y envio de video.

Sant Carles de la Rapita * Recinte Firal

del 14 al 16 de maig 2010

Expo
Rdgita

XIX Fira Estatal
Nautico-pesquera
i Cultius Marins
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Debido a su sencillez y al reducido tamario de
su antena exterior, el equipo puede ser instala-
do a bordo de cualquier tipo de navio.

De esta manera el Satlink-250 se constituye en
una eficaz herramienta que proporciona al ca-
pitdn una mayor capacidad para afrontar los
retos propios de las necesidades de navegacion,
como la planificacién de rutas, la actualizacion
de la informacién meteoroldgica, la gestion de
pedidos o un servicio de comunicacién para la
tripulacién que incluya la telefonia, correo elec-
trénico y acceso a Internet.

Indie grup - 577 7.
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Teléfono satelitario KVH
TracPhone FB150

Ya se puede disponer a bordo la banda ancha
en cualquier travesia, sea cual sea el destino,
gracias al sistema de comunicaciones sateli-
tarias TracPhone FB 150, del servicio Fleet
Broadband de Inmarsat. Ahora, incluso los
propietarios de pequefios yates pueden acce-
der a partes meteoroldgicos, actualizaciones
de cartas, asi como llamadas, email, chat y
demds sistemas de comunicacién IP con fa-
milia, amigos y oficina, desde el barco y en
plena navegacién o en puerto.

El TracPhone FB150 incorpora numerosas op-
ciones de comunicacién usando una antena
muy compacta (33 cm de didmetro y menos
de 5 kg de peso). Ademas, su disefio total-
mente integrado la hace fécil de instalar,
mientras que la conexién de su PC es tan
simple como conectar un cable de red Ether-
net entre la conexién del PC y la del TracPho-
ne FB150.

Se podrd disfrutar de conexiones de banda
ancha hasta 150 kbps, con conexiones de voz
de una calidad destacable, e incluso enviar y
recibir mensajes de texto SMS, todo ello de
manera simultanea.

Sistema de comunicaciones mini-
VSAT de KVH

El nuevo sistema mini-VSAT, ofrece a los ar-
madores de buques de pesca mdiltiples ven-
tajas: por una parte, permite una comunica-
cién de llamadas de voz, envio de emails y
acceso a internet de manera permanente con
un coste muy moderado. Por otra parte, per-
mite ofrecer a la tripulacién un sistema sim-
ple y econémico de llamadas privadas (con
tarjetas prepago) y acceso a e-mail e Internet
desde su propia PDA.

El sistema consta de un router y una antena
estabilizada muy compacta (tiene un didmetro
de 66 cm de didmetro y un peso de 27 kg). La
antena ofrece una conexién IP permanente,
para acceso a Internet (igual que una ADSL) y
llamadas de voz por IP (VoIP) de bajo coste.

Ventajas para el armador:

+ Mejora de la eficiencia y rentabilidad de la
explotacién del buque.

La oficina del Capitan y el puente se con-
vierten en una extensién de las oficinas
centrales y de su red local (sistema infor-
matico a bordo conectado a la red local de
la empresa).
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Disponibilidad permanente de informacién
meteoroldgica, pesquera y de otros tipos.
Ahorro de costes de comunicacion. Llama-
das gratuitas de la oficina al buque.
Ahorro en desplazamiento de técnicos al
buque para la resolucién de problemas in-
forméticos.

Ahorro de costes en el cumplimiento de
ECDIS mediante la descarga de actualiza-
ciones cartogréaficas en banda ancha.
Ahorro de costes de explotacién y manteni-
miento mediante el control permanente en
tiempo real del motor, la eficiencia, el con-
sumo de combustible y demds sistemas.
Reduccién del tiempo necesario para efec-
tuar reparaciones en puerto al poder des-
cargar manuales técnicos online en plena
navegacion.

Acceso a recursos de telemedicina y mejora
de la salud de la tripulacién, consiguiendo
un mayor rendimiento profesional.
Posibilidad de IP fija. Posibilidad de dispo-
ner de varias lineas de teléfono, ubicadas
en el pais que el armador desee, para que
las llamadas desde tierra al buque sean lla-
madas locales.

Instalacién rapida, econdémica y sencilla de
la antena.

Ventajas para la tripulacién:

+ Mejora de la moral y por lo tanto, del rendi-
miento, al disponer de llamadas telefénicas
de bajo coste y acceso a Internet de mane-
ra permanente, para un mayor contacto
con el entorno familiar y de amistades.

+ Acceso a servicios de telemedicina en tiem-
po real.

+ Opcionalmente, se puede instalar un siste-
ma conectado a la antena V7 que da cober-
tura GSM al buque, permitiendo a la tripu-
lacién hacer y recibir llamadas de telefonia
movil y mensajes SMS.

En cuanto a la fiabilidad de la antena KVH
TracPhone V7, ésta es incuestionable:

+ La respuesta dindmica de la antena se ha
comprobado que cumple o supera las espe-
cificaciones Inmarsat.

+ Los pardmetros ambientales se ha compro-
bado que cumplen las normativas MIL.

+ La durabilidad se ha comprobado de acuer-
do con los protocolos HALT/HASS.

La red mundial de comunicaciones mini-
VSAT estd continuamente monitorizada por
KVH para garantizar un servicio de calidad a
todos los usuarios. Cada usuario acepta cum-
plir unas normas de uso (Fair Access Policy)
que evitan colapsos del ancho de banda. Ade-

mas, Disvent Ingenieros puede inspeccionar
remotamente desde su laboratorio, la correc-
ta configuracién de la antena para un funcio-
namiento éptimo.

Respecto a la adquisicién del sistema mini-
VSAT, ésta se puede hacer por compra, lea-
sing o renting, estas dos Ultimas modalidades
para reducir al minimo la inversién inicial y fi-
nanciar su adquisicion con los ahorros que el
sistema aporta al armador.

La cobertura del sistema mini-VSAT se puede
observar en la imagen, donde se muestran los
diversos haces que dan cobertura a las zonas
de navegacion més transitadas.

C
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Disvent Ingenieros ofrece el tradicional so-
porte técnico “first class” que ha hecho famo-
sas las antenas de televisién TracVision y de
comunicaciones satelitarias TracPhone, am-
bas de KVH, en el sector de pesca.

Maretron lanza al mercado

su nuevo software N2KView®
para monitorizacion de diversos
parametros del barco

Maretron anuncié el lanzamiento de una
nueva version de su software, la 2.5, para sus
sistemas de monitorizacién que incorpora so-
porte para video cdmaras y la posibilidad de
que el usuario defina diversos ajustes. El so-
porte para video se obtiene a través de enco-
ders para cdmaras analdgicas Protocolo Inter-
net (IP), cdmaras IP y USB. Mediante el
N2KView® se permite varios formatos de vi-
sualizacién incluyendo pantallas panordmi-
cas, imdgenes simultdneas —en una misma
pantalla- suministradas por varias cdmaras o
bien junto con informacién de otros pardme-
tros del barco. El N2KView® soporta cual-
quier cdmara analdgica via encoders para Co-
municaciones IP Axis (en el futuro soportara

1.135 59



s LAS EMPRESAS

otras cdmaras IP). Ademas, esta nueva versién
de N2KView® permite monitorizar datos del
barco superpuestos que informan directa-
mente al capitdn y a la tripulacién sobre la
localizacién de posibles puntos peligrosos
como, por ejemplo, los niveles de agua en el
pozo de sentina, alarmas por emisién de hu-
mos, mondxido de carbono, iluminacién y
otros pardmetros.

Maretron ha actualizado su pantalla dedicada
DSM250, asi como todos sus sensores con el
objetivo de que el usuario pueda personalizar
el sistema. Le permite presentar la informa-
cioén via el software N2KView® o bien en pan-
tallas dedicadas, tipo DSM250, con pestaras
personalizadas. Por ejemplo, el usuario puede
configurar la monitorizacién de los niveles del
tanque Maretron para que le indique los nive-
les del tanque de combustible de popa y asi
identificar y asociar esta informacién con los
sensores distribuidos por el barco.

La version N2KView® incorpora caracteristi-
cas adicionales, como la posibilidad de guar-
dar y compartir las pantallas “preferidas”.
Esto permite que los distribuidores de Mare-
tron puedan recopilar las pantallas predilec-
tas —segun tipos de barcos- y volverlas a im-

plementar posteriormente ahorrando asi
tiempo y coste. Al igual que en actualizacio-
nes anteriores, los usuarios actuales pueden
actualizar su N2KView® descargandose la ul-
tima versién desde la pagina web de Mare-
tron sin coste alguno.

Plotter-Sonda HE-7300V
Multifrecuencia de Hondex

Hondex ha ganado en todo el mundo una
elevada reputacion por su oferta de sondas
precisas y fiables. Honda electronics tiene
también un gran compromiso con la preser-
vacion de los delicados ecosistemas mari-
nos. Por ello, ademés de la gama de sondas
su Divisién Marina ha creado una variada
gama de tecnologias para la investigacién y
exploracién marina, mediciones submarinas,
control de bancos de peces y sistemas de
alimentacién automaticos empleados en
acuicultura.

En este proceso de innovacién y mejora conti-
nua de sus equipos, Hondex nos presenta su
nueva sonda Multifrecuencia HE-7300V, se
trata de una sonda gréfica profesional con do-
ble circuito de potencia para la transmisién si-
multanea de frecuencias. Modelo HE-7300V

f
159.9,,".

con frecuencia seleccionable y potencia hasta
5 kW. Las mejores prestaciones de Hondex en
una sonda compacta con pantalla de 10'4" y
alta resolucién. Consta de diferentes modos
de visualizacién (vertical - horizontal - inver-
tido), diferentes potencias de salida para
aplicaciones profesionales (600 W / 1,2 kW /
2,5 kW / 3 kW), alarmas de peces, profundi-
dad y temperatura del agua bajo un mend
intuitivo y de facil manejo.

Informacion
I ELEL

Entra &

= en:
www. ingenierosnavales.com

Noticias mas importantes de la s

Agenda Nacional e Inter

Foros Tematicos e Interac
Encuesta sobre temas de interés.

ENTRA'Y PARTICIPA

www.ingenierosnavales.com
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Normativa aplicable y
responsabilidad en el Ejercicio
Profesional del Ingeniero Naval

El pasado dia 16 de septiembre, organizado
conjuntamente por el Colegio, la Fundacidn
Ingeniero Jorge Juan y la Delegacién en Anda-
lucia, tuvo lugar una Jornada Técnica sobre
“Normativa aplicable y responsabilidad en el
Ejercicio Profesional del Ingeniero Naval y
Funcionamiento del Visado Electrénico”.

La primera parte de la Jornada consistié en la
presentacién de ponencias y en una mesa re-
donda relativa a las Normativas y Responsa-
bilidad en el Ejercicio Profesional del Ingenie-
ro Naval. El acto fue presidido por nuestro
Decano del COIN, Manuel Moreu Munaiz e
inaugurado por el Capitdn Maritimo de Cédiz
D. Pedro de Frutos Garcia. Participaron como

INGENIERIANAVAL noviembre 2009

EN ANDALUCIA

ponentes, nuestro compafiero Juan José San-
chez Rios y el Licenciado en Economia Rami-
ro Lépez Villalobos.

La Mesa redonda, fue moderada por el Decano
del COIN 'y participaron la Fiscal Jefe de la Fis-
calfa Provincial de Cadiz, llma.Dfia. Angeles
Ayuso Castillo, los ponentes y el también com-
pariero y Vocal de Libre Eleccién Pedro Luis La-
bella Arnanz. El acto fue seguido con gran inte-
rés y participaron en un activo debate por un
importante nimero de asistentes que tuvo
que ser finalizado por la hora del almuerzo.

Por la tarde, la Jornada tuvo su dedicacién al
“Funcionamiento del Visado Electrénico”,
siendo expuesto por medio de un ejercicio
préctico y con didlogo continuo con los asis-
tentes, por nuestros compafieros, Luis Anto-
nio Diaz Sanchez - Pacheco, Julidn Mora Sén-

chez y Pedro Pefas Vargas. De forma general,
los participantes concluyeron en la correcta
preparacion del sistema y la necesidad de su
total implantacidn.

Como resumen, la Jornada fue de un gran in-
terés y los asistentes agradecieron el esfuerzo
organizativo. El acto se celebré en el salén de
actos del Centro de Negocios de la Zona
Franca de Cadiz.

4° Campeonato de Golf

El pasado dia 19 de septiembre se celebré en
el Campo de Montenmedio, Vejer de la Fron-
tera, Cédiz el 4° Campeonato de Golf del Co-
legio de Ingenieros Navales y Oceanicos, DT
en Andalucia.

Con una asistencia de 29 participantes,
el Campeonato, como en
otras ocasiones, ademas
de practicar el mejor golf
que fuimos capaces, fue
un acto de hermandad y
de compafieros en el que
pasamos un magnifico dia.

Los seis primeros clasifica-
dos, correspondientes a las
dos categorias fueron: Ma-
ria Amparo Rosendo Hur-
tado, Paloma Allona Rosen-
do, José Antonio Rodriguez
Flores, Miguel Herrero Fay-
ren y Ricardo Miguel de la
Villa que recibieron su me-
recido trofeo.

Al igual que en ocasiones
anteriores, animamos a
todos los colegiados y a
sus familiares directos a
participar en el 5° cam-
peonato que celebraremos
el préximo afio y del que
daremos informacién pré-
ximamente.
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JORNADA SOBRE SALVAMENTO Y REFUGIO PARA BUQUES
EN PELIGRO EN ESPANA

La Delegacion Territorial de la AINE organizd,
el pasado 29 de octubre en la Escuela Supe-
rior de la Marina Civil de Gijén, una Jornada
sobre “Salvamento maritimo y refugio
para buques en estado de peligro en Espa-
fia” en la que expusieron complementarios
puntos de vista Dofia Pilar Tejo, Ingeniera Na-
val, Directora de la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima (SASEMAR) y Don José
Maria Alcéntara experto maritimista, Socio
Director del bufete AMYA Abogados.

Ambos ponentes repasaron los distintos as-
pectos técnicos y juridicos que se refieren al
salvamento y a los lugares de refugio y expu-
sieron muy didacticamente sus experiencias y
opiniones al respecto que fueron muy comen-
tadas en el interesante coloquio dirigido por el
Presidente de la AINE Don José Esteban Pérez
Garcia. Tal debate, por razones de tiempo
(ambos ponentes debian tomar el ultimo vue-
lo Asturias — Madrid) resulté un poco corto.

Se suscité en él (;cémo no?) la cuestion de
la reaccién ante un desastre maritimo resu-
mida en el acrénimo NYMBY (not in my back
yard, no en mi patio trasero), que parece se-
guir teniendo muchos partidarios, mas des-
de las noticias acerca de el puerto gijonés de
El Musel.

Se esbozd, pero quizds no se acentud sufi-
cientemente, un aspecto importantisimo de
la realidad juridica nacional e internacional al
respecto: el de que no habia legislacién pro-
pia 6 ajena que obligase al Reino de Espafia a
designar lugar de refugio (salvamento de vi-
das aparte) para un buque con dificultades
cuando en 1999 ocurrid el desastre del Erika
en Francia (al cual nuestros vecinos le nega-
ron acceso), ni cuando en el 2000 el Castor se
paseé por el Mediterrdneo (nuestras costas
incluidas) como un buque leproso hasta que
se le concedid refugio en Tunez ni tampoco
cuando ocurrid, a final de 2002, el del Presti-

ge, a cuyo buque, en atenta lectura del re-
ciente auto de la Audiencia Provincial de La
Corufia, se podria deducir que se le hubiera
tenido que conceder obligatoriamente abrigo
6, en su defecto, haberlo hundido lo més cer-
ca posible de la costa (!!!).

En la actualidad la cuestidn es algo distinta
pues, al menos la legislacién nacional ha
cambiado desde que la Unién Europea, ya
después de tales desastres, se ocupase de ello
(paquetes ERIKA I, I y 1ll) y también la Orga-
nizacién Maritima Internacional en sus Direc-
trices 949 y 950 ambas aprobadas en 2003.

Informacién mucho més extensa al respecto
se puede encontrar en el Foro sobre buques
subestandar de la web de la AINE, que conti-
nda la labor comenzada en Gijén en mayo de
2008 en el Congreso sobre “Factores subes-
tandar en el negocio maritimo” organizado
por la Delegacion asturiana.

AcTIVIDADES DE LA DELEGACION EN MADRID

Cine-férum "Misterio en el barco
perdido”

Dentro de las actividades que lleva a cabo la
Delegacion Territorial en Madrid, el pasado
19 de octubre se preparé el visionado de
una pelicula en la Escuela Técnica Superior
de Ingenieros Navales: “Misterio en el barco
perdido” (“The Wreck of the Mary Deare”) y
para hablar de la temdtica relacionada con
la Ingenieria Naval y negocio maritimo que
se trata en la misma, contd con la asistencia
de la Directora General de SASEMAR (Socie-
dad de Salvamento y Seguridad Maritima);
nuestra compafiera Pilar Tejo.

Dicha Sociedad da respuesta a todas las
emergencias que pueden surgir en la mar:
rescates, blsquedas, evacuaciones médicas,
remolque, lucha contra la contaminacidn, di-
fusién de avisos a la navegacion, potencia-
cién de la seguridad del trafico maritimo vy,
desde luego, la recepcidn y la inmediata ac-
cién de respuesta a las llamadas de socorro
desde cualquier embarcacién o artefacto
maritimo en peligro.
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La pelicula, protagonizada por Gary Cooper y
Charlton Heston, comienza en medio un
fuerte temporal, cuando un remolcador de
salvamento descubre un viejo carguero, apa-

CLASICOS per CINE

FULIAN BLALESTEIN trostudesion

NG G:?Hl‘_m FERDIY

'|'|L'H WILLIAMS - CECIL PARKER
NI PAKENNA - EDH MCHeR ANBLEDN

rentemente abandonado, al que pretende au-
xiliar y llevar a puerto seguro para reclamar la
compensacion legal por el salvamento.

Pero el buque no esta abandonado, a bordo Unica-
mente queda el primer oficial que inicialmente re-
chaza la ayuda y quiere encallarlo en unos bajos.

Simultdneamente el resto de la tripulacidn,
menos el capitan, desaparecido, se ha salvado
en los botes y a su llegada a puerto ha repor-
tado el hundimiento del buque...

Se trata de una pelicula muy digna y profesional-
mente realizada (aunque el remolcador parece
ser “algo” pequerio e inapropiado para un salva-
mento de altura, pero las escenas del abordaje es-
tan muy bien rodadas) con actores muy notables
(ademés de los dos protagonistas, fue la pelicu-
la de lanzamiento de Richard Harris, en un pa-
pel secundario) y que trata temas de interés para
los ingenieros navales, como el salvamento, el jui-
cio correspondiente, el seguro del buque y su car-
ga, etc. Por ello, la Delegacion Territorial en Madrid
del COIN ha estimado que serfa una pelicula in-
teresante para una sesién de cine-férum.
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- AcTIVIDADES DE LA DELEGACION TERRITORIAL EN GALICIA

| Curso de Inglés Técnico Naval

La Delegacién en Galicia del Colegio y de la
Asociacién de Ingenieros Navales y Oceani-
cos de Esparia, realizé el | Curso de Inglés Téc-
nico Naval en colaboracién con el Centro de
Linguas da Universidade Corufia.

Este curso nace como un servicio ‘ex profe-
so’ enfocado para Colegiados/as, a raiz del
convenio de colaboracién firmado entre la
Delegacion en Galicia del Colegio y Asocia-
cién de Ingenieros Navales y Oceanicos de
Espafia y el Centro de Linguas da Universi-
dade da Corufia.

El objetivo del curso es contribuir a desarro-
llar destrezas de comunicacién en inglés es-
pecifico del sector, dada la dificultad de
obtener esta formacién especifica en aca-
demias de idiomas convencionales, e in-
tentando orientar la formacion a aspectos
de negociacion y exposicién técnica de pro-
yectos navales.

El curso comenzd el pasado 23 de octubre y
durd hasta el 21 de noviembre (30 horas re-
partidas los viernes por la tarde y los saba-
dos por mafana) se impartieron las clases
en la Sede de la Delegacién Territorial. El nd-
mero maximo de alumnos permitido (para
un trato directo) ha sido de 18 alumnos (7
Colegiados/as, 4 Asociados/as estudiantes y
7 estudiantes de la UDC de Ingenieria Naval
y Oceanica), quedando 20 alumnos fuera
del grupo, por lo que se prevé una edicién
posterior del mismo.
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Al finalizar el curso la Universidade da Co-
rufia entregd diploma acreditativo de la su-
peracion del curso realizado y de las horas
impartidas (reconocidas como créditos uni-
versitarios).

Jornadas Técnicas “Ingenieria
e |+D+i en el Sector Maritimo”

La Delegacion Territorial del Colegio Oficial
de Ingenieros Navales y Oceanicos (COIN)

en Galicia, celebrd los dias 11 y 12 de no-
viembre las Jornadas Técnicas sobre Ingenie-
ria e [+D+i en el Sector Maritimo.

La inauguracién tuvo lugar en el Campus
de Esteiro de la UDC, en Ferrol, y estuvo
presidido por el Magnifico Sr. Rector de la
UDC, D. José Maria Barja Pérez y el Secre-
tario de la Delegacién en Galicia del Cole-
gio de Ingenieros Navales y Oceanicos de
Espana, D. Luis Carral.

Durante dos dias, profesionales de la Ingenie-
ria Naval y del Sector Maritimo debatieron
sobre los siguientes temas: El Sector Naval:
una visién de futuro; Reingenieria de Procesos
organizativos y productivos para acometer
construcciones y reparaciones de Megayates;
Energias renovables en medios marinos; La
integracion de herramientas PLM con siste-
mas CAD/CAM en la construccién naval; o la
innovacién de Navantia en los programas de
la Armada.

Las Jornadas terminaron con un coloquio y
Mesa redonda en la que intervinieron:

El Secretario Técnico de la Gerencia del Sec-
tor Naval D. José Luis Cerezo, el Director de
Navantia Fene-Ferrol D. Angel Recaman, el
Director de Operaciones UEN Naval de SE-
NER D. Rafael de Gongora, el Catedrético de
la UDC D. Daniel Pena y el Presidente de la
Comision de Asuntos Técnicos en Galicia del
COIN D. Francisco de Bartolomé.
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| pasado 27 de octubre ley6 su discurso

de ingreso en la Real Academia de la In-
genieria el Vicealmirante Ingeniero José
Manuel Sanjurjo Jul, actual Director de
Construcciones Navales de la Armada.

El Almirante Sanjurjo ha colaborado de
manera muy cercana con nuestra asocia-
cién en algunas de las actividades que
AINE ha venido realizando, ayudando a asi
a mantener el alto nivel conseguido en las
mismas.

Oido su discurso, nos ha parecido de mucho
interés publicarlo en la Revista, y con la au-
torizacién del nuevo Académico, aqui lo tie-
nen nuestros lectores.

José Esteban Pérez, Presidente de AINE

“Excelentisimo Sefior Presidente de la Real
Academia de Ingenieria.

Excelentisimos Sefioras y Sefiores Académicos.
Sefioras y Sefores.

Ante todo quiero agradecer a todas las auto-
ridades, a mis compafieros, a mis amigos y a
mi familia, y muy especialmente a mi esposa
Marfa Jesus que hoy aqui con su presencia
han venido a dar testimonio de la importan-
cia que para mi tiene este acto.
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REFLEXIONES SOBRE
TECNOLOGIA Y DEFENSA
EN EL SiGLO XXI.

EL COMBATIENTE DIGITAL

Discurso del Académico electo Excmo. Sr. D. José
Manuel Sanjurjo Jul leido en el acto de su recepcidn
publica el dia 27 de octubre de 2009 y contestacidn
del Académico Excmo. Sr. D. Ricardo Torrén Duran

Permitaseme comenzar
expresando mi gratitud
por el gran honor que
supone el haber sido
elegido para pertenecer
a la Real Academia de
Ingenierfa, honor como
ingeniero militar y ho-
nor como oficial de la
Armada.

Ademas de un honor es
también una gran res-
ponsabilidad. Una res-
ponsabilidad porque soy
absolutamente  cons-
ciente de que el nom-
bramiento no sélo recae en mi como indivi-
duo, sino como representante de la
comunidad de la ingenieria de defensa. Es por
ello que considero que mi contribucién a la
Academia debe ser precisamente en este
campo, aportando tanto la experiencia como
la perspectiva del ingeniero militar.

Mi compromiso con esta Academia es, como
lo ha sido siempre en mi carrera en la Arma-
da, asumir el nombramiento con espiritu de
servicio, porque estoy absolutamente con-
vencido de que servir a la Academia es servir
a la sociedad, y a la Nacién.

La medalla nimero XXV que recibo de la Real
Academia estd vacante por el paso a la cate-
goria de supernumerario del Excmo. Sr. D.
Francisco Garcia Olmedo; y al rendir a este
ilustre Académico el merecido homenaje a
sus méritos como autoridad internacional-
mente reconocida en genética y a sus dotes
de poeta, le ruego de antemano su benevo-
lencia por las imprecisiones que pueda come-
ter, cuando a lo largo de mi discurso haga al-
guna referencia a la ingenieria genética.

Cuando propuse a la consideracién de esta
Academia que mi discurso fuese una refle-
Xién acerca de la relacién entre tecnologia y
defensa en este siglo, era perfectamente

consciente del calado del mar en el que iba a
sumergirme. Un tema de tal extensién y pro-
fundidad requiere una inmersién entre dos
aguas. Ni mantenerse a cota periscépica, de
manera que pueda resultar un discurso banal,
ni descender a cotas que lo hagan ininteligi-
ble para los no especialistas. Asi que lo acota-
ré en extension, circunscribiéndome a las tec-
nologias convencionales mas directamente
relacionadas con la defensa y excluyendo la
biotecnologia y la tecnologia nuclear, y pro-
curaré no entusiasmarme ni profundizar en
los temas propios de mi profesion.

El otro propdsito que me he impuesto es
evitar el lenguaje esotérico de siglas, sélo
para iniciados, que hoy domina el mundo de
la defensa. En cualquier caso, este discurso
no pretende ser més que lo que fue inicial-
mente su intencién, una simple reflexién; no
busca elaborar un catalogo exhaustivo de
tecnologias de aplicacién a la defensa, ni
mucho menos predecir cdmo van a ser las
armas del siglo XXI.

Creo que, cuando estamos a punto de dejar
atras el primer decenio de este siglo, es ne-
cesario reflexionar acerca de la evolucién de
la tecnologia y de cudl serd su papel en el
ambito de la defensa, a sabiendas de que la
reflexién en nuestra sociedad, en la que vivi-
mos una aceleracion de la vida social y pro-
fesional, un sentido de urgencia para todo,
un “cuanto més rapido, mejor”, no es una
tarea fdcil. Pero hoy, més que nunca, resulta
imprescindible, es nuestra responsabilidad,
mantener el equilibrio entre la accién y la
reflexién, y encontrar un momento de nece-
saria paz y serenidad mental que nos permi-
ta entender qué es lo que estd pasando a
nuestro alrededor. Y estdn ocurriendo mu-
chas cosas!

Durante el presente siglo asistiremos a un de-
sarrollo exponencial de muchas de las actua-
les tecnologias, al definitivo establecimiento
de las aun incipientes —algunas de las cuales
tomaran el relevo de las que se encuentran al
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término de su ciclo de vida—y al nacimiento
de otras nuevas que hoy estén sélo en el am-
bito de la especulacion y de la ciencia ficcidn.

De nuestra capacidad y habilidad para enten-
der, asimilar y gestionar los enormes cambios
cientificos y tecnoldgicos que se van a produ-
cir en este siglo, va a depender la posicidn
que ocupemos en el orden internacional,
nuestra riqueza, nuestro bienestar y, en ulti-
ma instancia, nuestra defensa.

Este escenario de profundos cambios cientifi-
cos y técnicos es a la vez un espacio de opor-
tunidades, de retos y de amenazas para nues-
tra seguridad nacional. Cuanto mayor sea
nuestra disposicion para prever y entender el
alcance de los cambios que se avecinan, en
mejor situacién estaremos para aprovechar
las oportunidades, afrontar los retos y con-
frontar las amenazas.

En el &mbito de la defensa, la ventaja compe-
titiva del combatiente del siglo XXI sélo pue-
de ser la tecnologia, y muy especialmente, la
tecnologia digital. El combatiente de este si-
glo serd un combatiente digital. Un comba-
tiente cuya eficacia no podra depender ni del
numero ni de la masa. Menos numeroso, pero
mas ligero y veloz para formar una masa cri-
tica de fuerza en cualquier lugar del globo en
el minimo tiempo posible. Su superioridad en
potencia de fuego no dependeré de la satura-
cién, sino de la precision y el alcance. Pero su
verdadera ventaja radicara en la conectividad
global en tiempo real, a lo que llamaremos el
espacio de combate integrado virtual, lo que
le proporcionard una informacién y conoci-
miento dindmico del escenario del conflicto
como jamas haya tenido ninglin otro comba-
tiente en la Historia.

La tesis de mi discurso, y el hilo conductor de
su posterior desarrollo, es que la revolucién
digital es el verdadero motor de los profun-
dos cambios cientificos y técnicos que esta-
mos viviendo, de cémo esta revolucién trans-
formard a su vez el proceso completo de la
defensa (equipamiento, doctrina, organiza-
cién y logistica), y de cémo cambiara radical-
mente la manera en que combatimos. Co-
mentaré superficialmente las nuevas
amenazas cibernéticas que trataran de explo-
tar la vulnerabilidad de nuestra sociedad digi-
talizada. Para finalizar con unas reflexiones
sobre los aspectos éticos y morales que nos
planteara la revolucidn digital.

La revolucién digital. Atomos,
neuronas y bits

El mundo esta cambiando
iQue el mundo estd cambiando, no es un té-

pico! Nos encontramos inmersos en la mayor
transformacidn cientifica y técnica de la His-
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toria de la humanidad; transformacién sin
precedentes por su extensioén, por la indole de
los cambios y por la rapidez con la que se es-
tan produciendo. Para una mayorfa de auto-
res, lo que estamos viviendo es la transicion
desde la Ultima fase de la revolucién indus-
trial a una nueva era, la era de la informacion,
e incluso para otros esa fase estd ya superada
por la de la post informacién.

(Quiero aprovechar para hacer un comenta-
rio al margen, que ilustra el interés que des-
pierta este tema en el planeta: buscar la frase
“information age” en Internet resulta en 176
millones de lugares de consulta).

Las verdaderas causas del cambio son, en pri-
mer lugar, la tasa de acumulacién del conoci-
miento en la humanidad y, en segundo lugar,
la facilidad de su difusién y acceso (Internet
juega un enorme papel en este proceso). Se
estima que el conocimiento total de la huma-
nidad se esta duplicando cada década, y resul-
ta bastante intuitivo el hecho de que alcanza-
do un cierto nivel critico, los avances en una
disciplina generan a su vez progresos en otras
areas, credndose asi un sistema que se autore-
alimenta con resultados exponenciales.

Los avances realizados en la Ultima década en
descifrar el macrocosmos y el microcosmos
son sorprendentes. Y qué decir del conoci-
miento de nosotros mismos, hemos descifra-
do el genoma humano y acumulado un enor-
me corpus de conocimiento de la anatomia,
fisiologia y funcionalidad de nuestro cerebro.

Un cambio no homogéneo

El cambio no es homogéneo ni en todas las
dreas técnicas, ni en todas las regiones geo-
graficas y menos auin en los diferentes secto-
res industriales. Como norma general, cuanto
mayor es la utilizacién de técnicas digitales,
mayor es la transformacion.

Como ha ocurrido en los anteriores grandes
cambios en la humanidad, y aunque ahora vi-
vimos en un mundo globalizado que favorece
la difusién de las ideas, estas transformacio-
nes afectan al propio tejido social de las co-
munidades implicadas, normalmente reacias
a cambios bruscos, y por lo tanto no pode-
mos esperar que tengan una difusién geogra-
fica ni temporalmente homogénea. Por eso
asistimos a la convivencia de modos de la era
industrial con modelos de la nueva era.

Esta convivencia genera las légicas tensiones
sociales causadas por la redistribucién geo-
grafica de los medios de produccién dictados
simplemente por las leyes de la economia de
mercado. La razén fundamental es que los
centros fabriles de la era industrial por su pro-
pia naturaleza, a pesar de la mayor o menor
automatizacién que puedan haber sufrido, si-

guen basandose en mano de obra numerosa
en la que predominan las titulaciones me-
dio—bajas, mientras que las industrias de la
era de la informacién fundamentan su activi-
dad en el conocimiento y, por lo tanto, en
personal con titulaciones superiores. El efecto
inevitable es una tendencia centrifuga para
los primeros hacia zonas con salarios mas ba-
jos, y centripeta para las segundas hacia zo-
nas de concentracion de conocimiento que a
su vez generan un tejido industrial de alta
tecnologia.

Este fenémeno, aunque es eminentemente
social, tiene una gran importancia para la
base industrial de la defensa, ya que, en gene-
ral, las plataformas navales y terrestres se
producen en centros de la era industrial
—aunque la actividad de integrar en ellas sis-
temas puede considerarse una actividad de
alta tecnologia— mientras que las platafor-
mas aéreas y los sistemas se producen en in-
dustrias de la era de la informacién. Volveré
mas tarde sobre este tema.

La percepcidn del cambio

La transformacién cientifica y técnica afecta
en mayor o menor medida a todos los dmbi-
tos de la actividad humana. La tecnologia
estd omnipresente en nuestras vidas: contro-
la nuestra salud, nuestro dinero, nuestras co-
municaciones, educa a nuestros hijos, ocupa
nuestro ocio, se ha hecho imprescindible para
el desarrollo de nuestra vida profesional, su-
pervisa nuestras obligaciones como ciudada-
nos, y vela por nuestra defensa.

Para el publico en general, el efecto més visi-
ble de esta profunda transformacion es el es-
pectacular avance en las tecnologias de la in-
formacion, que el ciudadano de la calle
percibe por los artefactos que estén a su al-
cance: el ordenador personal cada vez mas
potente, conexién a Internet con ancho de
banda mayor, y por encima de todo el teléfo-
no mavil, que le proporciona una conectivi-
dad impensable hace pocos afios.

Los motores del cambio

Pero a lo que estamos asistiendo es mucho
mas que una revolucidén de las tecnologfas de
la informacién y la posibilidad de tener telé-
fonos mdviles méds o menos capaces o llama-
tivos. A lo que realmente estamos asistiendo
es al efecto de una acumulacién exponencial
del conocimiento, que a su vez producira
avances, que aunque de momento no sean
tan visibles, producirdn cambios mucho més
profundos a lo largo del siglo.

;Por qué se esta produciendo la acumulacién
del conocimiento de forma geométrica? La ex-
plosién del conocimiento la estd propiciando
el que disponemos de la tecnologia para alma-
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cenar cantidades ingentes de informacidn,
procesarla en periodos muy cortos y distribuir-
la globalmente y casi instantdneamente; en
otras palabras nos estamos digitalizando.

Durante este siglo asistiremos a una extraordi-
naria generalizacién del empleo y a avances de
la digitalizacién y de sus aplicaciones, a un de-
sarrollo inimaginable de la genética, y la explo-
sién de la nanotecnologia. La nanotecnologia
tendrd un papel creciente e incidird, a su vez,
en el desarrollo de otras muchas areas, una de
las cuales, [a tecnologia del hidrégeno, por su
interés para la defensa, la trataré en un aparta-
do dedicado a la energfa. Asimismo, también
analizaré posteriormente la inteligencia artifi-
cial y la robdtica, dos campos de desarrollo de
enorme interés para la ingenieria militar.

Serfa ir demasiado lejos considerar la ingenie-
ria genética como una tecnologia de aplica-
cién a la defensa —lo cual no implica que el
dia de mafiana si se considere—y por lo tanto
no serd materia de este discurso. No obstan-
te, por su trascendencia, el tema se merece
una reflexién, entre otras cosas porque existe
cierto paralelismo filoséfico entre la digitali-
zacién y la ingenieria genética, ya que en el
fondo la digitalizacién es reducir la informa-
cién a la minima expresién manejable: bits; y
la ingenieria genética es manejar la minima
unidad de informacién bioldgica: genes. Otro
paralelismo con la digitalizacion es el caracter
exponencial de los desarrollos en este campo,
de hecho el Human Genome Project, contra
todo prondstico, se completé en menos
tiempo del previsto, debido precisamente al
efecto exponencial que produce la acumula-
cién de conocimientos. Ahora que el “Homo
sapiens” ya conoce “sus propias especificacio-
nes técnicas de contrato” y la tecnologia para
producir genes sintéticos puede estar al al-
cance de nuestra mano, y quitar y poner ge-
nes en cadenas de ADN es ya una realidad, la
puerta del jardin del bien y del mal esta
abierta, ;Quién la va a controlar?

La revolucién digital

La digitalizacion merece capitulo aparte ya
que, como ya indiqué, serd la cabeza tractora
del cambio. Lo que realmente va a cambiar
nuestra sociedad durante este siglo es la revo-
lucidn digital, causada por la extensa utiliza-
cion de las técnicas de digitalizacion en todas
las esferas de la actividad humana, incluyen-
do la defensa. El siglo XXI serd un siglo digital.

Técnicamente, la digitalizacién es un conjun-
to de técnicas que traducen la informacién
analdgica —texto, sonido, fotografias, pelicu-
las, radiografias, graficos, etc. — a bits, lo que
presenta una clara ventaja: permite el trata-
miento matematico de la informacién, facili-
tando su almacenamiento, reproduccién y
distribucién.
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Para entender el verdadero efecto de la digi-
talizacién permitaseme citar a Nicholas Ne-
groponte, que enuncié en su famoso libro
"Being digital” que el principio filoséfico de
esta revolucién es “cambiar atomos por bits”.
Aunque estamos viviendo en la era de la in-
formacidn, gran parte de ella nos llega de la
“galaxia Gutemberg”, en papel impreso: pe-
riddico, revistas, libros, informes, fotos, pla-
nos, propaganda, recibos. . . jAtomos! Aln
arrastramos el lastre cultural de que lo que es
“oficial” tiene que estar impreso en papel y
ifirmado!, y asi es como todavia funciona
gran parte de la burocracia.

Pero la tendencia es claramente en otro sen-
tido. La firma electrénica se empieza a gene-
ralizar en la administracién, cada vez son
maés las revistas que deciden editarse sélo a
través de Internet, la fotografia en formato
digital estd practicamente estandarizada, co-
mienza a popularizarse la descarga digital de
libros... iBits!

Sin embargo, el verdadero efecto revolucio-
nario de la digitalizacién es el impacto en el
desarrollo de numerosas disciplinas de la
ciencia y de la ingenierfa. Imposible enume-
rar, ni siquiera someramente, la cantidad de
aplicaciones en las que utilizamos técnicas de
digitalizacién para generar conocimiento. Por
ejemplo, las herramientas esenciales para el
disefio en la ingenieria como el CADS (com-
puter aided design), los modelos de célculo
por elementos finitos, la creciente tendencia
de recurrir a predicciones aerodindmicas, hi-
drodindmicas, de balistica de efectos... me-
diante modelos de simulacién en vez de
pruebas con prototipos, es cambiar dtomos
por bits.

Aunque yo me atreveria incluso a ir mas lejos
que Negroponte y enunciar que esta revolu-
cién no se limita Unicamente a cambiar &to-
mos por bits, es también “cambiar neuronas
por bits”. Es decir, transferir funciones menta-
les humanas a procesadores digitales. Y aquf
entra en escena uno de los temas fundamen-
tales de la revolucién digital que va tener el
efecto mas profundo en los cambios que ve-
remos en este siglo: la inteligencia artificial.
Cuando trate el tema de la automatizacién y
robotizacién volveré al tema.

Antes de eso, todavia hay otro paso ain més
inquietante, que es el de integrar neuronas y
bits, es decir, implantar tecnologia digital en
el cerebro humano —no con fines médicos, lo
que ya se inicia actualmente aunque a escala
experimental— sino para potenciar ciertas ca-
pacidades humanas.

La tirania de Moore, hormigas y transistores

El nucleo de la revolucién digital, lo que re-
almente la hace posible, es el microprocesa-

dor. Este componente sigue una linea evo-
lutiva que se remonta al descubrimiento del
transistor en 1947, que sigue en 1959 con
la fabricacién de los primeros transistores
con tecnologia “waffer”, y en 1961 con el
primer circuito integrado en una oblea que
marca el comienzo de la fabricacién de mi-
croprocesadores.

En 1965 Gordon Moore enuncia su mitica ley
en la que predecia que la capacidad de proce-
so de estos componentes se duplicaria cada
dos afios. Esta ley que alin se sigue cumplien-
do, no sdlo para los microprocesadores sino
para los demas componentes electrénicos
basicos, explica el crecimiento exponencial
que a su vez se ha producido en diversos
campos de la ciencia, la técnica y la ingenieria
que dependian de disponer de potencia de
célculo para su desarrollo.

Para ahondar atin mas en las consecuencias

de este crecimiento exponencial, examine-

mos algunos datos suministrados por el
propio Moore ante un simposio de la IEEE

“solid state circuits conference”, celebrado

en el 2003:

+ En 1968 un transistor costaba un délar. En
el 2002 por un délar se podian comprar 50
millones de transistores.

+ Hasta 2002 se habian producido 1018 tran-
sistores, dado que se estima que en el pla-
neta viven 1017 hormigas, a cada una de
ellas le corresponderian diez transistores
(reproduzco el comentario del propio Moore
durante la ponencia).

+ En términos de prestaciones en MIPS, cada
veinte meses se duplica la capacidad de los
nuevos componentes.

Sin embargo, fue el propio Moore el que
anuncié durante su ponencia que si no se
cambiaba radicalmente de tecnologia de fa-
bricacién de microprocesadores —de hecho
su ponencia se denominaba no exponential
is for ever— se estaba llegando a los limites
de la fisica y su ley podria dejar de cumplir-
se alrededor del 2020. Sin embargo, la ex-
periencia demuestra que el crecimiento de
la tecnologia en su conjunto es exponen-
cial, y cuando una se agota y llega al limite
de sus posibilidades, otra toma el relevo. De
hecho en este tema hay ya varios candida-
tos compitiendo para el fabuloso premio
del relevo.

Moore solamente se referia en su ley empiri-
ca al crecimiento de las prestaciones del so-
porte fisico (hardware), sin embargo la parte
visible de la capacidad de los ordenadores es
el sopor te ldgico (software). ;Pero puede el
desarrollo de software, seguir a Moore? Fue
Nathan Myhrvold el que vino a darle la répli-
ca a Moore enunciando que “el software crece
en tamafio y complejidad a una velocidad su-
perior a la ley de Moore”.

1.143 67



NUEVAS TECNOLOGIAS

Creo que llegados a este momento, y sin la
maés minima intencién de teorizar, podemos
formular que la acumulacién geométrica del
conocimiento estd causada por la digitaliza-
cién y en particular por la capacidad de pro-
ceso, que a su vez sigue la ley exponencial de
Moore.

El impacto en la defensa.
El combatiente digital

A esta altura de mi discurso espero haber sido
capaz de transmitir la idea del potencial de la
digitalizacién como factor impulsor, dinami-
zante y multiplicador del conocimiento cien-
tifico y del desarrollo técnico, para pasar a
continuacién a particularizar sobre su efecto
en el dmbito de la defensa.

Si se me permite recapitular, lo que posibilité
emprender la digitalizacién a gran escala fue
el enorme aumento en las dos Ultimas déca-
das de la capacidad de proceso del micropro-
cesador, y a la perspectiva de que esta capaci-
dad continuard creciendo en el futuro
siguiendo la ley de Moore. Detras de este sor-
prendente fenémeno estd el espiritu innova-
dory el permanente esfuerzo de actualizacién
de la tecnologia de fabricacién, que la indus-
tria de este sector ha sido capaz de mantener.
El resultado palpable es que cada veinte me-
ses, existe en el mercado una nueva genera-
cién con el doble de la capacidad de proceso
manteniendo practicamente el precio.

¢Puede el mundo de la defensa mantenerse al
margen de la revolucidn digital?

La respuesta es claramente no, la revolucién
digital estd ya causando una profunda trans-
formacion en los ejércitos. El reto principal es
definir un nuevo concepto de combate que
consiga obtener la maxima ventaja competi-
tiva de la utilizacién de las tecnologias de la
informacién.Y paralelamente, analizar las im-
plicaciones de su materializacién, ;Cémo de-
ben de ser nuestros futuros sistemas de ar-
mas? ;Cudl debe ser la estrategia de disefio y
desarrollo en un escenario de cambios tan
profundos? ;Cémo afrontar el ciclo de reno-
vacion tecnoldgica que nos impone la revolu-
cién digital? Estas cuestiones las trataré mas
adelante en un apartado especifico.

Los cambios revolucionarios en la tecnologia
bélica no son ni mucho menos algo nuevo en
la Historia; en el pasado ha habido transfor-
maciones de gran repercusion, y desde luego
una de las que produjo mayores efectos, fue
la aparicion de la artilleria en el siglo XV. EL
impacto de esta revolucidn tecnoldgica se
hizo sentir no sélo en el ambito militar (por
su repercusion, recuérdese que fue la nueva
tecnologia la que al final terminé con las in-
vencibles murallas de Constantinopla), sino
también en el politico e incluso social —como
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dice Carlo Cipolla, la supremacia europea en
la época de los descubrimientos y posterior
expansion fue debida a las velas y los cafio-
nes—. Sin olvidar que la fabricacién de la
enorme cantidad de artilleria de hierro que
demandaban los buques de linea del XVIII fue
el aliciente para el desarrollo del alto horno,
el embridn de la siderurgia y a la postre de la
revolucién industrial.

Por eso, antes de entrar a reflexionar de cémo
los cambios técnicos de nuestro siglo, y muy
en particular la revolucién digital, van a afec-
tar al proceso de la defensa, no me puedo re-
sistir a citar el discurso de don Quijote sobre
las armas y las letras, porque en el fondo re-
fleja una situacién que tiene cierto paralelis-
mo con la actual.

Se lamenta, amargamente el hidalgo, de los
efectos que estaba teniendo el empleo gene-
ralizado de las armas de fuego y de la artille-
ria sobre la institucion del caballero. Discurso
injusto, creo yo, hacia el nuevo combatiente
“artillero”, porque tanto el infante armado
con mosquete, como el artillero *aguantando
al pie del cafién” requerian de un gran valor
para resistir en su puesto una carga de caba-
lleria.

Decia Don Quijote:

Bien hayan aquellos benditos siglos que
carecieron de la espantable furia de
aquestos endemoniados instrumentos de
la artillerfa, a cuyo inventor tengo para mf
que en el infierno se le estd dandole pre-
mio de su diabdlica invencién, con lo cual
dio causa que un infame y cobarde brazo
quite la vida a un valeroso caballero, y que
sin saber cémo y por dénde, en la mitad
del coraje y brio que enciende y anima a
los valientes pechos, llega una desbanda-
da bala (disparada de quien quizé huy¢ y
se espant6 del resplandor que hizo el fue-
go al disparar de la maldita maquina).

Y continda...

y asi, considerando esto, estoy por decir
que en el alma me pesa de haber tomado
este ejercicio de caballero andante en
edad tan detestable como esta que ahora
vivimos...

No sé cudl podria ser hoy el tono del discurso,
porque los cambios seran, en términos relati-
vos, bastante mas radicales que los que ame-
nazaban a los fundamentos de la caballeria
andante, los que tanto turbaban a don Quijo-
te. ;Qué dirfa nuestro caballero si viese hoy a
robots maniobrando en el campo de batalla?

La influencia de la revolucién digital en el
proceso de la defensa, estd siendo objeto de
un amplio debate en todos los paises de

nuestro entorno (otra vez utilizando Internet
como un indicador de interés, existen 12 mi-
llones de paginas en inglés sobre este tema).
En mayor o menor medida, todos nuestros
aliados han emprendido una profunda revi-
sién y transformacién de sus fuerzas arma-
das, para adaptarlas a combatir en un mundo
digital. La revisién abarca a todos los aspectos
del proceso: doctrina, adiestramiento, equipa-
miento, logistica, disefio de los futuros siste-
mas de armas, etc.

:Qué es lo que estd causando que estemos
revisando tan a fondo todo el concepto de
combatir? ;Por qué cambiamos? ;Existe una
amenaza tan inminente y formidable que nos
obligue a una transformacién tan profunda?
En este caso histdrico, no es la amenaza la
que nos impulsa al cambio, es mas bien el
cambio tecnoldgico que estd experimentan-
do la sociedad en general, o para ser mas pre-
cisos, la presién del mercado. Cambiamos
porque nos arrastra el tsunami de la revolu-
cién digital.

Por fin el combatiente digital, un sistema de
sistemas

El combatiente digital es el paradigma del
concepto de combate emergente de la am-
plia utilizacién en el campo de batalla de la
digitalizacion. El concepto es simple, consiste
en crear un espacio de combate integrado vir-
tual (virtual porque el soporte material y l6gi-
co del sistema esta distribuido en una amplia
area geografica) del teatro de operaciones
conectando todos los sensores, todos los no-
dos de proceso, todas las plataformas (tripu-
ladas o no tripuladas), recursos espaciales y
todas las armas inteligentes mediante un te-
jido de redes de alto ancho de banda que per-
mite intercambiar informacién de alta cali-
dad en tiempo real.

La idea central del concepto es en realidad
crear una inteligencia virtual formada por la
integracién de la inteligencia humana (ope-
radores) y artificial (automatizacién en los
nodos de proceso), capaz de recolectar infor-
macion del medio (el espacio de combate)
mediante todos los sensores disponibles para
procesarla y tomar las correspondientes de-
cisiones, maniobras, ataques con armas, etc.,
un gran sistema virtual de sistemas. Elaborar
una percepcién del teatro de operaciones
mediante elementos sensoriales, procesar la
informacidn y activar las respuestas motoras
especificas, ;No es esto una forma de cere-
bro virtual?

La propia sencillez y elegancia de este mode-
lo conceptual oculta la enorme complejidad
técnica de su implementacién y de su poste-
rior evolucion. El concepto es factible hoy en
dia por la facilidad de convertir en bits la in-
formacion facilitada por cualquier sensor —ra-
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dar, éptico, infrarrojo, sénar, etc. — procesarla,
presentdrsela al operador humano, almace-
narla, filtrarla y distribuirla por canales de
gran ancho de banda del tejido de redes.

Sin embargo, hay que entender que estamos
hablando de un marco conceptual en el que
no se parte desde cero, ya que existen actual-
mente en servicio sistemas y subsistemas y
redes de comunicaciones que dificilmente
encajarian en este marco, pero que tendran
que convivir con nosotros durante afios. Otra
dificultad técnica de partida, que es inherente
a la tecnologia digital, es que estard sujeto a
los ciclos de renovacién tecnoldgica que nos
imponga el mercado, lo que exigird una cons-
tante revisién. Por ultimo, el concepto tendra
que ir necesariamente este modelo concep-
tual oculta la enorme complejidad técnica de
su implementacién y de su posterior evolu-
cion. El concepto es factible hoy en dia por la
facilidad de convertir en bits la informacién
facilitada por cualquier sensor —radar, 6ptico,
infrarrojo, sénar, etc. — procesarla, presentar-
sela al operador humano, almacenarla, filtrar-
la y distribuirla por canales de gran ancho de
banda del estamos hablando de un marco
conceptual en el que no se parte desde cero,
ya que existen actualmente en servicio siste-
mas y subsistemas y redes de comunicacio-
nes que dificilmente encajarian en este mar-
co, pero que tendrdn que convivir con
nosotros durante afios. Otra dificultad técni-
ca de partida, que es inherente a la tecnolo-
gia digital, es que estard sujeto a los ciclos de
renovacién tecnoldgica que nos imponga el
mercado, lo que exigird una constante revi-
sién. Por (ltimo, el concepto tendra que ir ne-
cesariamente evolucionando a medida que
disponemos de aplicaciones de inteligencia
artificial, més complejas, que mejorarén los
procesos de automatizacion.

En definitiva, éste serd un concepto evolutivo
sujeto a permanentes revisiones dictadas por
la presién del mercado, los ciclos de renova-
cién tecnoldgicos, la necesidad de interopera-
tividad y de convivir con sistemas ya en servi-
cio. Sin embargo el marco conceptual para la
evolucién estd ya trazado.

Una vez implementado un verdadero espacio
de combate integrado virtual las ventajas
para el combatiente son evidentes:

+ Se creard una vision total e integrada del
entorno del teatro de operaciones con la
misma referencia espacial y temporal. Todos
los participantes tendrdn acceso a la parte
que les concierne, pero todos estardn com-
partiendo la misma visién de la realidad:
dénde estén las fuerzas propias, dénde las
enemigas, cémo estan maniobrando, cudles
suponen una amenaza inminente, etc. jSe
cumple el suefio dorado de todo comba-
tiente, ver lo que hay mas alla de la colinal
(Lliddel Hart). Esto es lo que hoy en dia se
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denomina la superioridad del conocimiento
del espacio de combate.

« El que se logra una visidn total del espacio
de combate tiene la clara ventaja que va por
delante del oponente en cualquier maniobra.

« El tiempo de reaccidn para las decisiones de
mando y control se acortard considerable-
mente. Se despeja “la niebla de la guerra”
(Clausewitz).

« La asignacién del arma 6ptima al blanco
mas amenazante se realizard automatica-
mente sin tener que seguir los procesos bu-
rocréaticos habituales.

+ Se conectard la logistica con la fuerza de la
manera mas eficiente.

La creciente miniaturizacién de toda la elec-
trénica digital facilitard nuevos desarrollos en
el campo de las armas inteligentes, mejorando
la precision y discriminacién de blancos; carac-
terfsticas clave para dotar al combatiente de
mayor potencia de fuego basada en la infor-
macion y no en el concepto de saturacion.

En este nuevo concepto, el combatiente digital
tiene que aprender a pensar y actuar de acuer-
do con las capacidades que le proporciona el
sistema de combate integrado virtual y no
Unicamente en las suyas propias o en las de su
plataforma. La ventaja competitiva no es su
capacidad de combate individual, de su carro,
de su avién o de su fragata, sino en el efecto
multiplicador y la sinergia cuando actdan
como nodos del sistema de sistemas virtual
formado por la interconexién del tejido de re-
des. Los pilares del concepto de combatiente
digital, son la conectividad y la automatizacion.

Conectividad. Enchufar y combatir

La conectividad es la capacidad que tienen
todos los elementos del espacio de combate
integrado para poder establecer enlace e in-
tercambiar datos. Lo que le va a dar al futuro
combatiente su potencialidad es la capacidad
y la facilidad de conectarse al tejido de redes
mediante el acceso global inaldmbrico en
tiempo real con gran ancho de banda; esto es
la esencia de la conectividad.

Proporcionar alcance global con alto ancho
de banda requiere disponer de una constela-
cién de satélites posicionados para darle co-
bertura al conflicto. Hay que esperar que en
el futuro, a medida que la implementacién
del concepto evolucione, las exigencias de
ancho de banda aumenten de manera geo-
métrica y que haya que recurrir a otros tipos
con enlaces laser u otras tecnologias. Esta ca-
pacidad no va a ser asumible por un Unico
pais, desde luego no por el nuestro, por lo que
habra que pensar en términos de que la co-
nectividad debe de ser multinacional. Esto
nos lleva a una conclusién inmediata que
nuestro combatiente digital tiene que ser inter
operable con nuestros aliados.

Piénsese, por un momento, en un espacio de
combate multinacional con fuerzas terres-
tres, navales y aéreas, con robots sobre el te-
rreno, y vehiculos aéreos no tripulados; el te-
jido de redes de datos puede ser realmente
complejo y a pesar de la interoperabilidad,
conseguir la conectividad puede llevar horas.
En el futuro la tecnologia tiene que resolver
que las redes se autoconfiguren, para el utili-
zador tiene que ser algo tan sencillo como
enchufary combatir.

Me gustaria hacer una ultima consideracién;
la conectividad en el mundo digital es un dia-
logo entre mdaquinas que se intercambian sus
propios mensajes seglin sus propios protoco-
los. Para los operadores, el proceso es opaco y
lo Unico que nos es visible es la interface que
nos permite dialogar con un terminal. Pues
bien, practicamente la Unica manera en la
que podemos dialogar hoy por hoy con nues-
tros ordenadores es mediante un teclado al-
fanumérico o una pantalla tactil. Cualquiera
de las dos soluciones ocupa las manos del
operador y durante unos segundos distraen
su atencién del medio, y esto en un momen-
to critico de un combate puede ser una cues-
tién de vida o muerte.

En el futuro, la manera natural de comunicar-
nos con una maquina deberd ser la palabra,
sin descartar otras relacionadas con nuestro
leguaje corporal, como indicarle a la méaquina
en qué direccién miramos (este tipo de comu-
nicacion se estd ya empleando en sistemas de
armas) o yendo mas lejos, mediante sencillas
6rdenes mentales. Estoy completamente con-
vencido que en las préximas décadas veremos
avances significativos en este area.

Automatizacién y Robotizacion

La automatizacién de procesos y de funcio-
nes no es realmente una novedad, ya que se
viene empleando en innumerables sistemas
militares; automatismos analdgicos que im-
plementaban esquemas ldgicos mediante
elementos mecanicos, hidraulicos, neumati-
cos y eléctricos llevan en servicio casi cien
afios, por ejemplo, los calculadores analdgi-
cos de las direcciones de tiro de artilleria,
jverdaderas proezas de la ingenieria!

Pero la automatizacién mediante el procesa-
do de datos digitales es relativamente recien-
te, y como todos los procesos digitales, su
utilizacién tiende a crecer de modo exponen-
cial en extensién y en complejidad. Con el fin

de facilitar la compresién del tema, voy a

considerar tres aspectos diferentes de su apli-

cacion militar:

« El primer campo de aplicacién es en los “no-
dos” del espacio de combate integrado vir-
tual, recuérdese que lo que llamamos nodos
pueden tener a su vez la complejidad del
sistema de combate de una fragata o de un
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sistema de mando y control en tierra —para
el tratamiento y su distribucién de la enor-
me cantidad de datos digitales, para la asig-
nacién de armas a blancos, para la gestion
del lanzamiento y en el control de las armas
guiadas en su trayectoria al blanco. Ya esta-
mos operando sistemas con ese nivel de au-
tomatizacién —como por ejemplo el sistema
de combate de las fragatas clase Alvaro de
Bazdn— que le permite operar en modo to-
talmente automatico, detectar un blanco,
clasificarlo, identificarlo como amigo o ene-
migo, decidir atacarlo si cumple las condi-
ciones previamente cargadas en la doctrina
del sistema, elegir el misil mas conveniente,
prepararlo para el lanzamiento y supervisar
su vuelo hasta la interceptacion.

El segundo es en el control de las platafor-
mas. Estos sistemas son, hoy en dia, extre-
madamente complejos por el nimero de
pardmetros que tienen que controlar, por la
variedad de funciones automaticas que tie-
nen que realizar y por el nivel de fiabilidad
que se requiere de ellas. Piénsese, por ejem-
plo, que todos los aviones de combate ac-
tuales son aerodindmicamente inestables y
no podrian volar si no estuviesen dotados
de sistemas automaticos de control; o que
la gestién de la navegacion en inmersién y
la de su nuevo sistema de propulsién anae-
rébico, de la energia eléctrica de nuestro
submarino S-80 estard gestionado por sis-
temas federados de control automaticos.

El tercero es el de los robots, es decir el de la
automatizacién asociada a plataformas no
tripuladas tanto en lo referente al trata-
miento de la informacién como en el de
control de la plataforma (aqui creo necesa-
rio aclarar que la acepcién de robot no es la
que se emplea en el mundo industrial).

Si se me permite hacer un paralelismo entre
los dos primeros aspectos y la funcionalidad
del cerebro de un ser vivo (no demasiado
complejo), el primer aspecto estaria relacio-
nado con la funcién de cazar o supervivencia,
mientras que el segundo estarfa relacionado
con la actividades autométicas de un orga-
nismo para mantenerse vivo. Parece por eso
evidente que la tendencia deberia de ser a
fundir las dos funcionalidades en una misma
arquitectura de hardware y software.

La robotizacién del espacio de batalla digital

El campo de batalla ya ha comenzado a robo-
tizarse. Uno no tiene mas que prestar aten-
cién a las noticias diarias en los periddicos y
en la televisién, en las que aparecen frecuen-
temente referencias directas e imagenes de
fondo de vehiculos aéreos no tripulados ac-
tuando en distintos conflictos. Nuestras fuer-
zas operan ya varias clases de vehiculos de
este tipo y las fuerzas de seguridad llevan
afos utilizando robots para desactivacién de
explosivos.
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La tendencia claramente apunta en la direc-
cién de un creciente papel de los robots en el
campo de batalla digital. Durante los proxi-
mos decenios asistiremos a la aparicién de
nuevos tipos y de nuevas generaciones de los
ya existentes, que convivirdn y operaran con-
juntamente con las plataformas tripuladas.
Esta va a ser un area de enorme desarrollo
durante este siglo.

El principio basico de la robotizacién militar
es sacar al operador de la plataforma y pa-
sarlo a controlarla desde una estacién en
tierra o desde otra plataforma tripulada.
Hoy tenemos tecnologia para implementar
este concepto sin ninguna dificultad. Sacar
al operador de la plataforma complica el
lazo de control, pero a su vez presenta cla-
ras ventajas: el tamafio del vehiculo se re-
duce considerablemente y en consecuencia
todos sus pardmetros de disefio como la
potencia de propulsion, los servicios vitales
del operador, su sistema de proteccidn, etc.
Si se trata de plataformas aéreas, ademas
desaparecen las limitaciones de maniobras
por encima de determinadas "g”, y la dura-
cion de las misiones, que impone la fisiolo-
gia del piloto. En el caso de robots submari-
nos también resulta bastante intuitiva la
ventaja de sacar al operador del vehiculo.
Los robots permitirdn reducir considerable-
mente el riesgo fisico y el nimero de bajas
de nuestros combatientes. Si un robot re-
sulta daflado en combate se envia al esca-
6n de mantenimiento, ademas no se fati-
gan, no comen, no sufren estrés...

A medida que aumente el nlimero de robots
en un escenario, crecerd la complejidad de su
control y coordinacién, por lo que resultara
cada vez mas dificil y menos practico mante-
ner operadores individuales dedicados en
cada uno de los lazos de control.

Por eso, con toda seguridad la tendencia del
disefio de las siguientes generaciones de ro-
bots serd hacia vehiculos totalmente auténo-
mos que puedan, pero que no requieran estar
supervisados por un operador.Y segln esta li-
nea evolutiva en algliin momento surgiran ro-
bots armados que pueden operar completa-
mente auténomos.

Este salto evolutivo, con independencia de las
dificultades técnicas que pueda plantear, que
no creo ni mucho menos que sean irresolu-
bles, nos presenta aspectos filoséficos, éticos,
morales y legales totalmente nuevos. ;Bajo
qué circunstancias vamos a ceder a una ma-
quina auténoma la decisién sobre la utiliza-
cién de sus armas? ; Debe programarse un ro-
bot para que su comportamiento esté de
acuerdo con el cuerpo legal vigente? ;Quién
serd legalmente responsable del incumpli-
miento, el mando organico, el disefiador, o la
industria fabricante?

Cerebros analdgicos en un mundo digital

El desarrollo y la generalizacién de la utiliza-
cién de robots militares va a estar condicio-
nada a los avances que se logren en inteligen-
cia artificial y, hasta el momento, ésta es de
las pocas areas de las tecnologias de la infor-
macién que su desarrollo aparentemente no
sigue una clara pauta exponencial.

Hay que considerar que no todos los robots
en el campo de batalla requerirdn el mismo
indice de inteligencia, por ejemplo uno logis-
tico para auxiliar al combatiente en el trans-
porte de carga —una mula mecénica— sélo ne-
cesita un bajo indice. Pero si lo que queremos
es un robot armado auténomo para combate
urbano de baja intensidad, en el que los ene-
migos se mezclan con no combatientes, el
problema técnico es completamente diferen-
te y bastante més dificil; aqui lo que se nece-
sitan son habilidades mas préximas a las pro-
pias de la mente humana, como percepcién
visual que permita toma de decisiones en dé-
cimas de segundo.

Previsiblemente, durante este siglo la evolu-
cién de la capacidad “cerebral” de los robots
va a seguir una pauta similar a la que siguid la
naturaleza. Pero quiero aclarar que en todas
mis consideraciones parto del marco concep-
tual de que la mejor estrategia para consequir
inteligencia sintética es conseguir que proce-
sos digitales sean funcionalmente equivalentes
a funciones analdgicas de un cerebro natural.

Hoy los robots militares son maquinas mane-
jadas por control remoto, pero existe tecno-
logia para poder fabricarlos con la inteligen-
cia instintiva equivalente a un reptil como
por ejemplo un cocodrilo (sin menosprecio
alguno hacia una especie que ha demostrado
ser capaz de sobrevivir durante millones de
afos); es decir capaz de, mediante integra-
cién de sus sensores, construir una imagen
del universo circundante, descubrir la amena-
za y actuar consecuentemente, pero todo
dentro de un marco muy rigido de comporta-
miento.

El siguiente paso evolutivo sera disponer de
un cerebro capaz de superponer a la inteli-
gencia instintiva cierta capacidad de aprendi-
zaje, estamos hablando del cerebro mas sim-
ple de un mamifero.

El tercer paso podria darse cuando se dispon-
ga de suficiente potencia de calculo como
para que el cerebro realice simulaciones en
tiempo real de una situacién, la compare con
anteriores situaciones vividas y almacenadas
en su memoria y realice predicciones que le
permitan actuar.

Y ya por fin el gran mito de la humanidad,
crear un cerebro inorganico capaz de emular
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al nuestro propio. Diferentes estimaciones
confluyen a que una capacidad de 108 MIPS
deberia ser suficiente para con una maquina
digital emular la fabulosa "méquina” analdgi-
ca de nuestro cerebro compuesta por 100.
000 millones de neuronas mds sus corres-
pondientes sinapsis; y todo esto con sélo un
consumo de 20 watios.

Suponiendo que se sigue cumpliendo la ley
de Moore y que se resuelve el problema del
consumo de energia, esta potencia de célculo
podria estar disponible para la década del
2030 o 2040, en cualquier caso antes de la
segunda mitad del siglo. Pero el problema de
emular un cerebro humano con tecnologia
digital no es un problema bésicamente de ca-
pacidad de calculo o de memoria es un pro-
blema de programacion, y aqui deberiamos
ser mucho mas precavidos.

En cualquier caso, los enormes esfuerzos fi-
nancieros, cientificos y técnicos que se estan
dedicando al estudio del cerebro humano
junto con el desarrollo de nuevas herramien-
tas para su observacion, nos irdn aproximan-
do asintdticamente a su conocimiento de tal
manera que podriamos disponer de prototi-
pos antes de que finalice la primera mitad del
siglo. Bien a mi pesar, creo que no deberia ex-
tenderme mas sobre este apasionante tema.

De autématas jugadores de ajedrez y de an-
droides

Hasta ahora, cuando me he referido a robots,
implicitamente he considerado que se trata-
ba de maquinas sin ningln signo antropo-
morfico, exceptuando la inteligencia, mas
bien vehiculos remotos o auténomos no tri-
pulados. Pero llegado a este punto, creo que
contando de antemano con la benevolencia
de la Academia, sin dedicarle excesivo tiempo
pero tampoco ignoréndolo, debo hacer una
incursién en un territorio escabroso y tratar
el tema de los robots antropomdrficos, los
androides que habitan esa frontera difusa con
la ciencia ficcion.

Como ya comenté, los avances en el conoci-
miento del cerebro humano y los posteriores
desarrollos para emularlo mediante técnicas
digitales, permitirdn disponer de una "méqui-
na pensante” capaz de pasar la prueba de Tu-
ring —suponiendo que exista consenso de que
ésta sea una manera aceptable de medir en
qué grado una méquina puede sustituir al ce-
rebro humano, yo tengo mis reservas al res-
pecto— antes de que finalice la primera mitad
de este siglo. Pero de aqui, pasar a desarrollar
un androide capaz de emular toda la funcio-
nalidad de nuestros sentidos, de mostrar la
complejidad de la expresién corporal huma-
na, sus movimientos y todo perfectamente
integrado con la “mdquina pensante”, hay un
largo trecho.
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Los logros de los centros de investigacion ja-
poneses, si bien técnicamente impresionan-
tes, estan en los balbuceos de lo que serd un
largo y costoso esfuerzo de desarrollo y de in-
genierfa. En el desarrollo de los actuales ro-
bots andantes (ASIMO, por ejemplo) se han
resuelto muchos de los problemas técnicos
de emular el bipedismo humano, aunque el
resultado es bastante tosco. Los androides
estaticos desarrollados hasta la fecha no pa-
san de ser la versién moderna de una atrac-
cién de feria de mis afios de nifiez, que incluia
a un autémata vestido de oriental, que creo
recordar, jugaba al ajedrez con los asombra-
dos paisanos.

Sin embargo, si existiese financiacién sufi-
ciente y masa critica de ingenieros dedicados
al proyecto, es muy posible que para la se-
gunda mitad de este siglo fuese viable el de-
sarrollar un androide andante.

Pero, suponiendo que se lograse el desarrollo,
la pregunta es cudl seria la demanda de un
producto caro de producir y complicado de
mantener. Ni siquiera a largo plazo yo, perso-
nalmente, veo su utilidad en el campo de la
defensa, y si en algun sitio podria tenerla se-
ria en viajes espaciales de larga duracién, por
las evidentes ventajas de no consumir recur-
sos alimenticios, ni aire, ni generar desperdi-
cios, de ser inmune a la radiacién césmicay a
los efectos de una tormenta solar, y al mismo
tiempo poder relacionarse de manera social
con una tripulacién humana. En cualquier
caso estamos en un terreno de pura especu-
lacion.

Energia para el combatiente digital

El tema de la energia serd vital para mante-
ner la operatividad de nuestras fuerzas a lo
largo de este siglo, pero soy consciente que
éste no es un problema que afecte exclusiva-
mente al mundo de la defensa; es un tema
que afecta a los fundamentos mismos de
nuestra civilizacién. La sociedad del siglo XXI
serd una gran consumidora de bits pero tam-
bién de kilowatios.

El funcionamiento de nuestra civilizacién
estd fundado sobre la falacia de que dispon-
dremos de un suministro ininterrumpido de
combustibles fésiles a un precio compatible
con nuestra estructura econémica. Sin entrar
en el eterno debate de cuanto durard el pe-
tréleo, dado que es un bien no renovable, en
alglin momento la curva de la demanda em-
pezard a aproximarse o incluso sobrepasard a
la de la oferta. Antes de que eso ocurra habra
que afrontar el problema y disponer con
tiempo suficiente de alternativas viables.

Volviendo a nuestro tema, el combatiente di-
gital va a ser un gran consumidor de energfa;
energia para alimentar a sus plataformas de

combate (vehiculos, aviones, buques, subma-
rinos, vehiculos remotos), a los centros de
mando y control, y a los centros logisticos in-
cluidos hospitales. Para ponerlo en términos
coloquiales, “el problema de la gasolineras”.

Como combatiente individual todos su equi-
pamiento consume energia: visores de casco
con cdmaras y presentacion virtual, prismati-
cos de visién nocturna, intensificadores de
imagen, equipo de comunicaciones, ordena-
dor personal de combate, telémetros y desig-
nadores laser, GPS, robots de apoyo, unifor-
mes con reguladores térmicos, etc. El reto
serd cdmo dotarlo de una fuente de energia
individual duradera y portatil: “el problema
de las pilas”.

Ademds tenemos que tener presente que,
hoy en dia, los conflictos surgen en cualquier
parte del planeta. Hace tan solo una década
hubiera sido impensable predecir que nues-
tras fuerzas estuviesen en Afganistan y nues-
tra Armada suprimiendo la pirateria en el
Océano Indico. En este mundo imprevisible
en el que tendremos que operar tenemos que
estar preparados para desplegarnos global-
mente, en este contexto el tema de la energfa
serd alin mas critico, porque cuando hay un
despliegue hay que suponer que debemos
autoabastecernos en la zona y trasportar
combustible, sistemas de generacién y de al-
macenamiento de energfa. De aquf surge una
tendencia tecnoldgica significativa: el com-
batiente digital requeriré sistemas de energia
con generacion distribuida y modular. ;No se-
guird la sociedad también esta tendencia?

Napoledn decia que los ejércitos se mueven
sobre su estémago, los ejércitos actuales se
mueven consumiendo enormes cantidades
de combustible fésil. El consumo de combus-
tible en los recientes conflictos de Irak y Afga-
nistdn ha rebasado cualquier previsién reali-
zada en base a la anterior experiencia.
Estamos ante la encrucijada de que durante
este siglo nuestros ejércitos consumiran cada
vez mas energia, pero al mismo tiempo el
mas elemental principio estratégico aconseja
que la seguridad nacional no pueda quedar
sujeta a los avatares del cada vez mds impre-
decible suministro de petréleo. ;Qué hace-
mos para propulsar nuestras plataformas?

Cada ejército presenta una problematica
energética diferente. Por ejemplo, en este si-
glo la Armada va a poner en servicio entre dos
o tres nuevas generaciones de buques de su-
perficie, no puedo imaginarme a la hipotética
fragata “Jorge Juan” que se entregue en el
2060 propulsada por fuel. En las plataformas
navales la tendencia creo que sera en la direc-
cién de la generacién y propulsion eléctrica
integrada, con motores y generadores basa-
dos en tecnologia de superconductores. En
cuanto al tema del combustible primario, des-
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cartando la solucién de la energia nuclear, la
Unica alternativa sea probablemente apostar
por la tecnologia del hidrégeno. En parte ya
hemos iniciado este camino con el desarrollo
de la planta de propulsién del submarino
S—80, basada en pilas de combustible alimen-
tadas con hidrégeno producido a bordo par-
tiendo de bioetanol. Légicamente, las solucio-
nes para las plataformas aéreas y terrestres
vendran de las que adopte la industria civil.

La tecnologia para sistemas portétiles de ener-
gia va a seguir dos caminos de evolucion dife-
rentes, por una parte la tecnologia de las bate-
rias y por otra la de las pilas de combustible.

Como resumen creo que, en el dambito de la
defensa, la gran apuesta deberia ser: la aplica-
cién de la superconductividad al desarrollo de
nuevos motores y generadores eléctricos, las
tecnologias del hidrégeno, de las pilas de com-
bustible y de las baterias de nueva generacion.
iNo descarto que la fragata “Jorge Juan” esté
propulsada por hidrégeno! Es muy posible que
paralelamente a la revolucién digital veamos
en este siglo [a revolucién del hidrégeno.

Algunas consideraciones sobre ingenieria de
sostenimiento en la era de la informacién

Estas reflexiones se quedarian incompletas, si
no considerase los aspectos menos abstrac-
tos y mas mundanos que nos va a suponer di-
sefiar y sostener los sistemas de armas en la
era de la informacién.

El primer aspecto que quiero considerar es la
influencia practica que las leyes de Moore y
Nathan (Myhrvold) suponen en los ciclos de
vida de los sistemas de armas. Creo que ya, en
algiin momento de mi discurso, he manifesta-
do que la tecnologia basica de nuestros siste-
mas, los ladrillos con los que los diseflamos y
construimos, son los mismos microprocesa-
dores que se emplean en el mundo comercial;
la tendencia es a utilizar en los sistemas de ar-
mas —en la medida de lo posible— electrénica
comercial, lo que llamamos en el mundo mili-
tar COTS (commercial off the shelf). Y lo mis-
mo ocurre con el software, desde luego los
lenguajes de programacién son ya siempre
comerciales, y también lo son los sistemas
operativos e incluso algunas aplicaciones.

Los afios de los ordenadores militares que no
cambiaban durante toda la vida de las plata-
formas, programados en lenguaje militar, han
pasado a la historia. Ni siquiera los EEUU
pueden permitirse mantener lineas especiales
de produccién de procesadores para uso mili-
tar. Para enmarcar el problema pongamos,
por ejemplo, que la vida de disefio de un bu-
que puede ser de unos treinta afios. ;Cémo
compaginar el ciclo de renovacidn de las pla-
taformas con los ciclos de renovacién tecno-
légica de los sistemas? jEn treinta afios se
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producirdn quince generaciones de micropro-
cesadores! El problema se complica ain més
si se tiene en cuenta que, por ejemplo, el di-
sefio de una fragata empieza diez afios antes
de su entrega y que si la fase de produccién
de una clase es cinco afios, inevitablemente o
entregamos buques obsoletos, o vamos a te-
ner que convivir con sistemas con configura-
ciones diferentes desde el principio.

Por otra parte, existe el problema de la inge-
nieria de sostenimiento de los propios siste-
mas durante su ciclo de vida. El sistema de
combate de una fragata F-100 esta constitui-
do por una veintena de subsistemas comple-
jos comunicandose en tiempo real, cada uno
de ellos disefiado con familias de procesado-
res diferentes y a veces programados en len-
guajes distintos. Compaginar las substitucio-
nes parciales de componentes para evitar la
obsolescencia, y al mismo tiempo mantener
la integridad funcional del sistema, requiere
un continuo esfuerzo de ingenierfa.

Aprender a vivir en un mundo en que los ciclos
de renovacion tecnoldgica se miden en meses
es un problema de pura ingenieria; sin entrar
en detalles, la Unica respuesta a este laberinto
es establecer desde el primer dia de disefio, un
proceso estricto de ingenieria de sistemas —un
campo al que, mi compafiero de armas e ilus-
tre Académico, general Torrén ha dedicado un
enorme esfuerzo profesional a su divulgacion e
implantacién— que se siga empleando durante
el ciclo de vida de la plataforma. Tenemos que
concienciarnos que el disefio de los sistemas
de la era de la informacién no termina con la
entrega. El disefio se prolongara durante toda
la vida del sistema.

Otro aspecto que requiere alguna considera-
cién, y que ya traté inicialmente en la intro-
duccidn, es el relacionado con el futuro de
nuestro tejido tecnoldgico e industrial. Si real-
mente estamos convencidos de que la tecno-
logia tiene que ser la ventaja competitiva de
nuestros combatientes en este siglo, tenemos
que admitir que no se pueden mantener ope-
rativos unos ejércitos equipados con los mejo-
res sistemas de armas que no estén sustenta-
dos por una sélida base tecnoldgica industrial.
En la base deberian articularse todos nuestros
recursos: universidades, centros de investiga-
cién publicos y privados, y la industria.

Partiendo de la base de que ninguna industria
media en Espafia puede considerar que su
viabilidad pasa por depender exclusivamente
del presupuesto de defensa, el futuro de las
industrias “de la era de la informacién” de-
penderd de su capacidad para diversificarse y
exportar.

Las industrias "de la era de la revolucién in-
dustrial” son un caso diferente que requiere
especial atencién, porque su solucién es més

dificil. Pero sin entrar en propuestas que se
salen completamente de lo que deberfa de
ser mi discurso, si existe una receta universal
japostar por la tecnologia! Una industria pe-
sada puede y debe ser una industria de la era
de la informacién.

Nuevas tecnologias, nuevas
amenazas

El Pearl Harbor digital

Las recientes publicaciones profesionales es-
tan llenas de referencias a lo que hoy se de-
nomina “guerra asimétrica”, un término ge-
nérico que engloba una serie de nuevas
amenazas relacionada sobre todo con accio-
nes terroristas, que como las tristemente cé-
lebres bombas de cuneta, buscan anular la
ventaja técnica de nuestras fuerzas utilizando
baja tecnologia . El ataque suicida sufrido por
el destructor de la US NAVY Cole, en el que
un sencillo bote cargado de explosivos consi-
guid infringirle importantes dafios y cuantio-
sas bajas, se ha convertido en un desgraciado
ejemplo de esta modalidad de guerra.

Sin embargo, la asimetria ha existido siempre
en la guerra; como dice Toynbee, el drama de
David y Goliat lo encontramos representado
una y otra vez en una serie continua de pug-
na entre nuevas y viejas técnicas y tecnologi-
as militares. El hoplita Goliat estaba tan se-
guro con su propia tecnologia que no podia
concebir ninguna otra clase de amenaza asi-
métrica, y menos, la honda de un pastor: un
fatal error.

Si bien los ataques asimétricos técticos son
importantes porque causan un nimero impor-
tante de bajas e inciden negativamente en la
moral del personal, lo que nos debe realmente
de preocupar es la asimetria estratégica.

Nosotros somos el gran Goliat digital, y en al-
gun lugar hay un David blandiendo la honda.
También nuestros potenciales enemigos es-
tén cambiando dtomos por bits, y estarfamos
repitiendo el error de Goliat si ignordsemos
que es cuestién de tiempo para que nuestros
oponentes dispongan de la misma gama de
tecnologias que hoy tenemos nosotros. En el
futuro estaran en condiciones de atacar
nuestro interés, evitando al mismo tiempo
una confrontacién armada.

En este sentido, el peor escenario que pode-
mos considerar —un “Pearl Harbor digital"—,
un ataque informético masivo y coordinado
para alterar nuestros sistemas de control vi-
tales, sistema sanitario, transportes, genera-
cién y distribucién de energia, hacienda, ban-
ca y todos los servicios y negocios basados en
la Web, serd técnicamente viable en los proxi-
mos afios. Ataques mas limitados y puntuales
como el de piratas informéticos intentando
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penetrar sistemas oficiales o privados ya se
producen a diario por todo el mundo.

Nuestra sociedad digital se ha vuelto en este
sentido muy vulnerable. Durante, al menos,
en dos recientes conflictos, hemos asistido a
episodios de ataques informaticos planifica-
dos que, aunque aparentemente no demasia-
do elaborados, causaron importantes efectos
en las dos naciones atacadas. Hechos de esta
naturaleza nos deberian hacer reflexionar que
estamos ante una posibilidad real de ataque
estratégico que puede afectar seriamente a
nuestra seguridad nacional.

Esto es un ejemplo de cémo cambios tecnold-
gicos como los que viviremos este siglo pue-
den exigir que tengamos incluso que revisar
en el futuro aspectos de la defensa nacional.
;Quién debe asumir la defensa en la guerra
informética? ;Tenemos la tecnologia necesa-
ria para primero defendernos y después con-
traatacar? ;Tenemos doctrina para conducir
un ataque? ;Debe repercutirse el coste de la
defensa informética en las compafiias?

Como ya indiqué previamente, el nuevo con-
cepto de combate se fundamenta en la co-
nectividad, y no es posible proporcionar co-
nectividad global inaldmbrica sin disponer de
una constelacion de satélites civiles y milita-
res que aseguren la operatividad de la fuerza
digital. Este es nuestro talén de Aquiles, en un
futuro conflicto de alta intensidad un ataque
a la red de satélites podria tener consecuen-
cias catastréficas. Ahora bien, un ataque de
esta envergadura requeriria una tecnologia
Unicamente disponible a un ndmero muy re-
ducido de naciones.

Con estos ejemplos no he querido més que
ilustrar cémo las nuevas tecnologias nos ofre-
cerdn un horizonte de prometedoras oportu-
nidades y al mismo tiempo abre el abanico
para futuras amenazas.

Consideraciones éticas, legales
y sociales

La creciente interaccién e integracion entre
hombre y maquina empieza a plantear cues-
tiones éticas y morales, que transcienden el
puro ambito de la defensa y terminaran afec-
tando a toda la sociedad.

Del cambio de neuronas por bits

Como ya comenté cuando hablamos de la ro-
botizacién del campo de batalla, en un futuro
préximo seran técnicamente viables vehicu-
los auténomos armados capaces de actuar
sin el control de un operador. El més elemen-
tal sentido comun aconseja que un robot ar-
mado estuviese siempre bajo el control hu-
mano, pero una vez que existe la tecnologia,
me temo que serd imposible evitar el empleo
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auténomo de los robots. Ante esta eventuali-
dad, deberiamos empezar a plantearnos bajo
qué condiciones seria moralmente aceptable
darle la capacidad al robot de decidir sobre la
utilizacién de sus armas.

Desde luego hay principios generales, como
que el soporte légico (software) de la méaqui-
na debe estar programado para cumplir es-
crupulosamente el cuerpo legal en vigor. Aun
suponiendo que esto sea técnicamente facti-
ble, no es suficiente, cuando un combatiente
de una sociedad civilizada esta en el teatro de
operaciones se rige por unos preceptos éticos
universales, como aceptar la rendicién, uso
proporcional de la fuerza, evitar sufrimientos
innecesarios, respeto a la poblacién civil, a or-
ganizaciones internacionales como la Cruz
Roja.Ademas, hoy en dia, el combatiente estd
sujeto por lo que llamamos las ROE (rules of
engagement) que le definen en qué términos
puede utilizar la fuerza. La implementacion
de todos estos aspectos va a ser tremenda-
mente compleja desde el punto de vista téc-
nico legal, pero a la postre no deja de ser un
tema de control de calidad de desarrollo del
software.

De la integracién de bits y neuronas

Un tema que periddicamente se suscita en
algunos circulos extranjeros es el referente a
la conveniencia, o no, de implantar a los com-
batientes simples elementos de memoria de
datos que facilitasen la rapida identificacion
en caso de herida o baja. Si se me permite la
burda comparacién, mi perro Mouga tiene ya
un implante de este tipo. Pero el tema tiene
mucho més calado del que aparenta a simple
vista porque, atin suponiendo que se acepta-
se la préctica, serfa discutible en muchos pai-
ses la legalidad de su obligatoriedad y se es-
tarfa dando via libre a la posibilidad a otro
tipo de implantes.

De manera similar a un implante con la iden-
tificacion, parece evidente que un elemento
de memoria implantado en el combatiente
con todo su historial médico podria contri-
buir a salvar vidas en los primeros escalones
médicos de campafia. El tema es dénde esta
la frontera ética, porque el siguiente paso po-
dria ser la insercién de “implantes activos”,
microprocesadores —no como elementos
para sustituir capacidades perdidas por de-
fectos genéticos o causados por traumatis-
mos— sino como potenciadores de las capaci-
dades naturales del individuo e incluso, a
largo plazo, abrir una posibilidad atin mucho
mads inquietante de introducir implantes bio-
légicos en una maquina. Aunque estas posibi-
lidades todavia resultan remotas, ya se han
realizado implantes experimentales con fines
médicos y una prestigiosa institucién euro-
pea mantiene una linea de investigacién so-
bre interfaces de neuronas con chips.

Desde luego éste no es el momento de ni si-
quiera sugerir soluciones a estos temas de tal
complejidad técnica y filoséfica que, como
dije, transcienden al mundo de la defensa.
Una solucién pragmdtica podria ser la que
adoptd el “Human Genome Project” de hacer,
caso por caso, un andlisis de las implicaciones
éticas legales y sociales del mismo.

Reflexiones finales
De la guerra

A lo largo de mi discurso he intentado transmi-
tir la idea de que el combatiente del siglo XXI
va a combatir con bits, pero estaria dando un
mensaje equivoco si alguien se queda con la im-
presion de que la guerra futura serd un “video
juego” incruento o un combate entre robots.

Por muy avanzada que sea la tecnologia en el
campo de batalla, existen principios inheren-
tes a la condicién humana que, desgraciada-
mente, permaneceran inmutables.

Primero: las causas de los conflictos armados
en el futuro seguiran siendo las mismas que en
el pasado. Los lideres de naciones constituidas
o0 de otros grupos u organizaciones étnicas, re-
ligiosas, sociales o terroristas, seguirdn promo-
viendo conflictos fundamentados en una mez-
cla de sentimientos tan antiguos como la
propia humanidad: miedo, odio, ambicidn, ven-
ganza..., y en la légica de su escala de valores
que les lleva a la conclusién de que la lucha es
la mejor manera para lograr sus objetivos.

Segundo: la naturaleza de los conflictos no va
a cambiar en su esencia. Seguiran siendo,
como siempre ha sido, un enfrentamiento de
voluntades llevado hasta sus Ultimas conse-
cuencias.

Incluso en el espacio de la batalla digital, para
alguien en alguna parte, el combate sera confu-
sién, miedo, ansiedad e incertidumbre. Por en-
cima de los bits seran el coraje, la lealtad, la dis-
ciplina, el compafierismo, el sentido del honor,
del deber, los que marcaran en alglin momento
la diferencia entre la victoria o la derrota.

Como resumen de estas reflexiones, no me
queda mds que reafirmarme en que nuestra
Defensa, la defensa de nuestros intereses, de
nuestros valores, del ordenamiento que nos
hemos dado, y en fin, de nuestra libertad, de-
penderan de cémo sepamos, conjuntamente
con nuestros aliados, afrontar y asimilar los
enormes cambios cientificos y tecnoldgicos
que se atisban en el horizonte.

En el dmbito general
Si queremos conservar nuestro lugar en el

mundo como nacién, no tengo la menor
duda que tenemos que apostar, con todas las
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consecuencias, por estar en el frente de la ola
del cambio que estamos viviendo y apostar
sin reservas por la ciencia, la tecnologia y la
ingenierfa, ya que en definitiva, son los inge-
nieros los que materializan el mundo en el
que vivimos.

Pero al mismo tiempo que declaro mi fe, en-
tusiasmo y compromiso sin reservas con el
progreso técnico —juna apuesta desde el opti-
mismo filoséficol—, soy consciente que exis-
ten signos amenazantes de una incipiente,
pero creciente, corriente de pensamiento —y
no precisamente en sectores marginales de la
sociedad— que considera que nuestras capa-
cidades como “Homo sapiens” no estaran a la
altura que requerira la evolucién tecnoldgica.

La tentacion puede ser desplazar al hombre
de muchos procesos a medida que las méaqui-
nas puedan sustituir la funcionalidad de
nuestro cerebro, relegando a los humanos al
papel de supervisores o meros espectadores.
O lo que es mucho mds alarmante e inquie-
tante, la tentacién de que juguemos a ser
Dios, y tratemos de “mejorarnos o redisefar-
nos” mediante la ingenieria.

No se estd hablando de una etapa posterior
de nuestra evolucién como Hombres, —del
utépico Punto Omega que preconizaba Teil-
hard de Chardin— se est4 hablando de un fu-
turo basado en integrar cuerpo humano, ce-
rebro y méquinas. ;Debe ser ésta la direccidn
a la que apunte nuestra evolucién?

No es éste el momento, ni yo tengo la pre-
tensiéon de dogmatizar sobre un tema de se-
mejante complejidad, pero el envite del futu-
ro es demasiado serio como para permanecer
pasivos. Debemos defender con claridad y sin
ninguna ambigliedad que el Hombre debe ser
el centro y el canon de todas nuestras crea-
ciones. La razén humana debe ser la que con-
duzca la marcha imparable e irreversible del
progreso técnico.

Por eso, hoy es més necesario que nunca, es-
timular un amplio y continuo debate en la
sociedad sobre las enormes implicaciones
éticas que nos plantearan los avances cienti-
ficos y tecnoldgicos este siglo. ;Cémo esta-
blecer la linea roja que como humanos nunca
deberfamos atravesar?

Estoy convencido de que la Academia, que
hoy me hace el gran honor de admitirme en-
tre sus académicos, puede contribuir, légica-
mente en los aspectos que le competen, a ese
debate, y que su autorizada voz puede ser un
referente para la sociedad y para las institu-
ciones que tengan la responsabilidad de legis-
lar sobre estos temas tan vitales.

A la luz de estas ultimas reflexiones, de las
que se desprende una apuesta por mantener
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al Hombre en el centro, en un ambiente cu-
yas resultantes son en la direccién totalmen-
te opuesta de deshumanizar al individuo, ca-
bria preguntarse si lo que necesitamos no es
una neoilustracién, capaz de armonizar pro-
greso técnico y humanismo.

Muchas gracias por su amable paciencia y por
su atencién. "

Contestacion
Excmo. Sr. D. Ricardo Torrén Durén

“Excelentisimo Sefior Presidente.
Excelentisimos Sefiores Académicos.
Sefioras y Sefiores.

Permitanme, en primer lugar, expresar mi sa-
tisfaccién por el honor de haber sido designa-
do para contestar a José Manuel Sanjurjo Jul,
Doctor Ingeniero de Armas Navales, tras su
brillante y relevante discurso de ingreso en
esta Real Academia de Ingenieria.

Gracias pues, respetado Presidente y queridos
compafieros, ya que soy hoy la voz de la Aca-
demia para dar la bienvenida, apadrinando en
cierto sentido su entrada, al Vicealmirante del
Cuerpo de Ingenieros de la Armada Sanjurjo
Jul, a la vez que respondo a su discurso de in-
greso en esta prestigiosa Corporacion.

Un acto de recepcion es siempre un dia gran-
de para la Academia, pero hoy lo es de una
manera sefialada, pues se incorpora a ella un
representante de un Cuerpo cuya antigliedad
data de principios del Siglo XVIII, de cuando
no habia mas ingenierfa oficial que la militar.

El Cuerpo de Ingenieros de Armas Navales es
la réplica naval del de Artilleria del Ejército
de Tierra. Se crea en 1717, cuando reinaba en
Espafia Felipe V, en cumplimiento de las co-
nocidas como Ordenanzas del Secretario de
Marina Patifio y cuando sus componentes
eran a la vez, al igual que en su homdlogo de
Tierra, artilleros combatientes e ingenieros
artilleros.

Ese Cuerpo sufre multitud de vicisitudes a lo
largo de su historia, con un total de 14 refor-
mas y cambiando, en cada una de ellas, su
denominacién. Sirvan como ejemplo los
nombres que ha tenido a lo largo del siglo XX:
Artilleria de la Armada, Ingenieros de Artille-
ria Naval, Servicios Técnico-Industriales de
Artillera, Cuerpo Facultativo de Armas Nava-
les e Ingenieros de Armas Navales

En todo este tejer y destejer siempre resurgia
el Real Cuerpo de Artilleria de la Marina ini-
cial, poniendo de manifiesto que vitalidad tan
acusada no puede ser consecuencia mas que
de su necesidad y utilidad. Es esto muestra
permanente de la noble aspiracién de nuestra

Armada de poseer siempre el nivel técnico
que exige su eficacia.

Quizas sea aqui oportuno recordar al fecundo
y prestigioso marino de la llustracién Jorge
Juan, en su obstinada busqueda de que Espa-
fia poseyera lo que él definia como una “Ma-
rina de Sabios”. Puedo adelantar que la Real
Academia de Ingenieria rendird el préximo
afio merecido homenaje a tan sobresaliente
cientifico, trasladdndose para ello a Cadiz y
San Fernando.

Pues bien, nuestro nuevo académico, perte-
nece a ese grupo selecto de marinos e inge-
nieros y encabeza en este momento, con el
empleo de Vicealmirante, el Cuerpo de Inge-
nieros de la Marina que, creado por la ley
61/1967, engloba los Cuerpos de Ingenieros
Navales, de Electricidad y Electrénica y de Ar-
mas Navales, ejerciendo el papel que antafio
asumian los Inspectores Técnicos.

Su destino actual es el de Director de Cons-

trucciones Navales de la Armada y, por tanto,

responsable de tres procesos fundamentales
en la dotacién, empleo y sostenimiento del
complejo material de una Marina de Guerra.

Procesos que resumimos asi:

— El disefio, construccién y pruebas de las
nuevas unidades, entre las que destaco, por
su aportacion ingenieril, los submarinos de
la clase S-80, con su revolucionario sistema
de propulsién anaerobia, al que ha hecho
referencia en su discurso el nuevo académi-
co; y las fragatas de la clase Alvaro de Ba-
z4n, las espectaculares F-100, también cita-
das en el discurso, y consideradas Unicas en
su género pues integran el complejo siste-
ma de combate AEGIS en una plataforma
de tamarnio reducido y que han sido adquiri-
das ya por varias Marinas extranjeras. Otra
unidad de gran interés, es el nuevo buque
de proyeccién estratégica, a la vez portaae-
ronaves, anfibio y de apoyo, también adop-
tado por otras Marinas extranjeras.

— El segundo proceso, del que es responsable
el Director de Construcciones Navales, es la
gestion de los diversos Programas de adqui-
sicién de los Sistemas de Armas que utiliza
la Armada, como los vehiculos de combate
de Infanteria de Marina, los helicdpteros,
los aviones, los misiles, los sistemas de
mando y control y un largo etc.

—Y, por ultimo, la gestién de los Programas de
I+D+i de la Armada, algunos de los cuales
han sido ya expuestos aqui. En esta actividad,
que abarca estar atento a lo que estd por ve-
nir, reflexionar y explorar los escenarios futu-
ros posibles, detectar los sucesos portadores
de futuro y localizar los actores de esos posi-
bles escenarios, es donde se enmarca el dis-
curso que acabamos de escuchar.

Repasemos ahora el curriculum del ingeniero
responsable de estos procesos.
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José Manuel Sanjurjo nacié en Lugo en el afio
1945, y atraido por su vocacién de marino de
guerra ingresa en la Escuela Naval de Marin,
recibiendo su despacho de Teniente de Navio
en 1970.

Después de diversos destinos en la Flota y de
haber realizado estudios de perfeccionamien-
to en la Escuela de Transmisiones y Electrici-
dad de la Armada, es seleccionado para ingre-
sar en la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Armas Navales, donde obtiene
el titulo de Ingeniero de Armas Navales con la
Especialidad de Misiles. Posteriormente ob-
tendria el doctorado, versando su tesis docto-
ral sobre aspectos mateméticos de la defensa
contra misiles.

Su formacién académica y profesional se
completa con numerosos cursos, realizados
tanto en Espafia como en el extranjero, so-
bre gestién de programas, sistemas de ar-
mas, sistemas de misiles, acustica submari-
na, integracion de sistemas, etc. , etc. El
detalle y contenido de los mismos obra en
los archivos de la Academia, pero yo desta-
caria el realizado en el Centro Superior de
Estudios de la Defensa Nacional (CESEDEN)
sobre la Alta Gestion Logistica y el realizado
en el Defense System Management College
de Virginia, donde obtiene el titulo de “In-
ternacional Program Manager”. Ambos se
refieren a la gestion de programas de siste-
mas de armas, cuya base es la Ingenieria de
Sistemas y donde aparece el andlisis del ci-
clo de vida como caracteristica especifica
del enfoque sistémico que exige esta rama
de la Ingenieria.

Esta compleja y extensa formacién permitié
al ingeniero de Armas Navales Sanjurjo ocu-
par importantes destinos y ejercer grandes
responsabilidades a lo largo de su carrera pro-
fesional. Destaco los siguientes:

— Inspector en el Astillero de Ferrol durante
las fases de disefio, fabricacién e integra-
cién de las fragatas clase Santa Maria.

— Dirigir en Washington, durante tres afios, un
Grupo de Trabajo internacional de ingenie-
ros encargado del desarrollo de un nuevo
misil antiaéreo.

— Asimismo dirigir el programa multinacional
FAMS (Familia de Misiles Antiaéreos), en el
que participan Espafia, Italia, Francia y el
Reino Unido, desde su Oficina Internacional
de Paris.

—Y haber sido el Jefe de Programa de la ya ci-
tada Fragata F-100. Quiero aqui recordar
que nuestra Real Academia concedié a la
Empresa Nacional Navantia, entonces de-
nominada lzar y antes Bazan, el Premio
“Academiae Dilecta” principalmente por la
fabricacidn, entre otros destacados produc-
tos, de este buque, considerado como ini-
gualable en su categoria.
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Todas estas actividades no han impedido al nue-
vo académico dedicarse a una importante labor
docente, en la misma Escuela de Ingenieros de
Armas Navales donde completé su formacion
de ingeniero. De modo que durante afios ha sido
profesor de nimero en los Cursos de Doctorado
y responsable de la asignatura “Direccién de
Proyectos de Ingenierfa de Sistemas”.
Actualmente es el Presidente de todos los
Tribunales de Tesis Doctorales de dicha Escuela.

No quiero acabar esta rapida visién de la vida
del Almirante Ingeniero sin mencionar otras
actividades extra profesionales que comple-
tan el perfil de un magnifico ingeniero, como
la investigacién y difusién de la historia de las
tecnologias relacionadas con la construccién
naval y con la fabricacién de la artillerfa, asi
como el estudio de la relacién de los progra-
mas navales con el tejido industrial nacional y,
en particular, sus efectos, desde la revolucion
industrial, sobre la industria naval. Su inquie-
tud intelectual abarca el impacto de la revolu-
cién de la informacién sobre los sistemas de
armas actuales, siendo su brillante discurso un
claro ejemplo de ello. Numerosos articulos,
ponencias, conferencias y organizacién de jor-
nadas avalan la preocupacién del nuevo aca-
démico por la vinculacién existente, y me per-
mito agregar: hoy mds que nunca, entre la
Politica de Defensa y la Politica de la Industria
de Defensa. Esta necesaria relacién es defen-
dida por ACID, la Asociacién Civil de Ingenie-
ros de la Defensa, de la cual es Vicepresidente.

Y como broche de su curriculum debemos
mencionar que ha sido galardonado, a lo largo
de su carrera, con numerosas condecoraciones,
entre ellas las Grandes Cruces Naval y de San
Hermenegildo, asi como con la “Navy Com-
mendation Medal” de la Marina de los EE. UU.

Pasemos ahora a comentar sus palabras que
he encontrado, desde el primer momento,
enormemente sugestivas y sugerentes y, aun-
que elude expresamente algunos temas y evi-
ta el [éxico puramente técnico en aras de de
una retdrica mas comunicativa, resulta muy
cargado conceptualmente para una contesta-
cién que necesariamente no debe ser extensa.
Me limitaré a algunas breves reflexiones de
caracter general y a la répida exposicién de un
programa de 1+D de Defensa relacionado di-
rectamente con el tema de su exposicion.

Su discurso se desarrolla plenamente en la lla-
mada Era de la Informacidn, y nos introduce
en el uso de las nuevas tecnologias de la infor-
macién/ comunicacién que la acompafian,
destacando su aspecto revolucionario, que el
autor recoge en la expresién “revolucién digi-
tal”, y cuyos efectos cambiantes de todo or-
den expone en la primera parte de su comuni-
cacioén. Sin embargo, ya desde su inicio, nos
describe que este cambio no es homogéneo y
esa falta de homogeneidad tiene, bajo el pun-

to de vista industrial, interesantes aspectos
que afectan al equipamiento y, sobre todo, a
la logistica de los ejércitos modernos, donde
el mantenimiento y sostenimiento del arma-
mento es vital. Considero muy acertado traer
aqufi esta caracteristica presente en la vincula-
cién, ya mencionada, que debe existir entre la
Politica de Defensa y la Politica Industrial de
Defensa. Como nos dice el Almirante Sanjurjo:
la industria de plataformas sigue basicamente
en la era industrial con una tendencia centri-
fuga hacia paises de salarios bajos, mientras la
industria de sistemas de armas ha entrado
claramente en la era de la informacion.

Si se nos permite una manifestacion de tipo
poético y usando el simil de Alvin Toffler de
las tres olas (la Era Agricola, la Era Industrial, y
la Era de la Informacién) podemos decir que
el fendmeno descrito por el nuevo académico
lo vemos representado en la naturaleza por el
entrechocar de una ola en retirada, pero aun
activa, (la segunda) contra la pujante irrup-
cion de la tercera, creciente por momentos.

Este fendmeno no afecta solamente a la In-
dustria de Armamento, sino que influye en
todo el sector industrial. Pero hay un princi-
pio que debe estar presente para evitar su as-
pecto traumético y que el autor del discurso
apunta para solucionar la problematica gene-
ral que aporta la implantacién de las nuevas
tecnologias de la informacién/comunicacion:
La solucién estard siempre apoyada en la
adecuada utilizacion reiterada de estas nue-
vas tecnologias, teniendo presente la visién
global o sistémica que con ellas se consigue.

Mas adelante se analiza el impacto de la re-
volucién digital en el mundo de la Defensa y
se centra nuestra atencién en el combatiente
digital, considerado como un sistema de sis-
temas, inmerso en el espacio de combate in-
tegrado virtual del Teatro de Operaciones.

El concepto de sistema y lo que aporta el en-
foque sistémico estan presentes con caracter
dominante en esta parte de la exposicidn.

Tiene que ser asf, pues si tomamos como defi-
nicién de sistema la aportada por el fundador
de la Teoria General de Sistemas von Berta-
lanffy, que, a pesar de su sencillez, es siempre
valida:"conjunto dindmico de elementos y de
relaciones entre estos elementos”, podemos
decir que las nuevas tecnologias de la infor-
macién/comunicacién han establecido, refor-
zado o afinado las relaciones entre los ele-
mentos de los mas diversos sistemas creados
por el hombre, sean fisicos o abstractos. Ello
explica, de una manera sencilla, que hablar de
informacidn y de sus tecnologias es lo mismo
que hablar de sistemas; e incluso hay autores,
como el profesor Benjamin Blanchard del Ins-
tituto Politécnico de la Universidad de Virgi-
nia, referencia obligada en el ambito de la In-
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genieria de Sistemas, que prefieren llamar a la
época actual Era de los Sistemas.

Considerar el combatiente individual como un
sistema es naturalmente algo novedoso, pero
ya existe en Espafia, igual que en otras nacio-
nes de nuestro entorno, un programa de 1+D
que asi lo considera: el programa COMFUT,
acrénimo del Combatiente del Futuro. Este
programa constituye actualmente uno de los
programas estrella de 1+D del Ministerio de
Defensa, y prueba, junto con otros programas
citados en el discurso, que algunos de los con-
ceptos e ideas expuestos en el mismo estén ya
recogidos en proyectos de futuro inmediato.

El objetivo del programa es el conseguir un
combatiente individual, que, integrado den-
tro de un equipo o pelotdn, sea capaz de
combatir en el campo de batalla digitalizado,
no solo como plataforma de armas, sino tam-
bién como sensor de inteligencia y 6rgano de
adquisicién de objetivos.

El COMFUT 12 generacion, iniciado en el 2006,
se encuentra en la fase de disefio y desarrollo y
estd prevista su finalizacion para el 2010 con la
entrega de 30 prototipos que pasaran a una fase
de evaluacion. La 22 generacién del programa
esta prevista para el 2015 y una 32 par el 2030.

El COMFUT pretende integrar en el Sistema
Combatiente una serie de subsistemas (re-
cuérdese que se trata de un sistema de siste-
mas) que lo dotan de las funcionalidades re-
queridas para que pueda cumplir su mision.
Estos subsistemas son los siguientes:

— Subsistema Armamento y Municidn.

— Subsistema Fuente de Alimentacion.

— Subsistema Eficacia de Fuego.

— Subsistema Informacién y Comunicacion.
— Subsistema Supervivencia.

— Subsistema Sostenimiento.

— Subsistema Preparacién para el Combate.

Como ejemplo de la complejidad de este Pro-

grama, citaremos esquematicamente las ca-

pacidades que el Subsistema Informacién y

Comunicacién, vital para la integracion de los

demas, debe suministrar al Sistema Comba-

tiente. Estas capacidades son:

— Comunicacién de voz y datos con el resto
de los miembros del pelotén o equipo.

— Navegacién integrada con un Sistema de
Informacién Geogréfica.

— Conciencia Situacional.

— Informacién del campo de batalla integrada
con el Sistema de Informacién Geogréfica.
— Gestidén de informes, peticiones, érdenes y

alertas.
— Informacidn del estado del sistema.
— Registro de datos de la mision.

Afiadiré solamente que se ha conseguido que
el combatiente lleve consigo un solo ordena-
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dor empotrado, de reducidas dimensiones, y
que la visualizacién de todas las capacidades
citadas se haga sobre el casco de combate o
sobre una PDA, convenientemente colocada
en un antebrazo, buscando el conjunto opti-
mizado del individuo con todo aquello que
utiliza, transporta y consume durante su ac-
tuacién en ambiente tactico.

La empresa responsable del disefio y desarrollo
de este Subsistema es GMV, creada, como un
spin off de la Escuela Técnica Superior de Inge-
nieros Aeronduticos de la Politécnica de Ma-
drid, por el catedrdtico y académico de nlime-
ro de nuestra Real Academia Juan José
Martinez Garcia, tristemente fallecido. GMV
fue galardonada por nuestra corporacién con
el Premio "Academiae Dilecta” en el afio 2004.

Creo que es interesante recordar que el hecho de
realizar investigacidn y desarrollo militar desde el
ambito de lo civil surgid al iniciarse la 1* Guerra
Mundial, por iniciativa del colectivo investiga-
dor civil de Francia e Inglaterra, quien, conscien-
te de que la potencia alemana no solo era eco-
némica sino también cientifico-universitaria,
ofrecid a sus respectivos gobiernos su total cola-
boracién. Es decir, durante la que se llamé Gran
Guerra, no solo cambid el mundo de la guerra,
sino que también lo hizo el de la ciencia.

Como consecuencia de ello se crearon, en
1915, la “Direction des Inventions” en Fran-
cia, a propuesta de la Academie des Sciences
de Paris y, en Inglaterra, la” Board of Inven-
tions and Research” a propuesta de la presti-
giosa Royal Society of London. , que acome-
ten la solucién cientifico-técnica de los
problemas planteados a lo largo de la guerra.

Esta colaboracién se manifestd, como de to-
dos es sabido, con toda plenitud en la 22
Guerra Mundial y posterior Guerra Fria, en
todos los campos tecnoldgicos, pero muy es-
pectacularmente en el campo nuclear, en el
de las comunicaciones y la electrénicay en el
de nuevos materiales.

En la actualidad se observa una interesante y
fructifera convergencia entre las tecnologfas
emergentes citadas en el discurso, es decir,
entre las nano, info, cogno y biotecnologias,
que ha sido estudiada y analizada por la Aca-
demia de Ciencias de Estados Unidos en su in-
forme, de junio de 2002,"Converging Techno-
logies for Improving Human Perfomance”. Pues
bien, quiero resaltar que en él se dice expresa-
mente que la convergencia citada trata de au-
mentar la capacidad de actuacién humana, en
especial en el &mbito de la Defensa militar.

Vemos pues que la solucién a la compleja
problemética del mundo de la Seguridad y
Defensa sigue en la actualidad exigiendo, y lo
exigird mas en el futuro, la colaboracién entre
el mundo civil y el militar, como magistral-

mente nos ha expuesto el nuevo académico.
En el nivel industrial la falta de esta fuerte re-
lacién a lo largo del ciclo de vida de los siste-
mas de armas, es decir para el mantenimien-
to, sostenimiento e innovacién de los
mismos, convertiria en indtiles las inversiones
realizadas en su disefio y desarrollo.

No quiero finalizar mis breves palabras sin
destacar la actitud mental adoptada por el
Doctor Ingeniero Sanjurjo para realizar las su-
gerentes reflexiones sobre la tecnologia y la
defensa en este siglo XXI, objeto de su bri-
llante discurso.

En primer lugar explora y reflexiona, no predi-
ce. Tiene en cuenta, por otra parte, que todo
estd relacionado y que es necesario explorar
el futuro con amplitud, de una manera global,
teniendo en cuenta los mas diversos aspec-
tos, como los politicos, econémicos, sociales,
éticos, legales, etc.Y, ademas, lo hace con el
empleo fructifero de la imaginacién. Adopta
pues el autor lo que Gaston Berger definiria
como actitud prospectiva.

Para la Prospectiva el futuro no es desconocido
o ignorado, sino que es plural e incierto. No po-
demos, por lo tanto, predecirlo, porque no esta
predeterminado. Lo que podemos hacer basi-
camente es explorarlo, puesto que es plural y
luego tratar de configurarlo. Es decir, tomar
ahora, con una actitud activa y creativa, las de-
cisiones que nos conduzcan al futuro deseado
o, al menos, al preferido entre los analizados.

Esta actitud exige ser consciente de que el
hombre es, en buena medida, protagonista de
su futuro; lo que, unido a las motivadoras e
interesantes reflexiones expuestas por el
nuevo académico, hacen del discurso una
fuente extensa de ideas que proponen lineas
de investigacion, estudio y accién, siempre
con la noble aspiracién de que sigamos ocu-
pando, en el campo de la Defensa, el papel in-
ternacional que histdrica, econdmica y politi-
camente nos corresponde.

Finalizo. No me queda mds que felicitar al
nuevo académico por su relevante discurso a
la vez que congratularme por su incorpora-
cion a la Real Academia de Ingenieria, refor-
zando en la misma la presencia de la Ingenie-
ria de Defensa.

La Real Academia de Ingenieria, espera de ti,
Almirante, que tu experiencia como ingeniero
y tus conocimientos e inquietudes contribuyan
a la consecucién de sus fines y le ayuden, como
tU nos has recordado, a jugar el importante pa-
pel social que como corporacién le corresponde.

En nombre de la Real Academia de Ingenieria, y
en el mio propio, te doy la bienvenida a su seno.

Sefioras, sefiores, muchas gracias por su atencion.”
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que llevaria su nombre, Alejandria, destinada a convertirse en el

centro cultural de todo el Oriente helenistico. La ciudad alber-
g6 algunas de las instituciones mds importantes de la Antigiiedad,
como el Museo o la gran Biblioteca, y una de las obras civiles que
paso a convertirse en una de las Siete Maravillas del mundo antiguo,
el faro.

E ra el afo 331 a.C. cuando Alejandro Magno fundaba la ciudad

La importancia geografica y estratégica del emplazamiento de esta
ciudad era de vital importancia. Situada en la punta noroeste del Del-
ta y asentada en un pequefio poblado de pescadores, servirfa como
punto de salida de Egipto hacia el mar Mediterraneo a través de su
importante puerto maritimo que la limitaba por el Norte y al sur por
el lago conocido en la actualidad como Maryut.

A una milla de la ciudad, aproximadamente, se encontraba la isla co-
nocida por los griegos como Pharos. Esta se encontraba a la entrada
de la bahia de Alejandria, entre los puertos de guerra y el comercial
(Kiboto y Eunostos o Buen regreso). Se convirtié en puerto comercial
de carécter internacional de las grandes capitales politicas, econémi-
cas y culturales del Préximo Oriente, junto con Pérgamo y Seleucia
del Tigris.

En aquella época se dio un paso muy importante para la seguridad de
la navegacion al querer construir el primer fanal del mundo. A pesar
de que Ptolomeo | mostrase su interés en construir una torre en Pha-
ros, el proyecto sélo seria llevado a cabo por su sucesor, Tolomeo |l
Philadelphos. Este encarg la obra de la gigantesca torre al arquitec-
to Sostratos de Cnido en 279 a.C. iniciandose desde entonces la
construccion sin cese para concluir lo mas rapido posible la obra has-
ta que, en el afio 280 6 283 a.C., ya que la fecha no se conoce con
certeza, se inaugurd la torre.
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EL FARO DE ALEJANDRIA

Por Verdnica Abad Soto

A la construccidn del faro de Alejandria siguieron otras obras pareci-
das. En Ostia un buque farol, y Estrabon' nos habla de una alta torre
en la embicadura del Baetis, que por una sefal visible a lo lejos avisa-
ba a los navegantes oportunamente los numerosos escollos y bancos
de cieno.

Una de las primeras preocupaciones que surgieron fue la eleccién de
los materiales ya que, segun célculos realizados, tendria una gran al-
tura, con lo que éstos bebian ser de una excelente calidad para ase-
gurar la resistencia de la estructura. A su vez, su localizacién condicio-
naba la eleccién de los materiales puesto que estaria expuesta a las
mareas, oleajes, etc. Segtin Estrabdn, “el faro fue construido de piedra
blanca que seria de hecho una caliza local (piedra blanca del Mex)
que tiene la particularidad de endurecerse al contacto con el agua”.

Segun los investigadores, en la estructura general de la torre se podi-
an distinguir hasta tres niveles superpuestos. El primero, de planta
cuadrangular, sobre el que se alzaba una segunda estructura con una
base octogonal. Finalmente, se superponia una estructura circular,
que se coronaba con la estatua del dios griego del mar, Poseiddn. En
total, completaba una altura superior a los 120 m.

Como bien se sabe, el objetivo de esta torre era guiar a los barcos hasta
el puerto de Alejandria. Para conseguirlo, en la cima se instalé un com-
plejo sistema de espejos que permitia proyectar la luz el faro cuya lon-
gitud de alcance varia, segln las fuentes consultadas, siendo la minima
de 30 km y la maxima, algo mas dudosa, de hasta 100 km. Durante el
dia aprovechaba la luz del sol y por la noche se encendia una hoguera
con madera y resinas que constantemente se mantenfa prendida.

Durante su existencia, el faro sufrié diversos avatares, estando someti-
da a numerosos terremotos que dafiaron irremediablemente su estruc-
tura. Cerca del afio 700 de nuestra era se derrumbd la parte alta. Uno
de los més perjudiciales ocurrié en el s. 1V d. C.Ya en plena Edad Media,
el drabe Ibn Batuta escribié en el afio 1349 que la torre se encontraba
practicamente en ruinas. Su fin vino de la mano del sultdn Ashruf Qait-
bey que en el afio 1477 ordend transformar sus restos en una pequefa
fortaleza defensiva. Incluso, a finales de la época romana, sus restos
fueron arrojados al mar para proteger el puerto de la ciudad.

Y no fue hasta la década de los afios 60 del siglo XX cuando se redes-
cubrié. Un submarinista egipcio encuentra restos de estatuas proxi-
mos al puerto de Alejandria. Posteriormente, en 1968 el arquedlogo
briténico, Honor Frost, realiza un estudio preliminar para calcular la
viabilidad de recuperacién de los restos por encargo de la zona. Estu-
dio que no se llevd a la préctica ya que el Gobierno egipcio declaré la
zona como de uso militar. En 1994, sin embargo, se realizé una exca-
vacién de salvamento a cargo del Centro de Estudios Alejandrinos.

1153 77



HISTORIA

Uno de los resultados es la presencia tanto de elementos egipcios
como griegos entre los restos, lo que ha sido explicado por los arque-
6logos como la costumbre de los monarcas tolemaicos de reutilizar
materiales antiguos. La UNESCO, en la actualidad, estudia la posibili-
dad de convertir la zona en un parque de arqueologia submarina.

El Faro de Alejandria formé parte del listado de las siete maravillas del
mundo antiguo, gracias a su magnificencia y su gran belleza que la hizo
popular en el mundo entero, ademds de servir de referencia en el puer-
to de la isla de Pharos, en Alejandria, lo que ahora viene a ser Egipto.

Hace poco, arquedlogos franceses lograron encontrar algunos frag-
mentos del viejo faro en el propio puerto de Alejandria, y los sacaron a
tierra firme. Tras multiples estudios de documentos histdricos, los in-
vestigadores realizaron una reproduccién digital del Faro, y ahora los
estudios se centran en confirmar la causa exacta de su destruccion.

Bibliografia
Ashmawy, Alaa K.. “The lighthouse of Alexandria” The seven wonders of the

Ancient World. 2006. (www.authenticwonders.com/Wonders/pharos.html
acceso 5 noviembre 2009)

Estrabdn, Strabonis De situ orbis, libro I, folio 30. Basileae: per Henrichum
Petri, 1549

Hassan Mostafa , Mostafa; Grimal, Nicolas; Nakashima, Douglas. “Underwa-
ter archaeology and coastal management. Focus on Alexandria”. Parfs. 2000.
United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization. ISBN 92-
3-103730-7 (http://www.unesco.org/csi/pub/source/alex1.htm acceso 6 no-
viembre 2009)

UNESCO. Towards integrated management of Alexandria’s coastal heritage.
Coastal region and small island papers 14, UNESCO, Paris, 79 pp. 2003
(http://www.unesco.org/csi/pub/papers2/alex.ntm acceso 6 de noviembre
de 2009)

Olmo Bosco, Carlos. Historia de los Faros. Vagadamia. 2008. (www.farosdel-
mundo.com acceso 6 de noviembre de 2009)

&

SERVICIO DE
ORIENTACION
PrRO SIONAL

e empleo sorPiIN

Para candidatos

0O Recibir e inscribirse en ofertas
O Actualizar su curriculum
O Visualizar el estado de sus candidatL

Para empresas

la garantia de una
soluta confidencialidad.

"ACCENO Lurmuaay
PALCEND CANDEIA TS

L T——
N g, U Wk e, S
- vy

ENTRA'Y PARTICIPA
www.ingenierosnavales.com




CONGRESOS

La Conferencia, organizada por RINA, con el
patrocinio del Lloyd’s Register y el apoyo de
Intercargo, se celebrd en el Auditorium de la
Fundacién Eugenides los dias 26 y 27 de oc-
tubre en Atenas.

En total la asistencia fue de 67 participantes,
entre conferenciantes y delegados, pertene-
cientes a 15 nacionalidades, por parte espa-
fiola asistié el autor de esta resefia en nom-
bre de la AINE. Habia representantes de las
Sociedades de Clasificacién, armadores, uni-
versidades, organismos de investigacién asti-
lleros, suninistradores, etc. La actual crisis no
se hizo sentir en cuanto a la asistencia.

Se presentaron en total 19 trabajos a lo largo
de los dos dias de conferencia.

El trabajo 1.1. "Desafios reglamentarios y

operativos en bulkcarriers”, presentado por

Intercargo R.U., es una revisién de los avances

recientes en reglamentacién y en practicas

operativas, que tienen un impacto en el disefio
de los bulkcarriers, incluyendo los cambios en
el Cédigo Internacional Maritimo de Cargas

Sélidas a Granel (Cédigo IMSAC) y su inmedia-

ta puesta en vigor (actualmente su aplicacién

es voluntaria pero serd obligatorio a partir de
enero de 2011). También se examind el efecto
de la aplicacién del Anexo V de MARPOL sobre
el control de basuras en los bulkcarriers (néte-
se que a efectos de MARPOL la carga y sus re-
siduos se consideran “basuras”). Finalmente,
en base a las observaciones de INTERCARGO,
se presta especial atencién a las exigencias de

acelerar al maximo las operaciones de carga y

descarga. Ello tiene dos consecuencias que

afectan al proyecto y al manejo de la carga:

— las exigencias de los terminales de llegada
afectan en ocasiones la maniobrabilidad.

— la secuencia de las operaciones de carga y
descarga afecta a la integridad estructural.
Requiriendo instrucciones operativas claras
y precisas.

El trabajo 1.2."Los Ingenieros Navales ;es-
tan alejados de las operaciones de los
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bulkcarriers?”, presentado por J. Isbester,
consultor independiente del Reino Unido es
una queja razonada y razonable sobre aque-
llos ingenieros navales que en muchos casos
prestan escasa o nula atencién a las cuestio-
nes operativas. Hace referencia en particular
a las maniobras de carga y descarga, los peli-
gros del mal tiempo, el manejo de carretillas
en bodegas y especialmente la estabilidad de
las cargas de grano. Hay que ser mas precisos
en las instrucciones del Manual de Carga para
Capitanes y Oficiales. Esto evitard situaciones
delicadas.

El trabajo 1.3."“El proyecto y el operador”,
presentado por S. G. Capaitzia, consultor ma-
rino estd en linea con el trabajo anterior. Se
sefiala que los astilleros tienden a construir
unidades “vendibles” con el menor coste y
mejor plazo de entrega. Optan por la produc-
cién en serie, contratos y especificaciones es-
tandar, eleccién de la Clase, a poder ser sin
aprobacién de planos o supervisén por parte
del armador, con un afio de garantia.

Por el contario, los Operadores requieren bu-
ques eficientes en el transporte y manejo de
la carga de facil mantenimiento con méxima
disponibilidad y versatilidad. Deben ser de
entrega rdpida, precio razonable y operables
durante veinte afios.

Los avances en disefio han proporcionado
los tipos Handy, Panamax, Cape y OBO. Los
astilleros grandes marcan la pauta. Los fleta-
dores deseaban buques mayores. Los legisla-
dores impusieron su criterio, los Estados
actuaron sin coordinacién, mientras que las
sociedades de Clasificacion se vieron como
arbitros de unos “juegos” no habituales.
Se produjeron accidentes, mas que investi-
gaciones y aparecié la planificaciéon con
“orientaciones” de disefio, mientras que los
operadores mantenian un perfil bajo.

Todos deberian contribuir al disefio. Los Ope-
radores, que tiene que manejar el producto,
deben jugar un papel especial para lograr al-

zar el que se disefien buques eficientes, prac-
ticos, flexibles, robustos, seguros y adecuados
a las cargas y a su manejo. Se necesita una
estrecha colaboracién con el Astillero y las
experiencias de los operadores deben “reali-
mentar” a dichos a Astilleros, debiendo ser
valoradas por todos los implicados.

El trabajo 1.4. "Bulkcarrier de 202.500 t de
Peso Muerto con estructura de doble cas-
co y escotillas amplias” ha sido presentado
por la Corporacién CSBC de Taiwan.

Se presenta aqui una nueva configuracién de
bulkcarrier que desdena las “reglas comunes
estructurales” pero satisface las exigencias
del ABS y del Lloyd's Register asi como las
exigencias unificadas de la IACS. La principal
innovacién son los grandes tanques laterales
de lastre del doble casco que aseguran una
buena inmersidn de la hélice sin necesidad de
lastrar ninguna bodega. El disefio resulta eco-
némico para el operador ademds de ecoldgi-
co. El trabajo, muy extenso y documentado,
expone el disefio con todo detalle.

El trabajo 1.5."El efecto de la altura del do-
ble fondo en el comportamiento estructu-
ral de los bulkcarriers” ha sido presentado
conjuntamente por PDC Maritime &Theta
Maritime, R.U. y Theta Marine, Grecia.

Se trata del primero de una serie de trabajos
conjuntos que los autores intentan preparar
sobre el efecto de las nuevas Reglas CSR en el
disefio de bulkcarriers. Inicialmente el marco
del disefio se ha centrado en establecer la al-
tura de doble fondo en este tipo de buques,
por ser un pardmetro critico de su integridad
estructural. Se examinan los efectos que la
reduccién de altura del doble fondo tienen en
la fiabilidad de la estructura de los bulkca-
rriers aplicando el andlisis de elementos fini-
tos FEM variando la altura del doble fondo en
el disefio de un bulkcarrier Panamax tipico.
Los resultados se comparan con las exigen-
cias anteriores y posteriores a las exigencias
IACS CSR. La conclusién alcanzada es que la
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altura del doble fondo no se debe dejar a los
célculos directos. Debe establecerse una altu-
ra minima aceptable para mantener un nivel
minimo de fiabilidad y seguridad estructural.
Se trata aqui también de un trabajo extenso
y documentado.

El trabajo 1.6. "Estudio sobre la adecuacion
de los escantillones de las tapas de escoti-
llas de bulkcarriers “Capsize” y sugerencias
para materiales alternativos” ha sido pre-
sentado por el Instituto Indio de Tecnologia
de Madrés, India.

El fallo de las tapas de escotilla ocasiona la
inundacion de los compartimentos de proa y
han sido causa de numerosas pérdidas de bu-
ques. La bodega més a proa y aquellas que se
encuentran dentro del 25 % de la eslora son
las més proclives a sufrir el impacto del agua
embarcada. La pérdida de numerosos bulkca-
rriers y de sus tripulaciones constituyen una
pesadilla para los disefiadores y los asegurado-
res. Aunque raras, las olas gigantes son las cau-
santes de pérdidas de bulkcarriers. Este trabajo
sefiala deficiencias en el disefio y sugerencias
para mejorar su resistencia, entre otras cosas
se apuntan sugerencias de nuevos materiales
de resistencia mejorada con relacién a su peso.
El punto critico es que cuanto mas se aumen-
ta la resistencia de la tapa de escotilla mas se
aumenta su peso. El centro de gravedad sube y
éste no es un aspecto deseable comercialmen-
te. A diferencia de los petroleros, las cubiertas
de los bulkcarriers estan debilitadas por la pre-
sencia de las tapas de escotilla.

El trabajo 1.7. "Accionamiento eléctrico
para las tapas de escotilla rodantes late-
ralmente: una solucién amistosa con el
medio ambiente y econémica”, ha sido pre-
sentado por MacGregor, Finlandia.

El desarrollo de las tapas de escotilla de ac-
cionamiento eléctrico se inicié en 2001 en
respuesta a la ambicién de la industria japo-
nesa del automdvil de lograr una cadena de
suministro tan “verde” como fuera posible. La
respuesta de MacGregor fue lanzar el sistema
de tapas rodantes laterales E-Roll. Hubo que
partir de cero para desarrollar los sistemas de
control y sus componentes. Después de prue-
bas exhaustivas y la seleccién cuidadosa de
componentes, en 2006 se firmaron los pri-
meros pedidos. Actualmente hay en servicio
10 buques con el sistema E-Roll. Existiendo
ya pedidos para 21 buques mas y otros 21 en
fase de negociacion.

Como en toda innovacién tecnoldgica, se hi-
cieron necesarias mejoras. Un desarrollo del
proyecto se centrd en la seguridad, limitacio-
nes técnicas y coste de los accionamientos
eléctricos que ha dado como resultado el lan-
zamiento del “Mac Rack”. Al emplear un sis-
tema de control mejorado y sélo un motor
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eléctrico para cada panel de tapa de escotilla,
el sistema “Mac Rack” representa un avance
significativo en la tecnologia de tapas eléctri-
cas.Aunque breve, se trata de un trabajo inte-
resante e innovador.

El trabajo 1.8."Gestidn de la integridad del
casco: las mejores practicas para el man-
tenimiento de bulkcarriers” ha sido presen-
tado por el Norske Veritas, Noruega.

El trabajo se centra en el creciente interés
existente en los ultimos afios en la integridad
del casco de bulkcarriers por razones de segu-
ridad y de reduccidn de costes. Las crecientes
exigencias para buques de mas de 25 afios
son buena muestra de ello. La transparencia y
el control continuo de la condicién del casco
pueden por tanto generar ventajas comercia-
les para los Operadores y Armadores.

La Gestién de la Integridad del Casco del
DNV (“Hull Integrity Management”"=HIM) es
un concepto préctico desarrollado para esta
finalidad. Ayuda a los armadores y operadores
a mantener sus buques en debidas condicio-
nes mediante el control continuo del casco,
reduciendo los costes de mantenimiento y
mejorando las perspectivas comerciales.

El sistema HIM permite a los oficiales del bu-
que jugar un papel mas activo en la evalua-
cién de la condicién del casco. Les guia sobre
“donde hay que mirar” y qué es lo que hay
que buscar durante las inspecciones a bordo.
El HIM ayuda a detectar defectos en fase
temprana y resolverlos mientras son peque-
fios. HIM se basa en la amplia experiencia del
DNV pero no es un requerimiento de Clase y
por tanto es aplicable a buques con cualquier
Sociedad de Clasificacién.

El trabajo 1.9. “La fiabilidad de la viga del
casco de bulkcarriers: desafios y algunas

posibles soluciones” es un trabajo conjunto
del ABS y de la Universidad Técnica de Atenas.

La aplicacién de las recientes normas de IMO
y las nuevas exigencias de las Sociedades de
Clasificacién han reducido dramaticamente
los incidentes graves en la envejecida flota de
bulkcarriers. No obstante, a pesar de estas
mejoras, la integridad de la viga del casco es
aun motivo de preocupacion, especialmente
en buques viejos. Durante afios el método de
evaluacién ha sido deterministico. Este traba-
jo tiene por objeto identificar posibles refina-
mientos de calculo dando entrada a métodos
probabilisticos que representen de forma mas
realista el ciclo de vida del buque.

La primera parte del trabajo presenta un mé-
todo para determinar la probabilidad de la
funcion de densidad (PDF) del médulo de la
seccién pléstica de la vida del casco que se
usa como capacidad Ultima de la vida del cas-
co en forma aproximada. Para este fin las pro-
piedades geométricas del casco se tratan
como valores al azar teniendo en cuenta el
caracter aleatorio de la corrosién. Este cambio
del indice anual de corrosién C, se considera
que tiene tres fases. La fase primera represen-
ta el periodo durante el cual el recubrimiento
protector es efectivo y no hay pérdida por co-
rrosion. La fase segunda es de corrosién des-
pués de la fractura del recubrimiento. La fase
tercera es la etapa en la que la corrosién al-
canza su findice méaximo. El método propuesto
para el célculo de la fiabilidad de la viga del
casco del buque es uno general y se espera
que sea aplicable a cualesquiera modelos de
corrosién y no prescribe una ecuacién mate-
matica especifica para el desgaste por corro-
sién. En comparacién muchos estudios exis-
tentes asumen que el indice de corrosién es
una funcidén no lineal del tiempo y se usan por
tanto ecuaciones no lineales para esta rela-
cién de dependencia del tiempo.
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El PDF del momento flector total de la viga
del casco (M) se deriva como una suma de los
PDF del momento flector en aguas tranquilas
(Msw) y de los momentos flectores inducidos
por la ola (Mw). Estos se determinan median-
te estadisticas de amplitudes individuales y
valores extremos estadisticos usando una in-
tegral envolvente. El PDF del periodo de vida
del mddulo de la seccién de la viga del casco
se calculd y se usé para obtener los PDFs de
la capacidad dltima de la vida del casco y el
momento flector total aplicado. El método
se aplicé a un bulkcarrier de 25.000 t de peso
muerto.

El método es original pero su fiabilidad nece-
sita ser contrastada.

El trabajo 1.10. “Andlisis espectral de fatiga
en un caso de estudio de un bulkcarrier” ha
sido presentado por el Lloyd's Register, Londres.

El método de evaluacién ShipRight de las fa-
tigas de disefio mediante analisis espectral
(FDA) fue introducido en 1985 para estudiar
los detalles de las grietas de fatiga. El proce-
dimiento FDA Nivel 3 es el nivel mas alto de
este procedimiento. Este procedimiento se
aplicado de forma regular en la evaluacién de
disefios. Utiliza un enfoque de evaluacion es-
pectral del dafio por fatiga de una conexidn
que se predice usando cargas dindmicas ob-
tenidas de un andlisis hidrodindmico y de un
analisis estructural por elementos finitos. La
informacién de los estados de la mar y los
pardmetros operativos se obtienen de un
andlisis estadistico basado en la pauta del
perfil operativo del buque. El anélisis FDA Ni-
vel 3 simula por tanto la historia dindmica de
cargas y fatigas de la estructura del buque
basada en el perfil operativo del buque. Este
trabajo presenta un caso de estudio realizado
para validacién del procedimiento FDA Nivel
3 basado en las grietas por fatiga producidas
en un bulkcarrier en servicio.

El trabajo 2.1."Una evaluacion practica de la
resistencia estructural local de un bulkca-
rrier existente en relacién con las curvas de
masas permisibles en bodegas” es un traba-
jo conjunto del BV Francia y el BV Grecia.

Las curvas de masas permisibles en bodegas
son obligatorias en los manuales de carga de
buques construidos después de 1998, asi
como el calculador de carga conforme a las
exigencias de la IACS. La mayoria de los
bulkcarriers en servicio son anteriores a
1998 y no tiene estas curvas en sus manua-
les de carga.

Los bulkcarriers anteriores a 1998, dedicados
a tréficos diversos, necesitan tener estas cur-
vas para controlar la resistencia local de las
estructuras en las bodegas de carga para las
condiciones de carga consideradas. Las curvas
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se elaboran conforme a las condiciones de
carga del manual aprobado en funcién del ca-
lado. Para el caso de una bodega individual se
determinan examinando las fatigas existen-
tes por momento flector y esfuerzo cortante
en varengas y esloras, asi como las fatigas de
pandeo en las chapas asociadas. En el caso de
dos bodegas adyacentes, la resistencia del
mamparo transversal y de la cubierta tam-
bién debe ser considerada. Las curvas se pue-
den comprobar con analisis por elementos fi-
nitos u otros métodos para obtener el
margen de seguridad aplicable. El trabajo pre-
senta una derivacién tedrica de las curvas de
masa de bodegas en funcién del calado y
proporciona la comparacién con algunas for-
mulaciones de otras sociedades de clasifica-
cién y los requerimientos de la IACS se pro-
pone una metodologia préctica cuando las
curvas de masa no estan disponibles.

En un caso de estudio del trabajo se presenta
una aplicacién interesante para la determina-
cién del calado méximo en funcién del mo-
mento flector estdtico en aguas tranquilas con
bodegas vacias. La combinacién de un mo-
mento flector de la viga en quebranto y la pre-
sién hidrostatica del 60% al 70% del calado de
escantillonado puede causar pandeos severos
de las chapas del fondo y exceder la carga de
rotura. Se propone una metodologia de cémo
evaluar esta condicién de carga en las bodegas
que normalmente no estan vacias.

El trabajo 2.2. “Influencias estructurales de
las cargas debidas al mar y las debidas a la
propia carga en bodegas sobre la resisten-
cia de rotura de la viga del casco en bulk-
carriers” ha sido presentado por el Registro
Japonés (NKK).

Los autores realizaron una investigacién nu-
mérica sobre las cargas debidas a la mar y las
cargas propias sobre la resistencia longitudi-
nal dltima realizando andlisis de elementos
finitos no lineales (FEA). La estructura de las
bodegas de carga de la zona de tres bodegas

de un panamax de casco sencillo se modelizé
incluyendo la malla de elementos finitos FE
del modelo de la carga de la bodega central,
que puede representar adecuadamente las
respuestas estructurales no lineales y los
efectos de interaccién de las bodegas de car-
ga adyacentes bajo condiciones de cargas al-
ternadas. El trabajo presenta los resultados
de la investigacion.

El trabajo 2.3. “Beneficios operativos y de
medio ambiente de los recubrimientos an-
tincrustantes” ha sido presentado por Paint
Ltd. R.U.

Se trata de un trabajo muy breve, en esencia
es una propaganda comercial de las pinturas
antiincrustante fabricadas por Paint Ltd.

El trabajo 2.4. “Tendencias en los acciden-
tes de hundimientos de bulkcarriers y su
perfil histdrico de riesgo” es un trabajo con-
junto presentado por el DNV, Noruega, y las
Universidades de Glasgow y Strathclyde. R.U.

El trabajo esta destinado a presentar las ten-
dencias de los accidentes de hundimientos de
bulkcarriers durante un periodo de 30 afios.
En base a ello se determina el perfil de riesgo
histdrico en términos de nimero de tripulan-
tes perdidos. Se hace ademds un andlisis de
las posibles causas que pueden haber ocasio-
nado las pérdidas de estos buques. Se estima
por otra parte el efecto de las medidas de re-
duccién de riesgo propuestas (nuevos regla-
mentos).

El trabajo 2.5. "Sistema de correccion- pre-
diccién para el seguimiento de la salud de
la estructura del casco en bulkcarriers” ha
sido presentado por el Bureau Veritas, Francia.

La flota actual de bulkcarriers ha sido cons-
truida conforme a una variedad de disefos
estandar. El nivel de seguridad asociado y di-
ficil de evaluar, especialmente en los buques
muy viejos. Se ha propuesto usar métodos de
analisis probabilisticos que hacen uso de mo-
delos de corrosién de base estadistica y em-
piezan a tener aplicacion practica. El segui-
miento tradicional de seguimiento de la
condicién del casco ha gravitado en torno a
la gestién del ciclo de vida del casco usando
modelizacién del casco en 3D que pueden
comunicar ayuda efectiva los procesos de co-
municacién y decision.

El Bureau Veritas esta trabajando en una me-
todologia préctica para el seguimiento de la
salud estructural de los bulkcarriers basado
en técnicas de fiabilidad para predecir la dis-
minucién de espesores, lo que permite la
identificacion de las areas débiles de la es-
tructura. La base est4 formada por estadisti-
cas de un modelo de corrosién presentado en
este trabajo. El espesor residual variable con
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el tiempo se puede estimar estadisticamente
de una manera rigurosa sobre la base de los
espesores de construccion y el indice de co-
rrosién anual. Las propiedades geométricas
locales y globales de la geometria del casco y
las propiedades de los refuerzos se pueden
estimar entonces como funciones variables
con el tiempo. En consecuencia se puede eva-
luar la posibilidad de cumplir con una varie-
dad de criterios estructurales, como por
ejemplo tener un 90% del mddulo de la sec-
cién después de X afios de vida de servicio.

Dado que el método es tan bueno como el
modelo de corrosion aplicado para la repre-
sentacién matemética de la disminucién de
espesores, se propone utilizar las mediciones
de espesores en un esquema de prediccidn-
correccién para poner al dia el modelo de co-
rrosién a medida que, aparece informacién
nueva. Las herramientas avanzadas reciente-
mente desarrolladas de seguimiento de la
condicién del casco, tales como VeriSTAR
HLC, proporcionan base préctica y eficaz para
la implantacién de dicho esquema.

El trabajo 2.6. "Cémo los estandares de
prestaciones de IMO para recubrimientos
de proteccién (PSPC) pueden ser usados
para reducir los costes del ciclo de vida” ha
sido presentado por P.E. Nace International.

EL PSPC fue desarrollado en base a establecer
los requerimientos minimos para los recubri-
mientos de proteccién y como tal es obliga-
torio en los tanques de lastre de agua salada
de nuevas construcciones. Aunque estos re-
querimientos tienen un coste, el trabajo de-
muestra que si se utilizan adecuadamente, el
armador puede ahorrar en los costes de co-
rrosién del ciclo de vida del buque.

Los elementos que adecuadamente usados se
traducen en ahorro a lo largo del ciclo de vida
son las exigencias de inspeccion, la ficha técni-
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ca y seleccién del tipo de sistemas de recubri-
mientos de proteccién. Otros elementos adi-
cionales a considerar incluyen los sistemas de
una mano Unica de curado rapido, los sensores
de corrosiodn, el uso de abrillantadores épticos
para deteccién y el impacto de sistemas de
deteccidn de sales solubles equivalente.

Es un trabajo muy breve pero no exento de
interés.

El trabajo 2.7. "Seguimiento y manteni-
miento de la condicién del recubrimiento
en tanques de lastre de buques amarra-
dos” es un trabajo conjunto de Amtec Con-
sultants y AP&A Ltd., R.U.

Los bulkcarriers amarrados tienen proble-
mas Unicos con respecto al seguimiento y
mantenimiento de los recubrimientos en
sus tanques de lastre. Durante el amarre la
flotacién exterior del buque permanece fija
y, si queda lastre en los tanques, también
queda fija su flotacién interna. Esta se tra-
duce en una fuente de corrosién en las zo-
nas inmediatas por encima y por debajo de
la flotacidn interna.

Usando una variedad de técnicas instrumen-
tales modernas. Es posible el seguimiento de
estas dreas criticas sin abrir los tanques con
intervencidn de la tripulacién durante perio-
dos de amarre prolongados.

El trabajo describe cémo dispositivos de se-
guimiento combinados con danodos de sacrifi-
cio, sensores medioambientales y moderna
telemetria pueden ser usados para el segui-
miento remoto de la condicién de corrosion
en los tanques de lastre y su recubrimiento.

El trabajo 2.8."El coste del ciclo de vida del
mantenimiento de la efectividad de la es-
tructura de un buque y el impacto medio-
ambiental de los parametros de disefio

o

del buque: una puesta al dia” es un trabajo
conjunto de varias entidades griegas (la Uni-
versidad Técnica, la cdmara de Comercio y
una armadora).

Con el fin de mantener la capacidad de trans-
porte maritimo y poder servir asi al comercio
maritimo internacional hay que construir
nuevos buques que sustituyan a los que se
desguazan. Es la sociedad la que soporta a
través de los mecanismos del mercado los
costes de construir, tripular, mantener y repa-
rar un buque a lo largo de su ciclo de vida. En
este trabajo se investiga cémo el margen de
corrosion elegido afecta la explotacion del
buque a lo largo de todo su ciclo de vida y
esto se define en la etapa de disefio. Aunque
el debate de cuan robusto debe ser un buque,
fue transferido a la IMO, un estudio realizado
en Japdn apuntaba a que el aumento de peso
en acero se traducirfa en mayores emisiones
de CO.. Los autores de este trabajo, al igual
que una serie de organismos griegos, discre-
pan de la tesis de Japdn y exponen aqui las
implicaciones de aplicar los mérgenes de co-
rrosién de IACS CSR en bulkcarriers teniendo
en cuenta el aumento de escantillones y peso
de acero. Los resultados muestran que los bu-
ques mas robustos producen menos emisio-
nes de CO, a lo largo de su vida.

El trabajo 2.9. "Propulsion eficiente para
bulkcarriers con motores RT-Fex de Wart-
sila” ha sido presentado por Wartsila Suiza.

Se trata simplemente de una promocién co-
mercial de un tipo de motor, sin aportar si-
quiera documentacién de ningtn tipo.

Como conclusién de la conferencia cabe

destacar:

1) A pesar de la crisis, la asistencia fue nume-
rosa.

2) Hay una inquietud seria por el seguimien-
to y mantenimiento de la flota mundial de
bulkcarrier, muchos de ellos muy viejos
pero que la crisis obliga a seguir emplean-
do, vigilando estrechamente su robustez y
su seguridad.

3) Hay un aspecto innovador en el empleo de
tapas de escotilla de cierre eléctrico, elimi-
nando las transmisiones hidrdulicas de
mantenimiento costoso y derrames dafi-
nos para el medio ambiente.

4) Finalmente, algunos ponentes “atacaron” a
los ingenieros navales, alegando que en
muchos casos tienen un total desconoci-
miento de las condiciones operativas. To-
mando la parte positiva de esta critica, se-
ria deseable que los futuros ingenieros
durante su etapa de formacién tuvieran
periodos obligatorios de embarque. Esta
cuestion queda en manos de las Escuelas
pero el problema real existe. Mucha teoria
sin un conocimiento real del buque, sus
servicios y operacion, no lleva muy lejos.
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PUBLICACIONES

DiISENO DE DIQUES ROMPEOLAS. 2* EDICION AMPLIADA

Y REVISADA

Autor: Vicente Negro Valdecantos y Ovidio Varela Carnero. Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales
y Puertos. ISBN 8438004029. Afio 2009. 421 pag.

Esta obra se hace de gran utilidad para el di-
sefo y la realizacidn de este tipo de construc-
ciones, tan presentes en la ingenierfa mariti-
ma espafiola. En ella se ofrece una visién
general de conceptos basicos para el predise-
fio estructural, funcional y ambiental.

Para el tratamiento del tema, el libro posee
una introduccién con antecedentes y objeti-
vos, y muchos capitulos para poder tratar el
tema con gran detalle. Entre estos capitulos
encontramos el concepto de dique en talud;

los modos de fallo; las averias notables en di-
ques en talud; el dimensionamiento estructu-
ral de diques en talud; el manto, sus elemen-
tos y unidades principales; los requisitos de
disefio; los taludes sumergidos, bermas y
banquetas; las consideraciones geométricas y
métodos de célculo justificativos; los condi-
cionantes emergidos de un dique en talud; el
espaldén y la berma de coronacién; el com-
portamiento funcional; la reflexién, transmi-
sién y amortiguacion; el remonte, descenso y
rebase; las nuevas tipologias de disefio de di-

ques en talud; las formas ambientales; los
métodos de cdlculo; las conclusiones finales
de la investigacion; las referencias bibliografi-
cas; el indice de tablas, el indice geografico y
el indice de autores.

Esta nueva edicién bucea en los avances de
la primera década del siglo XXI. La armonia
con la naturaleza y la sostenibilidad del me-
dioambiente presiden la tipologia de esta
clasica tipologia estructural en el medio fi-
sico sensible.

SonNAR AcousTics HANDBOOK

Autor: F.B. Jensen. NURC. La Spezia. 2008

Este manual es una guia répida para el uso de
sonares tanto militares como civiles. Se en-
cuentra dividida en los siguientes puntos: una
introduccién acerca de las unidades funda-
mentales; las ecuaciones del sonar; la genera-
cién del sonido; su propagacion; el ruido am-
biental; la resonancia; el indice de resonancia;
andlisis de las sefiales recibidas; y los niveles
de seguridad para los animales. Se muestran

los efectos que produce sobre el océano la
propagacion de las sefiales acusticas y los re-
sultados experimentales de cada una de las
condiciones impuestas en las ecuaciones del
sonar relacionadas con el medio ambiente
(propagacion, ruido, resonancia), con la fuen-
te acustica y con el objetivo, todo ello apoya-
do con gréficas y tablas. Este manual resulta
de gran interés tanto para cientificos como

para ingenieros que trabajan en el campo de
la actistica submarina.

Este material deriva en parte del manual de
bolsillo del medio ambiente acustico con-
formado por Marsall Bradley en el Planning
Systems Incorporated, Slidell, y publicados
por la Oficina de Investigacién Naval (ONR)
en 1991.

REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA PREVENIR LOS
ABORDAJES (1972). CON LAS ENMIENDAS APROBADAS EN
LAS RESOLUCIONES A.736 (18) Y A.910(22) pe La OMI

Autor: Instituto Hidrografico de la Marina. Ed.: 2009. 100 pag.

La Conferencia de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI) celebrada en Londres en-
tre los dias 4 y 20 de octubre de 1972, dieron
como resultado el acuerdo del Convenio so-
bre el Reglamento Internacional para Prevenir
los Abordajes. Actualmente, se ha producido
la aprobacién de las Enmiendas en las Resolu-
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ciones A. 736 (18) y A. 910 (22) de la OMI.
Por lo que se ha hecho necesaria su publica-
cién, tanto en espafiol como en ingles, para
su conocimiento.

Este libro consta de una introduccién en la
que se explica la procedencia del Articulo, el

Articulo IV, la Parte A con sus Generalidades,
la Parte B con las Reglas de rumbo y gobier-
no, la Parte C con las indicaciones de luces y
marcas, la Parte D en la que se encuentran las
sefiales acusticas y luminosas, la Parte E con
sus exenciones, y finalmente, los Anexos |, II,
II'y IV, su Resolucién y las Enmiendas.
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El nimero presente se abre con el articulo ti-
tulado “La coyuntura de la construccién na-
val”, por Rafael Vega Sanz, Ingeniero Naval, en
el cual se estudian los principales factores
que integran la coyuntura de la construccién
naval; después estudia la estructura de esta
industria en el mundo y la situacién de sus
mercados y, finalmente, hace algunas consi-
deraciones sobre la tendencia probable de la
coyuntura de los préximos afios.

+ A continuacién se reproduce un extracto del
trabajo titulado “Estudio de materiales para
hélices marinas”, presentado en la Eastern
Canadian Section de la Society of Naval Ar-
chitects and Marine Engineers, en febrero de
1959, cuyo autor es Donald M. Harris de
“The William Kennedy & Sons Ltd.", y tradu-
cido por José M?. Franco, A.L.L. En él se des-
criben una serie de aleaciones estudiadas
para obtener una base critica y sugerencias
para otras investigaciones.

Descripcidn técnica del buque del tipo shel-
ter abierto, Alejandro Zubizarreta. Se trata
del nlimero 87 de las construcciones de la
Sociedad Espafiola de Construccién Naval,
de Sestao, entregado a la Compafiia Arma-
dora Naviera Vascongada. Las caracteristicas
principales son: 144,50 m de eslora total;
18,65 m manga de trazado; 12 m de puntal
hasta la cubierta superior; 9,10 m de puntal
hasta la cubierta principal; 11.320 tpm;
15.156 t de desplazamiento en carga; 13
nudos de velocidad aproximada en servicio.
Estd dotado con un motor Diesel Construc-
tora Naval Burmeister & Wain de dos tiem-
pos, simple efecto, sobrealimentado a 150
rpm de potencia nominal.

“Entrega del trasatldntico Rotterdam de
38.645 trb”, es el titulo del siguiente articu-
lo publicado. Las principales caracteristicas
de este buque son las siguientes: 227,99 m
de eslora total; 28,65 m de manga de traza-
do; 16,61 m de puntal a la cubierta princi-
pal; 8,99 m de calado en carga; nimero to-
tal de pasajeros, 1.556; nimero total de
oficiales y tripulacién, 776; 35.000 shp de
potencia; 20,5 nudos de velocidad de servi-

.
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cio; 21,5 nudos de velocidad méxima;
31.530 t de desplazamiento y 7.800 tpm.
Est4 propulsado por dos grupos de turbinas
Parsons con engranajes de doble reduccién
que desarrollan 35.000 shp a 131 rpm.

- Esta seccién se cierra con la reproduccién
parcial “Los grandes motores diesel M.A.N.”
de la conferencia del ingeniero Dr. Fritz Sch-
midt con motivo de la terminacién del mo-
tor Diesel M.AN. de gran potencia nimero
500 de los construidos desde 1949.

Informacion del extranjero

— Entrega del petrolero a turbinas Havkong de
41.750 tpm por Gétaverken a los armadores
A/S Havprins, de Oslo, Noruega. Construido
con arreglo a la mas alta clasificacién de Det
Norske Veritas, teniendo las dimensiones si-
guientes: 213,5 m de eslora total; 29,3 m de
manga de trazado; 15,1 m de puntal de tra-
zado y 11,2 m de calado medio al franco-
bordo de verano. Se ha instalado a bordo
con turbinas Parson que desarrollan a 98
rpm una potencia de 17.500 bhp.

— Entrega del petrolero Stanvac Horizon de
41.050 tpm a la Standard-Vacuum Tan-
kersd, Ltd. (filial de la Standard Vacuum Oil
Co., de Nueva York), por los astilleros Koc-
kums, de Malmo. Se diferencia principal-

mente de los anteriores petroleros de
40.000 t construidos por estos astilleros en
que tiene su puente de navegacién a popa,
llevando en dicha superestructura cinco cu-
biertas en lugar de las tres que tenfan sus
predecesores. Sus principales caracteristicas
son: 213,20 m de eslora total; 29,57 m de
manga de trazado; 15,01 m de puntal de
trazado; 11,09 m de calado al francobordo
de verano; 56.818 m? de capacidad de car-
ga; 4.350 t de capacidad de combustible;
26.351 trb y 16.053 trn. Durante las prue-
bas, la velocidad media méxima alcanzada
fue de 17,35 nudos en plena carga, desarro-
llando el grupo turborreductor propulsor
Kockum-Laval 16.500 shp a 103 rpm.

— Entrega del carguero Ancora de 14.600 tpm
por los Chantiers Reunis Loire-Normandie a
los armadores noruegos Skib A/S Aino. Sus
principales caracteristicas son: 149,40 m de
eslora total; 19,50 m de manga méxima;
12 m de puntal; 9,15 m de calado. Motor
Sulzer tipo 8 SD 72; 5.600 bhp de potencia
y 14 nudos de velocidad en carga.

— Entrega del carguero Coquimbo de 3.330 tpm
por parte de los Chantiers Navals de la
Pallice, primero de las dos primeras unida-
des encargadas a este astillero por la Em-
presa Maritima del Estado de Chile. Sus ca-
racteristicas principales son: 90 m de eslora
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total; 12,50 m de manga; 7,170 m de puntal
a la cubierta superior; 4,60 m de puntal a la
cubierta principal; 6 m de calado; 12 nudos
de velocidad.

— Entrega del remolcador Hassi-Messaoud de
1.250 bhp por los Ateliers Duchesne & Bos-
siere a la Societé de Pétrole et de Gerance,
de Bougie. Pertenece a una serie de tres
unidades encargadas. Sus principales carac-
teristicas son: 25 m de eslora entre perpen-
diculares; 7,60 m de manga fuera de miem-
bros; 4,70 m de puntal; 3,40 m de calado;
1.250 bhp de potencia del motor y 11 nu-
dos de velocidad en ruta libre.

— Construccién de un trawler de 1.300 tr en
Viena, en los astilleros Korneuburg. Este
pesquero es para la Compaiiia griega Evan-
gelistria, de El Pireo. Sus principales caracte-
risticas son: 75,92 m de eslora total; 11,20 m
de manga; 7,30 m de puntal a la cubierta
alta; 4,90 m de puntal a la segunda cubier-
ta; 4,80 m de calado y 13,5 nudos de velo-
cidad. Estd propulsado por dos motores
B. & W. Alpha de 720/800 bhp cada uno,
acoplados a una hélice de paso variable.

—Entrega del mineralero-petrolero Torne
de 27.000 tpm, a los armadores Trafik
AB Gréanesberg Oxeldsund, de Estocolmo,
construido con arreglo a la més alta clasifi-
cacién del Lloyd“s Register. Tiene las si-
guientes caracteristicas: 198,685 m de es-
lora total; 24,536 m de manga fuera de
miembros; 14,173 m de puntal de trazado
hasta la cubierta principal; 10,057 m de ca-
lado medio al francobordo de verano;
13.957 m? de capacidad de carga de mine-
ral y 28.702 m3 de capacidad de petrdleo. El
motor es diesel tipo Gétaverken a 112 rpm
que desarrolla una potencia de 10.000 CV
que permite al barco navegar a una veloci-
dad de 14,5 nudos en plena carga.

—Puesta en servicio del nuevo servicio de
transporte de gas licuado con el buque Des-
cartes primero de los destinados al trans-
porte de butano-propano que utiliza la refri-
geracion para disminuir la presién de la
carga. Las caracteristicas principales de este
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buque son: 63 m de eslora total; 9,3 m de
manga fuera de miembros; 4 m de calado
maximo; 480 t de carga util; 920 m? de volu-
men total de depdsitos; 1.000 CV de poten-
cia del motor principal a 1.250 rpm; 250 rpm
de la hélice y 12 nudos a plena carga.

— Entrega del petrolero turbopropulsado F. H.
Kockum de 35.900 tpm en los astilleros
Kockums, de Malmo, a sus armadores Rede-
ri AB Mamoli de Malmé, que se ha adjudi-
cado en charter a la Caltex por siete afios.
Sus principales caracteristicas son las si-
guientes: 202,82 m de eslora total; 26,67 m
de manga de trazado; 14,94 m de puntal
de trazado; 11,09 m de calado; 48.478 m?
de capacidad de carga; 22.846 trb;
13.946 trn y 17,25 nudos de velocidad en
carga de contrato. El equipo propulsor se
compone de un grupo de turbinas Koc-
kum-Laval acopladas a un engranaje de
doble reduccién que desarrolla 16.500 shp
a 106 rpm en la hélice.

Informacion nacional
—Botadura del petrolero Mequinenza de

26.000 t de desplazamiento, construccién
nimero 50 que se construye en los astille-

ros de Cadiz, S.A., por encargo de la Empresa
Nacional Elcano. Las caracteristicas princi-
pales son: 170,67 m de eslora total; 21,64 m
de manga de trazado; 11,90 m de puntal de
trazado y 9,20 m de calado de proyecto.

— Pruebas oficiales del motopesquero Mar
Arabia, tercero de una serie entregada du-
rante el corriente afio por Astilleros Cons-
trucciones S.A., de Vigo, con destino al ar-
mador de buques de pesca Don Javier
Sensat Curbera. Las caracteristicas de este
buque son las siguientes: 29 m de eslora
entre perpendiculares; 6 m de manga y
3,65 m de puntal de construccién; 210 trb;
11,2 nudos de velocidad en pruebas y
450 bhp de potencia propulsora.

Informacion legislativa

— Decreto de 29 de octubre por el que se ad-
judica el concurso para la adquisicién de
dos remolcadores de 300 hp de vapor de
potencia con destino a los servicios del
puerto de Barcelona, a Islefia Maritima, S.A.

— Orden ministerios de 6 de noviembre de
1959 por la que se concede a la Empresa
Nacional Elcano de la Marina Mercante, S.A.,
una prérroga de cinco afios para seguir dis-
frutando los beneficios de “interés nacional”.

— Orden ministerial de 24 de octubre de 1959
por la que se concede el beneficio de las pri-
mas a la navegacién a determinados buques
de la Naviera Exportacion Agricola, S. A.

— Orden de 24 de octubre de 1959 por la que
se conceden primas a la navegacién duran-
te la vigencia del afio actual a los buques de
la Naviera Pinillos, S.A. nombrados Segre,
Tormes, Esla, Genil y Tajo.

— Orden de 7 de noviembre de 1959 por la
que se concede este beneficio a determina-
do buques de la Compariia Frutero-Valen-
ciana de Navegacion.

— Resolucién de 16 de noviembre de 1959
por la que se autoriza a la Comparifa Eus-
kalduna de Construccién y Reparacién de
Buques, S.A. para ocupar terrenos de domi-
nio publico y construir determinadas obras.

1.161 85



TECNICO

DE LAS HELICES TVF
A LA ULTIMA GENERACION
DE HELICE CLT

Evolucién del procedimiento de disefio

Gonzalo Pérez Gémez. Doctor ingeniero naval
y profesor titular jubilado de la ETSI Navales
de Madrid.

+ A la memoria de Don Ramén Ruiz-Fornells
doctor ingeniero naval, cuyo infatigable

y entusiasta apoyo hizo posible la realizacién
de este tenaz trabajo de investigacion

indice

Resumen / Summary

1.- Introduccion

2.- Correlaciones entre el rendimiento de una hélice
y las magnitudes de las velocidades inducidas

3.- Presentacion de las hélices TVF

4.- Teoria de las lineas sustentadores de Lerbs y las
hélices TVF

5.- Nueva teoria de la impulsion y las hélices CLT

6.- Teoria renovada de las lineas sustentadoras
y la dltima generacion de las hélices CLT

7.- Referencias

86 1.162

Resumen

Se describe la evolucidn histdrica de los desarrollos tedricos, que jus-
tifican el comportamiento de este tipo de hélices, y que han hecho
posible su disefio. Deliberadamente, se ha optado por omitir en esta
exposicion todo tipo de ecuaciones, con la esperanza de que resulte
méas ameno el contenido del texto. En cualquier caso, en las referen-
cias se pueden encontrar los desarrollos tedricos que se citan. Queda
demostrada la dependencia existente entre los fundamentos tedricos
analizados y la geometria de la hélice.

Summary

The historical evolution of theoretical principles explaining the
performance of this type of propellers and allowing them to be
designed, is described. To make easier the understanding of the text,
any mathematical formulation has been omited. In reference list, all
mathematical developments are included. The existing link between
analysed theoretical principles and propeller geometry has been
standed out.

1.- Introduccién

Las referencias (1) y (2) constituyen los fundamentos tedricos del
procedimiento méas moderno y avanzado, que existe en la actualidad
para proyectar con la mayor precisién cualquier tipo de hélice, y en
especial la més reciente versién de hélice CLT.

Sus diferencias con el procedimiento de proyecto de hélices que se
ha estado utilizando hasta ahora son muy notorias. Por este motivo
se ha estimado conveniente justificar en el presente trabajo los mo-
tivos de esta evolucién.

A mis 70 afos de edad, debido a mi pasada dedicacién a la ensefian-
za, siento la necesidad de poner a disposicion de la profesion las ex-
periencias adquiridas durante mi labor autodidacta en el campo de
proyecto de hélices. Me ha preocupado también, que se juzguen los
meritos futuros de las hélices CLT utilizando los desarrollos tedricos
publicados con anterioridad a 2004.

Mi especializacién en este campo de la Hidrodindmica se inicio ha-
cia 1970, cuando Don Ramén Ruiz Fornells (Director Técnico) y yo
(Jefe de la Seccién de Hidrodindmica) trabajabamos en AESA. En
aquellos tiempos los disefios de las hélices los realizaban los cana-
les de experiencias, y para AESA era critico el plazo de tiempo nece-
sario hasta tener definida completamente la hélice de una nueva
construccion.
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Era completamente normal, que en cualquier programa experimental
fuese necesario que se disefiasen y se ensayasen mas de dos hélices,
con lo cual, en ocasiones, por razones de planificacion llegé a ser irre-
mediable tener que botar el buque sin hélice, colocando en la bocina
una brida ciega.

Debido a ello, Ramdn decidié que en AESA, ademds de efectuar los
disefios de las formas del casco, proyectdsemos las hélices nosotros
mismos, para ahorrar tiempo e intentar mejorar la calidad de los di-
sefios. El precio del combustible era muy elevado, y los armadores
ademas de buscar los mejores precios de construccién, valoraban
mucho que se ofertase un consumo de combustible reducido. Los as-
tilleros competian en la optimizacién del proyecto, y en especial de
las formas y de la propulsion.

Los hechos descritos permiten comprender que se iniciase una espe-
cializacién muy dificil, que para mi resulto apasionante, debido a mi
actividad docente en la Escuela en la asignatura Principios de Teoria
del Buque.

El esfuerzo realizado implantando el servicio de proyecto de hélices
trajo como consecuencia el desarrollo de la creatividad suficiente
para intentar mejorar la calidad de las hélices futuras.

2.- Correlaciones entre el rendimiento de una
hélice y las magnitudes de las velocidades
inducidas

Considérese una seccién anular genérica de una de las palas de una
hélice. El agua incide sobre ella formando un cierto angulo con el pla-
no perpendicular a la linea de ejes. Dicho dngulo se denomina &ngu-
lo hidrodindmico de paso, y es una consecuencia de la velocidad rela-
tiva del agua con respecto a dicha seccién anular, y de la velocidad
inducida.

Las fuerzas que acttan sobre dicha seccién anular son; la fuerza de
sustentacion, que es perpendicular a la direccién del agua entran-
te, y la resistencia viscosa, que es opuesta a la velocidad del agua
entrante.

Proyectando dichas fuerzas en la direccién de la linea de ejes y sobre
su perpendicular, se deduce que el empuje neto ejercido por la sec-
cién anular crece cuando el éngulo hidrodindmico de paso decrece, o
lo que es lo mismo, cuando las componentes de la velocidad induci-
da decrecen.

La proyeccidn de las citadas fuerzas sobre la direccién perpendicular
a la linea de ejes decrece, cuando la velocidad inducida decrece.

Es evidente, por lo tanto, que el rendimiento de las secciones anula-
res de las palas de una hélice crece, cuando las componentes de las
velocidades inducidas decrecen.

En el apartado 2.7.3.4 de ref. (12), se presentan estos argumentos
plenamente desarrollados.

3.- Presentacion de las hélices TVF

En ref. (3), se propuso mejorar el rendimiento de las hélices haciendo
crecer mondtonamente los pasos geométricos de sus secciones ex-
tremas, y colocando unas placas de cierre cilindricas en los extremos
de las palas.

Dicha conclusién se alcanzo buscando el tipo de distribucién radial

de circulacién que habria de optimizar el rendimiento propulsivo del
buque.
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Los desarrollos matematicos utilizados correspondian a una teoria
rudimentaria de las lineas sustentadoras en la que se consideraba
que el numero de palas era infinito, e incorporaba ciertos errores adi-
cionales a los criticados en ref. (1).

Para comprobar la viabilidad de dichas ideas, se realiz6 en el Canal un
programa experimental en el que se utilizé como bésico un propulsor
de stock tipo Kaplan, cuyos pasos geométricos se incrementaban
mondtonamente desde el niicleo hasta los extremos de las palas. A
dicho propulsor se le fijaron sucesivamente distintos tipos de placas
de cierre y se realizaron con él, ensayos de propulsor aislado.

A pesar de desconocerse, en aquel entonces, el importante efecto de
escala que afectan a los resultados de los ensayos de propulsor aisla-
do de este tipo de hélices, se obtuvieron conclusiones suficientemen-
te estimulantes, como para seguir adelante desarrollando la idea pro-
puesta. El apoyo de Ramdn resulto decisivo.

Deseo destacar, que desde entonces, se fijo en nuestra mente el con-
cepto erréneo de que en los propulsores TVF los pasos geométricos
de las secciones extremas debfan de incrementarse mondtonamente.

4.- Teoria de las lineas sustentadores de Lerbs y las
hélices TVF

Para que resultase factible disefiar las hélices convencionales de los
buques que se construian en AESA, y para poder disefar las futuras
hélices TVF, realice un estudio sobre el estado del arte de los procedi-
mientos utilizados entonces para el disefio de hélices. Conclui ense-
guida que los procedimientos utilizados por los canales de experien-
cias tenfan una componente empirica, y no disponian de
publicaciones en las que se describiese completamente la secuencia
de calculos necesaria para realizar el proyecto de una hélice.

En aquella época las seis factorias mds importantes de Astilleros Es-
pafioles estaban plenamente ocupadas, con lo cual, el nimero de
programas experimentales que tenia que gestionar era muy elevado,
y esto nos obligaba a que para realizar nuestros disefios de hélices
convencionales y TVF tuviésemos que efectuar encargos de ensayos
en los principales canales de experiencias europeos.

Esta actividad me permitié y obligd a mantener discusiones técnicas
con los principales expertos europeos en Hidrodindmica, llegando a la
conclusién de que no me quedaba otro recurso que hacernos nuestro
propio programa de ordenador. Por lo tanto, decidi, que resultaba in-
dispensable estudiar profundamente el trabajo de Lerbs citado en ref.
(8) de nuestra ref. (1).

El esfuerzo realizado para comprender el trabajo de Lerbs, nos permi-
tié corregir y generalizar dicho trabajo para poder realizar nuestros
disefios de hélices convencionales y TVF, ref. (5).

Para poder definir la geometria tridimensional de las hélices, desarro-
lle una nueva teoria de cascadas, que resulto ser extraordinariamente
precisa y valida para cualquier tipo de hélice (véase cap. 4 de ref.
(12)). También fue preciso que desarrollase un procedimiento analiti-
co para comprobar la resistencia mecanica de las palas de cualquier
tipo de hélice.

Una vez se realizo el programa de ordenador, se disefiaron, con auxi-
lio de cierta quimica, varias hélices convencionales y TVF que fueron
ensayadas y construidas a plena escala cuyo comportamiento fue ra-
zonablemente satisfactorio.

Para poder extrapolar a plena escala los resultados experimentales,
fue preciso valorar el efecto de escala de la resistencia viscosa de las
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palas. En el apartado 11.3.4.2. de ref. (12) se describe el programa de-
sarrollado, y que posteriormente fue aceptado como bdsico en el
programa de 1+D+i descrito en ref. (13).

Llegados a este punto, conviene recordar, que los desarrollos mate-
maéticos de Lerbs, parten de la premisa de que las velocidades induci-
das en el disco de la hélice tienen unos valores iguales a la mitad de
los valores correspondientes en el infinito aguas abajo (hipétesis de
que la hélice es moderadamente cargada).

Nuestro esfuerzo tuvo como objetivo, conseguir que en el disco de la
hélice las velocidades inducidas fuesen lo menores posibles. Sucede no
obstante que de acuerdo con los desarrollos de Lerbs las velocidades in-
ducidas en el infinito aguas abajo habrian de ser también pequefias, con
lo cual el empuje de la hélice seria también pequefio y lo mismo le su-
cederfa al rendimiento de la hélice. Esta paradoja era una consecuencia
de no haber tenido en cuenta en los razonamientos la existencia de la
contraccién radial de la vena liquida que atraviesa el disco de la hélice.

A pesar de que la omisién de la influencia de la contraccién de la
vena liquida no invalidaba totalmente nuestros desarrollos, era inevi-
table tener que intentar introducir dicha influencia en el célculo de
las velocidades inducidas. El procedimiento desarrollado, fue una
mezcla tediosa, de la solucién analitica de Lerbs, y de un programa
iterativo de integracién numérica, consistente en definir las posicio-
nes de equilibrio de los torbellinos libres, discretizarlos y calcular sus
velocidades inducidas aplicando la ley de Biot-Savart. Ver ref. (6) o
apartado 3.5.13. ref. (12).

Era evidente que estaban agotadas las posibilidades de aplicacién de
los factores de induccién de Lerbs en el proyecto de las hélices TVF.

Fueron publicados, o presentados en diferentes congresos, numero-
sos trabajos técnicos divulgativos de los éxitos mas brillantes que se
habian conseguido a plena escala. En los disefios de las hélices TVF se
utilizaron recursos tedricos combinados con los inevitables coeficien-
tes correctores de naturaleza empirica (quimica).

Desde que se presentaron las hélices TVF, se reivindicé siempre, que
los niveles de vibraciones excitadas sobre el casco, por estas hélices,
habrian de de ser reducidos debido a la ausencia de torbellinos de ex-
tremo de pala. Evidentemente el menor didmetro éptimo de las héli-
ces TVF también colaboraba.

Debido a mis actividades docentes en la Escuela, habia iniciado el es-
tudio en profundidad de la teorfa de la impulsién encontrando que la
misma incorporaba ciertas incorrecciones, que me propuse corregir.

5.- Nueva teoria de la impulsién y las hélices CLT

Habiendo llegado al convencimiento de que era imperativo, tener en
cuenta en los célculos de proyecto, la influencia de la contraccién ra-
dial de la vena liquida, era ldgico repercutir dicha influencia en la de-
finicion tridimensional de la geometria de la hélice.

La jubilacién prematura y forzosa de Ramdn y de otros directivos de
AESA, estuvo asociada a la aparicién de ciertos problemas laborales
para quienes habfamos sido sus colaboradores mas estrechos, por lo
que decidi continuar mi carrera profesional fuera de AESA. En ref.
(11), se incluye el texto de mi solicitud de patente de invencién de
las hélices CLT. La denominacién CLT que atribui a este tipo de hélice,
procede de las caracteristicas reivindicadas en la solicitud de patente;
“Contracted and Loaded Tip propeller”.

Ref. (4) corresponde a la publicacion en la que se designa, por prime-
ra vez, a este tipo de hélice con la denominacién CLT.
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Una vez fuera de AESA, promovimos la creacién de Sistemar, entre
otros, Don Ramdn Ruiz- Fornells, Don José Maria Rotaeche, Don Juan
Gonzélez-Adalid y yo. Posteriormente se unieron a nosotros entre
otros Don Alfonso Alfaro, Don Javier Ferrer y Don Gerardo Bonnin.

La teoria de la impulsién se caracteriza por su modelizacién de la accién que
ejerce la hélice sobre el agua que le rodea. En dicha teoria la accién de la hé-
lice se modeliza mediante un disco actuador que origina en el seno del agua
una discontinuidad en la distribucién axial del campo de presiones.

Aguas arriba produce una cierta depresién edp, mientras que aguas
abajo existe una sobrepresién (1-e)dp, siendo dp la magnitud total
del salto de presiones, que esta linealmente relacionada con el em-
puje ejercido por la hélice.

Aplicando el teorema de Bernouilli, se puede relacionar el campo de
presiones con el campo de las componentes axiales de las velocidades.

En la versién primitiva de esta teoria, se concluye erréneamente que
la magnitud de la componente axial de la velocidad inducida en el
disco de la hélice es igual a la mitad de la magnitud de dicha compo-
nente en el infinito aguas abajo.

En ref. (8) demostré que tal conclusion era errénea y deduje las ex-
presiones correctas de las componentes axiales de las velocidades in-
ducidas en el disco actuador, dependiente del coeficiente e, y en el
infinito aguas abajo, dependiente del empuje ejercido por la hélice.

El balance de energias, con el que se pretendia calcular las compo-
nentes angulares de las velocidades inducidas, en la teoria original de
la impulsidn, era totalmente erréneo, y también lo corregi (ref. (7),
desde la edicion de 1982), ref. (9), ref. (10), ref. (12) (apartado 3.8)).

Las correcciones realizadas en la teoria de la impulsién me animaron
a denominar a los nuevos desarrollos nueva teorfa de la impulsién.

En el caso de las hélices convencionales, cuando se podia aceptar la hi-
pétesis de estaban moderadamente cargadas, se podia asumir que la
componente axial de la velocidad inducida en el disco de la hélice, te-
nia un valor igual a la mitad del valor correspondiente en el infinito
aguas abajo, eludiendo asf el tener que atribuir un valor al coeficiente e.

Cuando se trataba de una hélice convencional no moderadamente
cargada, descubri que el coeficiente e se mantenia practicamente
constante e igual a 0,4167.

Comprobamos con suma satisfaccién, que con el procedimiento de-
sarrollado para el célculo de las velocidades inducidas se conseguia
reproducir el rendimiento y los pasos geométricos de las hélices con-
vencionales, sin necesidad de recurrir a ninguna ayuda empirica adi-
cional. Existe una copiosa lista de referencias acreditativas de los ex-
celentes resultados obtenidos.

Analizando la expresién del rendimiento de una seccién anular se con-
cluye que este aumenta en la medida que el coeficiente e disminuye.
Por otra parte cuando el coeficiente e decrece la sobrepresién en cara
de presion aumenta y la depresién en cara de succién disminuye.

No encontré ninguna expresién analitica vélida que nos permitiese
calcular el valor del coeficiente e que se deberfa introducir en los cal-
culos al realizar el disefio de una hélice CLT.

Para disefar hélices CLT tnicamente se disponia de la recomenda-
cién de que el coeficiente e debia de ser lo menor posible, o lo que es
lo mismo, que debia conseguirse, que la sobrepresién en cara de pre-
sion fuese lo mayor posible.
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En ref. (12) se incluyen los desarrollos mas importantes que han sido
elaborados para discernir si un cierto valor del coeficiente e resultaba
admisible para una cierta seccién anular. También se incluyen recur-
sos especulativos para deducir el valor del coeficiente e mas apropia-
do asociado a una determinada distribucién radial de la circulacién.

Llegados a este punto, es indispensable establecer, que para poder
calificar de consistente a un procedimiento de proyecto, se le debe
exigir, como minimo, que esté exento de calibraciones empiricas, que
la velocidad de proyecto se alcance en la realidad, y que los pasos ge-
ométricos y las relaciones flecha-cuerda resulten adecuadas.

En el caso que nos ocupa, mediante un proceso de prueba y error se
dedujo que para predecir correctamente la velocidad de disefio era
preciso utilizar un coeficiente e que oscilaba entre 0,12 y 0,2, depen-
diendo del tipo de buque. En estas condiciones los pasos geométricos
resultaban excesivos.

Para realizar el disefio detallado de la hélice se utilizaba un valor del
coeficiente e préximo a 0,09, con lo cual la prediccién de velocidad
resultaba sumamente optimista, y ademas la hélice resultaba ligera.

Para obviar este inconveniente, al definir la geometria de las seccio-
nes anulares, se reducian las relaciones flecha-cuerda y se incremen-
taban consecuentemente los pasos geométricos, con lo cual se con-
seguian las revoluciones de proyecto, pero las secciones anulares
funcionaban muy lejos de las condiciones de entrada libre de choque.

Teniendo en cuenta el objetivo de conseguir una sobrepresién impor-
tante en cara de presion, se seguia recurriendo a distribuciones radia-
les de la carga en las que se incrementaba mondtonamente los pasos
geomeétricos hacia los extremos de las palas.

El rendimiento de la hélice resultante dependia del valor asignado al
coeficiente e y de que el gradiente de la distribucién radial de pasos
resultase adecuado para las condiciones de proyecto de la hélice en
cuestion. Un gradiente escaso podria no generar la sobrepresion ne-
cesaria, y un gradiente excesivo podria generar desprendimientos de
flujo inadmisibles en las secciones anulares extremas, con el consi-
guiente aumento de la resistencia viscosa. En este caso existe la difi-
cultad adicional de incorporar siempre un aumento de la resistencia
viscosa de las secciones anulares por estar estas situadas lejos de las
condiciones de entrada libre de choque.

En lo que respecta al comportamiento en cavitacion de la hélice, de-
jando aparte las condiciones de contorno, los disefios tenian a su fa-
vor la menor depresidn existente aguas arriba, debida al valor bajo
del coeficiente e, y en contra el desprendimiento de flujo producido
en las secciones extremas de la hélice, a consecuencia de que la sus-
tentacion se estaria consiguiendo, de manera importante, debido al
excesivo angulo de ataque.

Ademas del riesgo de excitacién de vibraciones el riesgo mayor en re-
lacién con el comportamiento en cavitacién de la hélice se debfa a la
posibilidad de que el flujo desprendido en las secciones extremas pu-
diese reincidir sobre las palas originando cavitacién tipo nube, con la
consiguiente erosion de las palas.

Para poder realizar correctamente los ensayos de cavitacién de las
hélices CLT, fue preciso desarrollar el procedimiento especial que se
describe en ref. (13), para tener en cuenta el efecto de escala que
afecta a la resistencia viscosa de las palas de la hélice en el campo del
modelo, y al valor del coeficiente e del ensayo.

El nimero de hélices CLT construidas y proyectadas con auxilio de la
nueva teoria de impulsién ha sido muy elevado.Y asimismo, también
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se han obtenido algunos resultados, a plena escala, aparentemente
inexplicables, pero que pueden justificarse teniendo en cuenta los ra-
zonamientos precedentes.

Debo dejar constancia del gran apoyo recibido de Don Ramdn Lépez
Diaz-Delgado Director Técnico de Navantia que nos incorporo a una
serie de programas de investigacion liderados brillantemente por Don
Mariano Pérez Sobrino en los que cooperamos con técnicos de Na-
vantia, de CEHIPAR, de TSI y de otras compaiifas.

También ha sido muy importante la ayuda recibida de Don José Luis
Cerezo y de Don Antonio Sdnchez Jauregui, ambos de la Gerencia del
Sector Naval, en aquella época.

En ref. (13) se describen los programas de I+D+i que han permitido
implantar en Espana la técnica experimental de las hélices CLT.

Los numerosos ensayos de cavitacion realizados en los importantes
programas de | +D+i que se han efectuados con hélices CLT han
puesto de manifiesto, que las secciones extremas de dichas hélices
presentan importantes desprendimientos de flujo, que pueden origi-
nar fenédmenos de cavitacién tipo nube.

Por otra parte, en varias hélices CLT que han sido construidas han
aparecido erosiones en las secciones extremas de las palas.

Con objeto de tratar de evitar el riesgo de aparicién de cavitacién
tipo nube, recurri a que en lo sucesivo, las secciones extremas de las
palas tuviesen un lanzamiento negativo, con la finalidad de dificultar
el, retorno sobre la pala, de la cavitacién tipo lamina desprendida.

La evidencia de que, sin lugar a dudas, las hélices disefiadas utilizan-
do el procedimiento descrito resultan excesivamente cargadas en los
extremos de las palas, hizo que desde el afio 2003 recomendase in-
sistentemente, sin éxito, a Sistemar modificar el procedimiento de
disefio que se estaba utilizando.

6.- Teoria renovada de las lineas sustentadoras
y la dltima generacion de las hélices CLT

En la Escuela, durante el curso 2003-2004, ademds de ser profesor de
Principios de Teoria del Buque, Impartia clases de doctorado en la
asignatura Procedimientos Avanzados de Disefio de Hélices.

Los alumnos de doctorado me propusieron que realizdsemos un pe-
querio trabajo de investigacién, que una vez finalizado seria publica-
do. Como en aquellos momentos estaba inmerso en la programacién
de un nuevo procedimiento de disefio de hélices, les propuse realizar
el trabajo descrito en ref. (1). Les impuse la condicién de que ellos de-
berfan hacer su propio programa de ordenador, con la finalidad de
que el esfuerzo que habrian de realizar les fuese de utilidad.

En ref. (1) se destaca, que la teoria inicial de Goldstein tiene el
atractivo de que al trabajar con un nimero infinito de palas, y con-
siderar que los torbellinos estan enroscados en un cilindro de lon-
gitud infinita, el célculo de las velocidades inducidas se simplifica
notablemente.

La influencia de la contraccién de la vena liquida se tiene en cuenta,
ya que las velocidades inducidas se calculan en el infinito aguas aba-
jo, una vez que los torbellinos libres adoptan sus posiciones de equi-
librio sobre un cilindro.

Las componentes correspondientes al disco de la hélice se calculan

aplicando la ecuacién de continuidad, y la conservacién del momen-
to cinético entre el disco de la hélice y el infinito aguas abajo.
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Se introduce como dato de entrada la distribucidn radial de la circu-
lacién. En el caso de hélices convencionales dicha distribucion finali-
za necesariamente en un valor nulo en los extremos de las palas.

El programa no requiere la introduccién de ningln coeficiente co-
rrector de tipo empirico, y los resultados de los célculos son inmejo-
rables, ya que la prediccién de la velocidad de proyecto resulta muy
precisa, y los pasos geométricos también resultan acertados.

La ventaja, de este procedimiento de proyecto, que en ref. (1) conve-
nimos denominar teoria renovada de las lineas sustentadoras, sobre
la nueva teoria de la impulsién radica, en que, cuando se trata de hé-
lices convencionales, no es preciso suponer si la hélice esta modera-
damente cargada o no, al calcular la componente axial de la veloci-
dad inducida. La importancia de la carga de la hélice influye
automdticamente en los resultados de los célculos.

Para poder extender este procedimiento de proyecto al caso de las hélices
CLT, o similares, se han de tener en cuenta los razonamientos del cap. 2.

Para conseguir que una hélice posea un rendimiento elevado, sus ve-
locidades inducidas han de ser reducidas. En ref. (2) se justifica el mo-
delo hidrodindmico de torbellinos radiales y torbellinos libres que se
ha de manejar, para conseguir que Unicamente produzcan velocida-
des inducidas una fraccién de las ordenadas de la distribucion radial
de la circulacién. También se justifica la necesidad de tener que insta-
lar unas placas de cierre en los extremos de las palas, con la finalidad
de que se alcance una circulacién no nula en dichos extremos.

Naturalmente, al igual que sucede con la nueva teoria de la impulsién,
las dimensiones de las placas de cierre han de ser las adecuadas para
que se alcance la circulacién pretendida en los extremos de las palas.

Debo corregir el contenido de ref. (2), en lo que respecta a la compo-
nente de la distribucién radial de la circulacién que finaliza con un va-
lor no nulo en los extremos de las palas. Esta puede tener también un
valor no nulo en el nicleo de la hélice, sin que la resistencia viscosa
de las palas se vea desfavorablemente afectada.

He comprobado que haciendo que esta componente mantenga ra-
dialmente un valor constante, desde el nicleo hasta los extremos de
las palas, los resultados de los calculos, ademéds de ser muy precisos,
son muy acertados.

La distribucién radial de los pasos geométricos, que se obtienen utili-
zando este procedimiento de proyecto es muy diferente de la obtenida
utilizando la nueva teoria de la impulsién. Los pasos de las secciones
extremas decrecen monétonamente hacia los extremos de las palas.

Las diferencias sefialadas en su geometria evidencian el nacimiento
de una nueva generacién de hélices CLT.

Del aspecto de la distribucién radial de la circulacién es fécil concluir
que las secciones extremas de las palas resultan mas descargadas, tal
y como se pretendia.

Este procedimiento no necesita coeficientes empiricos correctores, y
sus resultados son excelentes, tanto en lo que respecta a la prediccién
de la velocidad, como a la distribucién radial de pasos geométricos.

Las secciones anulares de las palas pueden funcionar en condiciones
tan préximas como se desee a las de entrada libre de choque.

Desde el punto de vista de excitacién de vibraciones sobre el casco

este procedimiento posee las siguientes ventajas sobre la nueva teo-
ria de la impulsién:
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Las secciones extremas de las palas resultan mucho mas descarga-
das, con lo cual la excitacién de vibraciones debida a los fenémenos
de desprendimiento de flujo son menores.

La estacién mds cargada no es la estacion extrema de las palas sino
otra préxima a la estacién 0,7, y por lo tanto esta mas alejada del
casco.

Las secciones anulares funcionan en condiciones més préximas a las
de entrada libre de choque, y las relaciones flecha-cuerda son muy
préximas a las optimas, con lo cual disminuye la extensién de la cavi-
tacién tipo lamina.

Es importante que mencione también, que la calidad de los antepro-
yectos que se obtienen combinando este procedimiento de disefio
con la teoria del perfil equivalente de Lerbs ref. (2) es excelente. Los
resultados que se obtienen resultan muy préximos a los correspon-
dientes del disefio detallado.

Debo dejar constancia de que tuve ocasién de efectuar un disefio de
una hélice CLT de nueva generacidn, que fue ensayada, y sus resulta-
dos fueron excelentes.

Su velocidad supero en un 3,22 % a la correspondiente de la hélice
convencional alternativa. La prediccién de velocidad discrepo de la
deducida de los ensayos en un 0,77 %, y la prediccién de velocidad
en la fase de anteproyecto, discrepo de la deducida de los ensayos en
un 0,22 %.

El paso geométrico de la estacién 0,7 de disefio discrepd del necesa-
rio en 1,8 %, y el paso geométrico predicho en el anteproyecto dis-
crepd del necesario en un 5 %.

Las hélices CLT se estan poniendo de moda en la actualidad. Ref. (2)
es un excelente ejemplo del planteamiento del estudio de su com-
portamiento con auxilio de los CFD. Dicho trabajo incluye la discu-
sién que tuve con los autores por gentileza de don Antonio Sénchez-
Caja.

Confié en que los nuevos recursos de disefio que se han desarrollado
resulten de utilidad a la profesién, y espero que en el futuro la justifi-
cacioén de los meritos de las hélices CLT se realice teniendo en cuen-
ta el contenido de este trabajo
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Resumen

La actividad de la pesca se encuentra, dentro del sector maritimo, a la
cabeza en lo que se refiere a accidentes y pérdidas de buques. Una de
las principales causas de estos accidentes es la pérdida de estabilidad
y problemas asociados a esta, en situaciones que en muchas ocasio-
nes las tripulaciones desconocen cémo abordar, entre las que se pue-
den encontrar la pérdida de estabilidad propiamente dicha, la nave-
gacion con mares de popa o la resonancia paramétrica.

En este trabajo se presentan las investigaciones llevadas a cabo por el
Grupo Integrado de Ingenieria para el disefio de un sistema embarca-
do de evaluacidén de la estabilidad en pesqueros que, de una manera
sencilla, sea capaz de proporcionar a los patrones de las embarcacio-
nes pesqueras informacién acerca de la estabilidad de su buque, los
posibles riesgos a los que puede enfrentarse y posibles actuaciones
para evitarlos mismos.

Abstract

Fishing is at the front of the maritime sector in accidents and ship losses.
One of the main causes of these accidents is the loss of stability and its
associated problems, such as pure loss of stability, sailing in following
seas (broaching and surf-riding) or parametric rolling. In many cases,
the crews of the vessels don "t know how to deal with these situations.

In this paper, the research done by the Integrated Group for Enginee-
ring Research of the University of A Corufia to develop an onboard sta-
bility evaluation system for fishing vessels is presented. This system
should provide the skippers of fishing vessels with information about
the stability of their ships in a simple way, about the risks they could be
facing and giving advice on how to avoid them.

1.- Introduccién

La actividad pesquera representa una contribucién cercana al 0,2 %
del producto Interior Bruto estatal y proporciona empleo a unas
70.000 personas. Aunque realmente no sea una cifra elevada, la pes-
ca tiene un caracter marcadamente regional y su contribucién al PIB
de las zonas altamente dependientes puede llegar a valores cercanos
al 15 % [1]. En Espafia, Galicia, con mas de la mitad de la flota y los
tripulantes, Andalucia y el Pais Vasco, son las comunidades en que el
sector de la pesca tiene mayor importancia, aunque esta es alta en la
mayor parte de las comunidades costeras.

A pesar del relativamente pequerfio nimero de empleos que proporcio-

na, el sector de la pesca es uno de los de mayor siniestralidad laboral,
precedido a nivel estatal en los ultimos afios por el sector de la cons-
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truccion, el transporte por carretera y la agricultura, aunque conside-
rando que el nimero de trabajadores en los mismos es muy superior al
sector de la pesca. Sin embargo, si tenemos en cuenta las ya menciona-
das zonas altamente dependientes, puede apreciarse que la siniestrali-
dad relativa aumenta. Asf, en Galicia, el sector de la pesca recoge en los
ultimos afios el mayor nimero de siniestros mortales durante la jorna-
da de trabajo, sélo por detrés del sector de la construccion [2].

Tomando el caso de Galicia como representativo del sector a nivel
estatal, considerando el hecho de que la gran mayoria de la flota y las
tripulaciones espariolas pertenecen a esta comunidad auténoma y
analizando los datos de accidentes laborales mortales del sector
[3,4], puede observarse que la mayor parte de las bajas se han produ-
cido por accidentes maritimos (es decir, vuelcos, inundaciones, abor-
dajes, varadas o incendios) con més de la mitad de los casos, por de-
lante de caidas al mar, accidentes laborales (golpes, caidas, etc.) e
infartos. Dentro de los accidentes maritimos, los siniestros debidos a
problemas de estabilidad (vuelcos o escoras pronunciadas) suponen
la mitad de los mismos, sucediendo principalmente en buques de pe-
quefa y mediana eslora (por debajo de los 24 metros).

Victimas Mortales en Actividad Pesquera
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Figura 1. Numero de muertes de trabajadores gallegos embarcados
en buques de pesca. Periodo 1991- 2006. Fuente: Xunta de Galicia.
Conselleria de Pesca.

Estos accidentes pueden estar provocados por muchos factores, que
fundamentalmente pueden dividirse en tres: factores meteoroldgicos
muy adversos e imprevistos, una incorrecta operacién del buque o
una modificacién en la distribucién de pesos del mismo, que no ha
sido incluida en un andlisis de estabilidad ni ha sido sometida a nin-
gun tipo de inspeccién. Sin embargo, los accidentes suelen estar de-
sencadenados por una sucesién de los citados factores, siendo muy
extrafio que, por separado, sean los causantes de los mismos. En todo
caso, es la no consideracién del riesgo a que se somete al buque y a
su tripulacion al navegar en las condiciones en que se esta haciendo
la que da lugar a estas situaciones.

En la mayor parte de los casos, especialmente en los buques de esloras
medias y pequefias, esta desconsideracion viene dada por una falta de
formacién e informacién de la tripulacién. En multitud de ocasiones,
los manuales de estabilidad y de instrucciones al patrén sobre cémo
operar el buque en las distintas situaciones no son comprendidos; en
todo caso, en muy pocas son utilizados y existen otras en que, aunque
lo fuesen, serfan de poca ayuda e incluso completamente indtiles.

El trabajo que a continuacién se expone, presenta la situacién actual
del sector pesquero, los problemas de estabilidad mas usuales en este
tipo de buques y un sistema que, instalado a bordo de los buques de
este tipo, proporcionard al patrén una informacién vital acerca del
estado de su embarcacién, pero de una manera sencilla y comprensi-
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ble y que le ayude a mantener a la misma y a su tripulacién fuera de
posibles zonas de riesgo.

2.- La actividad pesquera. Buques de pesca

La actividad pesquera retne, a nivel nacional e internacional, una de
las flotas mds numerosas y a la vez més heterogéneas de entre todos
los tipos de navegaciéon comercial. Las diferentes artes de pesca, los
caladeros en que se realiza la faena, la especie a capturar e incluso la
legislacién propia de cada pafs, provocan que el rango de tamafios y
disposiciones de estos buques sea enorme. Sin embargo, los criterios
de estabilidad que se aplican a todos ellos son iguales, teniendo Uni-
camente en consideracién la eslora de los buques.

Asimismo, es conocido de sobra que la actividad pesquera se realiza en
un medio altamente hostil y que en muchas ocasiones, la presién eco-
némica que recae sobre la misma, provoca que se realicen faenas en
condiciones muy peligrosas y que ponen en grave riesgo a las embarca-
ciones y a su tripulacién. De hecho y como ya se ha mencionado ante-
riormente, la pesca es una de las profesiones en que los trabajadores
estan sometidos a un riesgo mayor. En Espafia, el nimero de fallecidos
en este sector en valores absolutos es sélo superado por sectores con
un ndmero muy superior de trabajadores, como la construccién o el
transporte por carretera; en valores relativos de muertes por niimero
de trabajadores, la pesca es el sector con un indice mayor [2]. En zonas
como Galicia, altamente dependiente de la pesca, ocupa a nivel abso-
luto el primer lugar en lo que a accidentes mortales se refiere muy por
delante de los dos sectores ya mencionados. Y a nivel internacional, la
situacion es muy similar. Por ejemplo, en los EEUU la pesca es la segun-
da actividad en nimero de muertes por trabajador, mientras que en
Gran Bretafa la pesca es la profesién con mas riesgo [5].

De entre los accidentes a que pueden verse sometidos los buques de
pesca, los relacionados con la estabilidad son los que ocasionan un
mayor nimero de pérdidas humanas ya que suelen producirse de una
manera repentina, sin permitir a la tripulacién ponerse a salvo o utili-
zar los dispositivos de salvamento y porque ademds, suelen llevar
asociada la pérdida del buque.

Dentro de la heterogeneidad de la flota pesquera, existe una division
fundamental dada por la eslora del buque: con esloras inferiores y su-
periores a 24 metros. Esta diferenciacién establece el &mbito de apli-
cacion de los criterios internacionales de seguridad y de formacion de
las tripulaciones. Si se observan las estadisticas, puede apreciarse que
los accidentes en buques de esloras superiores a 24 metros, debidos a
problemas de estabilidad, son menos que en el caso de los buques de
esloras pequefias; en todo caso, este dato tiene una explicacién clara.
Por un lado, los buques grandes tienen mayor capacidad para hacer
frente a condiciones meteoroldgicas adversas que buques pequefios
navegando en esas mismas condiciones.Y por otro lado sus tripulacio-
nes, con una formacién mas amplia, tienen la capacidad para com-
prender y actuar sobre la estabilidad del buque, valorar objetivamente
el riesgo de cada condicién de carga y utilizar correctamente los me-
dios de que disponen a bordo para la realizacién de estas tareas [6].

Es evidente que los patrones de los buques de pesca de pequefia y
mediana eslora son capaces de evaluar, aunque de un modo subjetivo,
la estabilidad de sus buques en cada momento, pero no la reduccién
que se puede haber producido en la misma y que podria provocar que
el buque no fuese capaz de hacer frente a una situacién imprevista.
Este hecho, unido a la necesidad de faenar a toda costa, incluso en
condiciones muy desfavorables, la incorrecta operacién del buque (es-
cotillas, falucheras, carga excesiva) o la realizacion de modificaciones
en la distribucién de pesos sin los andlisis pertinentes, dan lugar a las
reducciones en la estabilidad que, unidas a otros factores ocasionales,
provocan los accidentes. En todo caso, se aprecia un desconocimiento
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del riesgo real al que se somete al buque y a su tripulacién en estas
condiciones y que, con total seguridad y si se dispusiera de la informa-
cién o de la formacién que permitiera a los patrones valorarlo objeti-
vamente, la situacién cambiaria radicalmente.

3.- Requisitos normativos de estabilidad aplicables
a buques de pesca

Los requisitos normativos a que estdn sometidos los buques de pesca
en lo que se refiere a estabilidad dependen de su eslora. Para buques
con una eslora superior a 24 metros, el Convenio Internacional de To-
rremolinos en su Capitulo Il es el que recoge los mismos [7]. Este Con-
venio fue adoptado por la Unién Europea en 1997 y modificado en
1999 (Directivas 97/70/CE, 99/19/CE) [8,9] y transpuesto a la legisla-
cién espafiola en 1999 (Real Decreto 1032/1999 del 18 de Junio) [10],
incluyendo algunos requerimientos mas estrictos. Para buques de eslo-
ras inferiores, no existe una normativa internacional comdn en la que
se establezcan estos criterios y es cada pais el que define los mismos.
En Espafia, el Real Decreto 543/207 recoge las normas de seguridad y
prevencién de la contaminacién que deben cumplir los buques de eslo-
ras inferiores a 24 m [11]. ELAnexo Il de este Real Decreto especifica los
requisitos de estabilidad para este tipo de embarcaciones.

En ambos reglamentos se especifican claramente los requisitos de
estabilidad que deben cumplir los buques de diferentes esloras. En el
caso de los buques de esloras superiores a los 12 metros, estos inclu-
yen valores minimos de brazos adrizantes, areas bajo la curva de bra-
zos adrizantes y altura metacéntrica, asi como requisitos especificos
para buques con faenas de pesca especiales, situaciones de inunda-
cién de la bodega de pesca, agua en cubierta o viento y balance in-
tenso por efecto de olas. Los requisitos son los mismos para buques
de esloras superiores a los 24 metros (Convenio de Torremolinos) que
para esloras inferiores a 24 pero superiores a 12 metros (Real Decre-
to 543/207). Los buques de eslora inferior a los 12 metros deben re-
alizar evaluaciones de estabilidad segln las normas UNE12217
[12,13]. Estos requisitos deben cumplirse para una serie de condicio-
nes de operacidn, cuatro en la mayoria de casos y que deben com-
prender y representar toda la operativa del buque a lo largo de su
vida util. Incluso en estas condiciones deben incluirse casos particula-
res en que se prevea alguna situacion especial, como carga en cubier-
ta, lastrado o deslastrado, navegacién en zona de hielos, viento y ba-
lance intensos (en ciertos casos), etc.

Toda la informacién obtenida tras estos analisis junto con una serie
de instrucciones al patrén debe incluirse en el denominado “Libro de
Estabilidad” del buque, obligatorio para esloras superiores a los 12
metros [10,11]. Este libro debe estar siempre facilmente accesible a
bordo y en la mayoria de los casos, es la Unica ayuda de que dispone
el patrén para evaluar en navegacion la estabilidad de su buque.

Sin entrar a valorar la mayor o menor idoneidad para este tipo de flota
de una serie de criterios de estabilidad aplicados sin diferenciacién a todo
tipo de buques (reflexion recogida en multiples trabajos, como [5]) y que
no recogen cierto tipo de fenémenos y suponiendo que el buque es su-
ficientemente estable bajo condiciones normales de navegacion (sin con-
siderar inestabilidades dindmicas) si se cumplen con los requisitos reco-
gidos en la normativa citada, podemos decir que los incidentes referidos
a la estabilidad se producen, o bien porque el buque se encuentra en una
situacién en que los criterios de estabilidad han dejado de cumplirse y
ademds en la que no ha dispuesto de suficiente capacidad de adrizamien-
to para hacer frente a las fuerzas externas que acttian sobre él, o porque
se ha visto afectado por fenédmenos meteoroldgicos muy adversos o si-
tuaciones de navegacion en que la estabilidad del buque se ve compro-
metida y que los criterios actuales no recogen, tales como olas rompien-
tes, pérdida de estabilidad en mares de popa, orzadas repentinas o
resonancia paramétrica y que se describirdn mds adelante.
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En todo caso, en el libro de estabilidad se recogen Uinicamente cuatro
condiciones de carga (incluyendo alguna mas en caso necesario) y la
evaluacion de los criterios de estabilidad para las mismas, los datos
procedentes de la experiencia de estabilidad y una serie de planos del
buque. Sin embargo, es evidente que la operativa real del mismo pue-
de recoger situaciones intermedias o variaciones de estas condicio-
nes cuya evaluacién no se recoge en el libro de estabilidad. En estos
casos, la alternativa que tiene el patrén para evaluar si la situacién de
su buque es o no suficientemente estable es, o bien fiarse de su expe-
riencia y su percepcion subjetiva, o seguir las instrucciones al patrén
que reglamentariamente se incluyen en los libros de estabilidad
[10,11] y que habitualmente incluyen una serie de métodos para
evaluar la estabilidad y comprobar el cumplimiento de los criterios
reglamentarios (normalmente mediante la medicién de calados, uti-
lizacién de tablas hidrostéticas, correccion por superficies libres y
aplicacién de una serie de férmulas, o mediante la medicién del peri-
odo de balance y la utilizacién de una grafica, utilizando posterior-
mente las curvas de los KG maximos). Estos calculos suelen ser farra-
gosos y consumen un valioso tiempo para el patrén, siempre
considerando el caso de que tenga la formacidn suficiente para com-
prender las instrucciones que sirven de gufa a los mismos y que nor-
malmente estan redactadas de una manera mas orientada al inge-
niero naval que al patrén de pesca. Es por ello que, en la mayor parte
de los casos y sobre todo en las embarcaciones de menor eslora, en
que la formacion de los patrones es mas reducida, no se hace ningtin
tipo de evaluacién de estabilidad en ninguna condicién. De hecho, el
libro de estabilidad se encuentra a bordo casi exclusivamente para su
revision por parte de la inspeccién de buques cuando es preceptivo, y
no es utilizado por la tripulacién [14].

Ademas de estas instrucciones, orientadas a evaluar la estabilidad, se
incluyen otra serie de recomendaciones, de modo genérico, que in-
cluyen aspectos orientados a asegurar la estabilidad del buque como
estibar correctamente la carga, evitar el bloqueo de las portas de de-
sagiie, mantener cerrados las puertas o escotillas estancas, prestar
atencion a las escoras durante la maniobra del arte de pesca, minimi-
zar el nlimero de tanques parcialmente llenos o prestar atencién a la
navegacién con mares de popa o aleta. También se incluyen instruc-
ciones particulares especificas para cada buque, tales como instruc-
ciones de consumo, lastrado o navegacién en dreas de formacion de
hielos. En el caso de los buques de esloras inferiores a los 12 metros,
en que este libro no es preceptivo, los patrones no tienen ningun tipo
de indicacidn, aparte de su experiencia, que puedan utilizar para valo-
rar la estabilidad y por tanto la seguridad de su embarcacién en cada
condicion.

4.- Problemas asociados a la estabilidad de los
buques de pesca

De entre los problemas de estabilidad que pueden afectar al buque
pesquero y que pueden llevar a su pérdida, se ha realizado una dife-
renciacion entre cuatro grupos. En todo caso y como ya se ha men-
cionado anteriormente, los accidentes no suelen suceder por una
sola de estas causas, si no que suele ser un conjunto de acciones las
que dan lugar a los mismos. Por ejemplo, la sobrecarga del buque, na-
vegando con mar en calma y con una escotilla estanca abierta, pue-
de no dar lugar a ninglin accidente. Sin embargo, el reducido franco-
bordo en esta condicién facilitaria el embarque de agua que podria
producirse en caso de un empeoramiento del estado de la mar, pene-
trando en el buque a través de la escotilla abierta y originando el ac-
cidente. Los distintos tipos de situaciones mencionados anterior-
mente, son los siguientes:

Modificaciones en la Distribucién de Pesos. Aqui se incluyen las situa-

ciones que pueden llevar a disminuciones de la estabilidad del buque
debidas a la modificacién en la distribucién inicial de pesos sin realizar
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una posterior comprobacién de los criterios de estabilidad, tal y como
es obligatorio segtin la normativa mencionada en el apartado anterior.
Por si solas no provocan los incidentes, pero debido a la reduccién en la
capacidad adrizante del buque puede suceder que, bajo condiciones te-
dricamente seguras, se produzca una grave escora o incluso el vuelco.

Dentro de este grupo, pueden encontrarse los siguientes casos:

Variaciones en la estructura y equipos del bugue. Es habitual, especialmen-
te en buques de tamafio medio — pequefio, la realizacién de reformas a
bordo o modificaciones en el equipamiento del buque, que pueden impli-
car una elevacion del centro de gravedad del mismo con la consecuente
reduccién de estabilidad, que no son declaradas a la autoridad competen-
te ni incluidas en ningdin andlisis de evaluacidn de estabilidad.

Modificaciones en la utilizacion de espacios. Los cambios en el uso de
espacios no disefiados a tal efecto, como por ejemplo el uso de un
espacio vacio como tanque de lastre, dan lugar a condiciones de car-
ga que no han sido evaluadas y que pueden dar lugar a problemas de
estabilidad.

Situaciones Operacionales del Buque. En este grupo podemos incluir
todas aquellas situaciones que pueden producirse durante la faena
de pesca debido a una operacién incorrecta o a una situacién impre-
vista durante la misma y que en si mismas o en conjunto con otras,
pueden significar un grave riesgo para el buque [15].

Sobrecarga. La sobrecarga del buque es una situacién relativamente
frecuente. Cuando las jornadas de pesca dan buen resultado, es habi-
tual prolongarlas el mayor tiempo posible para regresar con la mayor
cantidad de capturas, cargando el buque més alla de lo recomendable
y de lo legal en ocasiones. El francobordo minimo reglamentario no
deberfa superarse nunca, ya que la disminucién del mismo supone
también una reduccién en la estabilidad. Esta situacién, unida a la na-
vegacion con cierres estancos abiertos, puede facilitar la inundacién
del buque a través de los mismos, dado que el margen para evitar la
entrada de agua es ahora menor. Ademés de la sobrecarga por captu-
ras, puede darse el caso del transporte de mas aparejos de los que se
contemplan en el libro de estabilidad del buque, dando lugar, normal-
mente, a una elevacion del centro de gravedad y también a una re-
duccién del francobordo estudiado para esa condicién.

Estiba inadecuada. Una incorrecta estiba de la carga, tanto en bode-
gas como en cubierta, puede causar varios problemas asociados. Por
un lado, situar cargas en cubierta si el buque no estéd autorizado a
transportarlas (condicién que por lo tanto no ha sido estudiada),
puede llevar de nuevo a elevaciones potencialmente peligrosas del
centro de gravedad. Asimismo, una mala estiba de la carga en cubier-
ta puede bloquear las falucheras de desagiie de la misma, impidiendo
el vaciado de la posible agua embarcada por el oleaje y reduciendo la
estabilidad por la aparicién de una gran superficie libre en cubierta.
Por dltimo, un corrimiento de la carga debido a una defectuosa esti-
ba puede dar lugar a un desplazamiento lateral del centro de grave-
dad del buque. Este desplazamiento provoca una escora permanente,
que implica una reduccidn en la estabilidad y en el francobordo, faci-
litando de nuevo el embarque de agua.

Levantamiento de cargas excesivas. La elevacién de aparejos pesados
o cargas mediante plumas, grdas o tangones alejados de la crujia del
buque, sobreestimando la estabilidad del buque, puede dar lugar a
escoras elevadas (con la reduccion de estabilidad y francobordo aso-
ciada) y en los peores casos puede dar lugar al vuelco. Los buques
cerqueros, que halan el aparejo por el costado desde puntales eleva-
dos, o los buques arrastreros con tangones o a la pareja, en que el tiro
no se realiza en el plano de crujia, son en los que més posibilidades
existen de que se produzcan estas situaciones.
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Enganches del aparejo. En buques arrastreros principalmente, pueden
presentarse situaciones de riesgo si el aparejo se engancha en el fon-
do, provocando una repentina detencién del buque y una disminu-
cién del francobordo en su zona de popa. Este problema es especial-
mente peligroso navegando con mares de popa, ya que se puede
producir embarque de agua por esta zona. Si a este hecho se afiade el
encontrarse las puertas y escotillas estancas abiertas, puede produ-
cirse la inundacién del buque y la posible pérdida del mismo.

Causas Meteoroldgicas. Entre estas se encuentran las situaciones
provocadas por el hecho de la navegacién bajo condiciones meteoro-
légicas adversas para el buque a considerar, o en situaciones en que
el buque se encuentra con su estabilidad reducida por una de las cau-
sas descritas anteriormente. Condiciones de mar y viento que bajo
las prescripciones reglamentarias podrian no implicar un riesgo, pue-
den resultar peligrosas en casos de francobordo reducido o elevados
centros de gravedad que reduzcan la capacidad del buque para sobre-
vivir a las mismas.

Embarque de agua/Inundacién. El embarque de agua sobre las cubier-
tas expuestas del buque no es una situacién peligrosa en si misma,
siempre y cuando las aberturas estancas del buque se encuentren ce-
rradas y las falucheras de desagiie de la cubierta despejadas, permi-
tiendo una evacuacion rapida del agua acumulada. Esta situacién pue-
de resultar peligrosa cuando en estas circunstancias y debido a una
incorrecta operacion del buque, el agua se acumula en la cubierta o en
el interior, provocando superficies libres o la inundacién del mismo.

Olas rompientes. Especialmente peligrosas navegando con la mar de
través en condiciones de estabilidad reducida, ya que el buque, esco-
rado por accién de la ola, puede no ser capaz de volver a la posicién
de adrizado. Son especialmente peligrosas para buques de tamafio
mediano-pequefio, ya que el riesgo de vuelco es proporcional a la al-
tura de la ola relativa al tamario del buque [14]. Asimismo, provocan
el embarque de agua descrito en el parrafo anterior o el corrimiento
de la carga incorrectamente estibada y asegurada.

Viento. Aunque el viento no es un factor especialmente peligroso en
la mayorfa de buques, puede contribuir al aumento de la escora en
casos particulares de buques con elevado puntal y gran superestruc-
tura y en situaciones con estabilidad reducida por otras causas.

Hielo. La formacién de hielo tiene como resultado la elevacién del
centro de gravedad con la reduccién de estabilidad que esto implica.
Afecta especialmente a aquellos buques con grandes cubiertas y su-
perestructuras que navegan en zonas frfas. En estos casos, el estudio
de formacién de hielo debe contemplarse en los estudios de estabili-
dad, no estando permitido a aquel buque en que no esté contempla-
do la navegacién en estas dreas.

Inestabilidades Dindmicas. Estas situaciones se producen cuando el
buque se encuentra navegando e implican problemas de estabilidad
debidos a la interaccién buque-ola [16]. Su aparicién es independien-
te de la estabilidad inicial del buque, aunque sus efectos se minimi-
zan a medida que el buque dispone de una reserva de estabilidad ma-
yor. Estos fenémenos, asociados con una condicién de estabilidad
reducida, pueden llevar al vuelco y a la pérdida del buque. La mejor
medida para evitarlos, es navegar fuera de las 4reas de velocidad y
rumbo a la mar en que son mds probables.

Resonancia paramétrica. Este fenémeno consiste en la aparicién re-
pentina, durante un tiempo mas o menos reducido, de bruscos movi-
mientos de balance de elevada amplitud, que puede superar los 45° y
que en el peor de los casos pueden implicar el vuelco del buque si
este no dispone de capacidad de adrizamiento suficiente (ademas de
posibles corrimientos de la carga o embarques de agua).
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La resonancia se produce principalmente navegando con mares de
proa o de popa, cuando la frecuencia de encuentro del buque con las
olas es cercana al doble de la frecuencia natural de balance del mis-
mo y la longitud de onda de las mismas es del orden de la eslora del
buque. La variacién que se produce en el plano de flotacién debido a
la posicidn relativa de la ola respecto al buque, produce variaciones
en el radio metacéntrico y por tanto de los brazos adrizantes. Esta va-
riacion adecuadamente sincronizada (como sucede en este caso),
provoca que cualquier movimiento de escora por pequefio que sea se
amplifique mientras el amortiguamiento del buque no sea suficiente
para contrarrestarlo y se mantengan las condiciones mencionadas.

Pérdida de estabilidad. Esta situacién es similar a la anterior, pero se
produce principalmente en mares de popa, en olas cuya longitud de
onda es similar a la eslora del buque. En estas circunstancias, cuando
la cresta de la ola se encuentra cercana a la maestra del buque, y los
senos estan en proa y popa, la estabilidad del buque se reduce res-
pecto a la que tiene en aguas tranquilas, al reducirse también su su-
perficie en flotacién y por tanto el radio metacéntrico y los brazos
adrizantes. Cuanto més dure esta situacion, es decir, cuanto més se-
mejante sea la velocidad del buque a la de la ola, més posibilidades
existen de que un momento escorante externo actte sobre el buque
(una ola de costado, viento, etc.) y este no tenga capacidad suficien-
te para contrarrestarlo y mantener el buque adrizado.

Orzadas repentinas (Broaching). El fenémeno de broaching se produce
cuando el buque se encuentra navegando con mares de popa o aleta.
En un instante dado, el momento de guifiada inducido por la accién de
la ola puede ser superior al momento ejercido por el timén en sentido
opuesto y por lo tanto, el buque pierde el gobierno y tiende a situarse
atravesado a la mar experimentando una fuerte escora debido a la vi-
rada realizada. En estos casos, ademds del riesgo implicito que supone
la escora desarrollada durante la virada, el buque termina la maniobra
con el mar de través en una situacién poco deseable con mala mar. En
ambas fases del fendmeno, el disponer de un elevado margen de esta-
bilidad ayudaré al buque a sobrevivir, primero a la maniobra de giro y
posteriormente a la accién de las olas que inciden de través.

Como puede apreciarse, existen una gran variedad de situaciones en
que el buque puede encontrase en peligro debido a problemas de es-
tabilidad y todas ellas pueden evitarse de dos modos. Por un lado,
mediante la formacién de las tripulaciones en materia de seguridad,
concienciandolas en puntos clave como pueden ser la correcta estiba
de la carga, el cierre de las aberturas estancas del buque o la no nave-
gacion en condiciones meteoroldgicas que son claramente adversas
y peligrosas. Y por otro lado, mediante la informacién. Muchos de los
accidentes se producen porque los patrones desconocen exactamen-
te el nivel de estabilidad de su buque y se realizan maniobras que el
buque no es capaz de soportar. Ademads, en el caso de los problemas
de estabilidad dindmica, el desconocimiento de estos fenémenos y
sus condiciones de aparicién hacen imposible que se actle de ante-
mano para evitar que sucedan. Un sistema de informacién claro y
sencillo de utilizar que complemente al libro de estabilidad en los ca-
s0s en que este sea obligatorio y que proporcione al patrdn el estado
real de su buque en lo que se refiere a estabilidad, ayudaria a evitar
situaciones de riesgo en todo tipo de buques de pesca.

5.- Sistema de evaluacion de estabilidad. Descripcion

Tal y como se ha descrito a lo largo de este trabajo, una de las princi-
pales causas de los accidentes maritimos que afectan a buques de
pesca es el déficit de estabilidad y este, a su vez, es debido a una in-
correcta evaluacion de la misma por parte de los patrones que, o bien
no disponen a bordo de elementos que les ayuden a realizar esta ta-
rea, o bien estos métodos son engorrosos, poco claros y en muchos
casos incomprensibles para los patrones. Los libros de estabilidad
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obligatorios a bordo para los buques de mas de 12 metros de eslora,
en muy pocas ocasiones son utilizados por las tripulaciones.

Es por lo tanto claro, no sélo a nivel espafiol si no a nivel internacio-
nal, que es necesario proporcionar a los patrones sistemas sencillos
que les ayuden a valorar cudl es la estabilidad de su buque. Aunque
este hecho es aceptado internacionalmente, no existen muchas al-
ternativas al respecto, aunque si algunas (que incluso han sido adop-
tadas por las distintas autoridades nacionales), incluyendo sencillos
manuales dirigidos a los patrones y los armadores de los pequefios
pesqueros [17] y sistemas situados a bordo y accesibles a la tripula-
cién. En [14] se realiza un andlisis detallado del estado del arte actual
en este Ultimo campo, observdndose cuatro alternativas diferencia-
das. Por un lado, la utilizacién de un poster de tamafio A4, opcidn uti-
lizada en Noruega e Islandia, en el que mediante un cddigo de colo-
res y una descripcion general de los lugares donde puede estar
situada la carga, se identifican las distintas situaciones de carga como
seguras, con riesgo medio o con riesgo de vuelco grave.

Una segunda opcion, la propuesta en Estados Unidos por Womack [5],
consiste en una matriz de carga que incluye una descripcién mas deta-
llada de las condiciones de carga del buque y que también considera
las condiciones meteoroldgicas para valorar el mayor o menor riesgo
de las mismas, riesgo que se representa mediante un cddigo de colores.
Es mas completo que el caso anterior, pero en casos de buques con un
nimero elevado de tanques se hace compleja y requeriria de varias
matrices (y por tanto hojas), dificultando su comprension.
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Figura 2. Diferentes alternativas de informacion al patrén de pequerios
pesqueros. Izqda.: Poster de Estabilidad. Norwegian Maritime
Directorate. Dcha. Matriz de Estabilidad de Womack. Fuente: [14].

Una tercera opcién utilizada en Canada opta por implementar esta
matriz de cargas en un programa de ordenador embarcado y sustituir
la valoracién de las condiciones meteoroldgicas por la sensorizacién
de los movimientos de balance y cabeceo, que generan alarmas
cuando se superan ciertos margenes.

Por ltimo, otra opcién también utilizada en Islandia esta orientada a
evitar principalmente los problemas de estabilidad y vuelcos debidos
a olas rompientes. Para ello, combinan un potente sistema de predic-
cién meteoroldgica, incluyendo oleaje y viento, cuyos datos se trans-
miten eficientemente a la flota en tiempo real, con un sistema embar-
cado de medicién de calado y balance a partir del que se obtiene la
altura metacéntrica y el desplazamiento. Cada buque dispone de una
gréfica en que se relaciona la altura metacéntrica y el desplazamiento
con la méaxima altura de ola que el buque puede afrontar sin riesgo.

Partiendo de esta base, se han evaluado las ventajas e inconvenientes de
cada una de estas alternativas para proceder al disefio del sistema que se
encuentra en desarrollo y que pretende plantear una alternativa a estos
sistemas para mejorar la seguridad a bordo de los buques de pesca de pe-
quefia y media eslora. Este sistema estd basado en una serie de requisi-
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tos fundamentales que fueron planteados en las etapas iniciales de estu-
dio. En primer lugar, debe ser de muy facil y répida operacién y compren-
sién. En segundo lugar, debe poder comprender la mayor cantidad de con-
diciones de navegacion posibles con la mayor precision. Ademds, debe ser
facilmente adaptable a todos los buques de la flota.Y por dltimo, debe
poder incluir desde un sistema bésico hasta un sistema complejo de con-
trol de la estabilidad en que se pueda incluir la gestién de todo tipo de
condiciones de navegacion, incluyendo el andlisis de estabilidad dina-
mica. El sistema desarrollado se presenta en el siguiente apartado.

6.- Sistema de evaluacion de estabilidad. Estado
actual de desarrollo

El sistema que se plantea estad basado en un software de arquitectura
naval disefiado en el Grupo Integrado de Ingenieria y que partiendo de
las formas del buque, de sus valores de hidrostaticas y de su distribu-
cién de pesos (incluyendo la integracién de tanques y pesos localiza-
dos), realiza los célculos completos de equilibrio en la condicién de
carga y de estabilidad del buque intacto, asi como la comprobacién de
los criterios reglamentarios que el proyectista desee, unido a un inter-
faz que permite su interaccidn con el usuario a través de una pantalla
tactil, orientada a simplificar la instalacién y la operacién del sistema.

En una primera fase, y previamente a su instalacién a bordo, el proyec-
tista debe introducir en el sistema los datos referentes al buque que
no variardn durante la navegacién y que no pueden ser modificados
por el usuario: formas, compartimentado (bodegas, tanques y la carga
de los mismos) y localizacién de espacios, dimensiones principales y
peso en rosca. Asimismo, se introducen en el software los espacios en
que puede estibarse carga en el buque real y una estimacién del cen-
tro de gravedad de los pesos que pueden situarse en los mismos. Una
vez instalado a bordo, el sistema esta listo para su uso por parte de la
tripulacién, que simplemente debera introducir en cada tanque, bode-
ga o compartimento el peso aproximado de carga que transporta o
tiene intencién de transportar. A medida que el usuario introduce los
diferentes items que componen la condicién de carga, el sistema cal-
cula autométicamente el equilibrio que alcanzaria el buque, mostran-
do gréfica y numéricamente los valores de escora y trimado corres-
pondientes. En caso de que en este equilibrio se superase el
francobordo minimo, se sumergiese la cubierta principal o alguna
abertura o punto de inundacién (definida por el proyectista) o simple-
mente el buque no estuviese adrizado, el sistema mostraria mensajes
de alerta claros e inequivocos. Una vez finalizada la seleccién de todos
los pesos, el patrén obtendria la evaluacion de la estabilidad de su bu-
que, valorada mediante una escala de colores y una alerta visual.

A continuacién pueden observarse varios ejemplos del software en
funcionamiento:
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Figura 3. Software de evaluacion de estabilidad para pequefios
pesqueros. Grupo Integrado de Ingenieria.

Hasta el momento, el sistema evalla la estabilidad del buque en es-
tado intacto en aguas tranquilas segun los criterios reglamentarios
que se definen en el Convenio de Torremolinos y en el Real Decreto
543/207 (sin incluir los criterios de Viento y Balance Intensos), pon-
derando cada uno de ellos para dar lugar al nivel de estabilidad mos-
trado y alertando al usuario mediante mensajes en caso de que algu-
no de ellos no se cumpla.

Es un método de sencilla operacién y fécil comprensién y que permi-
te evaluar todas las condiciones operacionales que se desee tal y
como se especificd en las etapas iniciales de desarrollo. Con este sis-
tema, pueden prevenirse aquellas situaciones de riesgo debidas a la
modificacion de la distribucién de pesos o a la mayor parte de situa-
ciones operacionales proporcionando la informacién de estabilidad
que el patrén necesita para evitar poner en peligro el buque y su tri-
pulacién. Asimismo, el software incluye la posibilidad de afiadir nue-
vos mdédulos que incrementen su operatividad y eficacia, como por
ejemplo con la utilizacién de teleniveles en los tanques (que simplifi-
carfan la labor del patrén al obtener los datos de llenado de tanques
automaticamente).

Ademés de la ayuda al patrdn, este sistema también proporciona al
inspector de la administracién informacién acerca de los datos del
buque, cuando se realizan revisiones a bordo. Dado que los datos y
la disposicién del buque, que el proyectista ha introducido en el sis-
tema, no pueden ser modificados, el inspector puede comprobar
utilizando el software desarrollado, que tanto la disposicién gene-
ral, como el compartimentado o el uso de los espacios, sigue siendo
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el mismo que el proyectado inicialmente para el buque, evitando
posibles reformas no detectadas que puedan implicar problemas en
la estabilidad.

7.- Sistema de evaluacion de estabilidad. Trabajo
futuro

Como ya se ha descrito, el sistema es capaz, hasta el momento, de
ayudar a prevenir las situaciones relacionadas con la estabilidad esta-
tica del buque, pero no considera las causas meteoroldgicas ni las
inestabilidades dindmicas.

Actualmente, se encuentra practicamente implementada la evalua-
cién de los criterios de viento y balance intensos de la IMO en este
sistema, completando el conjunto de criterios reglamentarios de
aplicacién a buques de pesca. Sin embargo, parece necesario para una
correcta evaluacién de la seguridad operacional del buque, considerar
también los factores meteoroldgicos y las inestabilidades dindmicas.
Asi pues, los siguientes pasos serdn, por un lado, evaluar los riesgos
que implica la navegacién con distintas condiciones de oleaje y vien-
to (incluyendo los efectos del agua embarcada) y por otro, considerar
los que implican las inestabilidades dindmicas. En lo referente a este
ultimo punto, dentro del Grupo Integrado de Ingenieria se encuentra
en la actualidad en desarrollo una linea de investigacién dirigida a la
obtencién de un sistema de prevencién de resonancia paramétrica y
otras inestabilidades dindmicas tales como la pérdida de estabilidad
y que permita mediante la monitorizacién tanto de las condiciones
meteorolégicas como de comportamiento del buque, mantener al
patrén informado sobre la estabilidad del buque y la mayor o menor
proximidad del mismo, en las condiciones en que opera en cada mo-
mento, a situaciones peligrosas debidas a la presencia de fendmenos
de inestabilidad dindmica, a la vez que proporcionaria informacién
acerca de las condiciones meteoroldgicas presentes.

La adicién de estos mddulos al sistema presentado seria sencilla y
conseguiria que el sistema planteado abarcase todo el rango de si-
tuaciones en que el buque se encuentra en riesgo debido a problemas
de estabilidad, exceptuando, eso si, aquellas en que la formacién y
concienciacion de la tripulacidn son el tnico factor influyente, como
pueden ser el mantener las aberturas estancas cerradas en navega-
cién o las portas de desagiie despejadas.

De todo lo expuesto hasta este momento puede apreciarse que, en
numerosas ocasiones, los actuales criterios de la OMI y de las autori-
dades nacionales basados exclusivamente en la evaluacién de los ra-
dios metacéntricos y brazos de adrizamiento no son suficientes para
evaluar la seguridad de una determinada condicién de carga. El estu-
dio y la evaluacién de nuevos criterios o modificaciones a los actua-
les que tengan en cuenta estas situaciones abren una nueva linea de
trabajo, que serd abordada en futuros trabajos o proyectos.

8.- Conclusiones

En este trabajo se presenta un andlisis de los problemas a que se en-
frenta la flota pesquera tanto espafiola como internacional en lo que
se refiere a la estabilidad de los buques, asi como los requisitos regla-
mentarios a que estd sometida la flota pesquera nacional y la in-
fluencia que estos pueden tener en el gran nimero de incidentes re-
lacionados con la pérdida de estabilidad de los buques pesqueros,
enumerando ademds las distintas situaciones en que se pueden pro-
ducir estos accidentes y sus causas mas habituales.

A continuacidn, se hace una breve descripcién de los métodos que se
utilizan actualmente para proporcionar informacién acerca de la es-
tabilidad del buque al patrén del mismo, asi como una pequefia refle-
xién acerca de sus ventajas e inconvenientes.
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Por ltimo, se presenta el sistema desarrollado por el Grupo Integra-
do de Ingenieria de la Universidade da Corufia para proporcionar esta
informacién al patrdn. Este sistema permite que el patrén del buque
de pesca evalte de un modo rapido y sencillo todas aquellas condi-
ciones de estabilidad que desee antes de ordenar una u otra, evitan-
do las situaciones de riesgo al proporcionarle informacién suficiente
para que este actie de la mejor manera en lo que a estabilidad se re-
fiere. Est4 planteado como un sistema abierto, que hasta el momen-
to se basa en la evaluacion de la estabilidad del buque sin considerar
efectos dindmicos, pero que en un futuro serd complementado con
un nuevo mddulo en desarrollo y cuyo objetivo es proporcionar al
patrén la informacién que le permita evitar la aparicién de inestabili-
dades dindmicas, tales como resonancia paramétrica o pérdida de es-
tabilidad, asi como evaluar el riesgo que en cada momento implican
las condiciones meteoroldgicas reinantes.
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I N

ESTRUCTURA DEL CASCO

Acero del casco

Piezas estructurales fundidas o forjadas

Cierres estructurales del casco (escotillas, puertas,
puertas/rampas)

Chimeneas, palos-chimenea, palos, posteleros
Rampas internas

Tomas de mar

PLANTA DE PROPULSION

Calderas principales

Turbinas de vapor

Motores propulsores

Turbinas de gas

Reductores

Acoplamientos y embragues

Lineas de ejes

Chumaceras

Cierres de bocina

Hélices, hélices-tobera, hélices azimutales
Propulsores por chorro de agua

Otros elementos de la planta de propulsion
Componentes de motores

EQUIPOS AUXILIARES DE MAQUINAS

Sistemas de exhaustacion

Compresores de aire y botellas de aire de arranque
Sistemas de agua de circulacion y de refrigeracion
Sistemas de combustible y aceite lubricante
Ventilacion de camara de maquinas

Bombas servicio de maquina

Separadores de sentina

PLANTA ELECTRICA

Grupos electrégenos

Cuadros eléctricos

Cables eléctricos

Baterias

Equipos convertidores de energia

Aparatos de alumbrado

Luces de navegacion, proyectores de sefales. Sirenas
Aparellaje eléctrico

ELECTRONICA

Equipos de comunicaciones interiores

Equipos de comunicaciones exteriores

Equipos de vigilancia y navegacién

Automacion, Sistema Integrado de Vigilancia, y Control
Ordenador de carga

Equipos para control de flotas y trafico

Equipos de simulacion

EQUIPOS AUXILIARES DE CASCO

Reboses atmosféricos, Indicadores de nivel de tanques
Aislamiento térmico en conductos y tuberias

Sistema de ventilacion, calefaccién y aire acondicionado
Calderas auxiliares, calefaccion de tanques

Plantas frigorificas

Sistemas de deteccion y extincién de incendios

Sistema de baldeo, achique y lastrado

Equipos de generacion de agua dulce

D

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

YHEL.E.DE.C. S.L.

MELENO-ESPAROLA [ COMERCIO 5L

NALFLEET]

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

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 Diesel
MIAANI Espaia S.A.U.

C/. Pedro Teixeira, 8, 10? planta - 28020 Madrid
Tel.: +34 91 411 14 13 - Fax: +34 914117276
sales-spain@es.manbw.com - www.mandiesel.com

Motores propulsores y auxiliares de 430 kW
hasta 97.300 kW. Sistemas completos de
propulsion. Repuestos y servicio postventa
(PrimeServ) en Las Palmas, Madrid y Valencia.

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.

2.5 Reductores

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,
iliares y reductores.

Pinar, 6 - Bis 1° - 28006 MADRID
Tel.: 91 411 02 85 - Fax: 91 563 06 91
E-mail: industrial@wiresa.isid.es

. Barloworld

3. EQUIPOS AUXILIARES =" Finanzauto

Hélices Azimutales SCHOTTEL para
Propulsion y Maniobra, SCHOTTEL Pump
Jet. Hélices de proa y Lineas de Ejes.

DE MAQUINA Avda. de Madrid, 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: +49 4122 711-104 E-mail: concepcion.bernal@volvo.com
Turbocompresores ABB de sobrealimenta- www.hatlapa.de

Grupos electrégenos completos desde 100

ciéon de motores. Venta, reparacion, repues-

- a 2.500 kW
tos y mantenimiento.

Compresores de aire de arranque y de servicio.




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. ELE NIC

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
contaminacion del medio am-
biente, 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. Catalufa, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espaia)
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)

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

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

&

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

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

Subpavimentos
Pavimentos vinilicos
Paneles y médulos aseo
Techos decorativos
Equipos de cocina
Paneles de vermiculita
Persianas y black: S
Molduras y revetimientos
Cortatiros L.Roca B-15
Moquetas Certificadas
Losetas exteriores
Adhesivos / Selladores
Tejidos certificados
Colchones certificados
Sillas para puente

Paneles ultraligeros

SIKA-CUFADAN
POLYFLOR
NORAC
DANACOUSTIC
BEHA-HEDO
FIPRO
BERGAFLEX
FORMGLAS
RENOTECH
ULSTER CARPETS
BERGO FLOORING
SIKA

TUSSY XXI
COLCHON STAR
ALU DESIGN
LITE-CORE

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

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

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

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

T Gmhioe  gionss
%64 dismopin  SANTIAGO
* !y PINTURAS DI cgum\n
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

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.

¢ 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

10. PESCA

10.5 Embarcaciones
auxiliares

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

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
INGENIERIA Y SERVICIOS

12.1 Oficinas técnicas

\ ‘. - Outeiro do Ferro, 45 - A
7 ﬂB‘u'ﬂlIhﬁl" Vincios - 36316 Gondomar
-, (Espafia)

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.

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.

s TR s
brﬁ*c‘ﬁ‘;

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 direccioén 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 2010
EDITORIAL PROGRAM 2010

ENERO
JANUARY

FEBRERO
FEBRUARY

MARZO
MARCH

ABRIL
APRIL

MAYO
MAY

JUNIO
JUNE

JULIO-AGOSTO
JULY-AUGUST

SEPTIEMBRE

SEPTEMBER

OCTUBRE
OCTOBER

NOVIEMBRE
NOVEMBER

DICIEMBRE
DECEMBER

Propulsion. Motores, reductores,
lineas de ejes, hélices
Combustibles y lubricantes

Reparaciones y Transformaciones.
Mantenimiento. Astilleros de
reparacion

Pinturas y proteccion de superficies.

Pesca. Acuicultura. Maquinillas de
Pesca. Plantas frigorificas

Seguridad maritima, Normativa,
Sistemas de seguridad y
salvamento del buque.

Flota de remolcadores. Avance
Navalia

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. Formacion.

Marina Mercante. Puertos
Habilitacion. Ferries. Cruceros

Electréonica y Automacioéon naval.
I+D+i Buques de Guerra. Nautica.
Barcos de Vigilancia, Salvamento
y Lucha Anticontaminacion

Avance Salon Nautico de Barcelona.

Buques especiales. Offshore

Resumen de Actividades del
Sector Naval afio 2010
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

Maritime Security, Regulations,
Safety and Rescue Systems.
Tugboats fleet. Navalia exhibition
advance

Auxiliary Industry. Engine room,
hull and deck auxiliary machinery.
Steering and manoeuvre

Shipbuilding. Orderbook,
launchings and deliveries

Classification Societies.
Engineering. Training.

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.

Special ships. Offshore

Maritime Activities Summary 2010
Marine resources. Renewable energy
and environment

Cada niimero contiene ademas: Articulos técnicos. Descripciones de buques entregados. Actualidad del
sector. Noticias nacionales e internacionales. Novedades de equipos. Articulos sobre legislacion, economia,
fiscalidad y normativa. Relatos. Historia. Contratos de buques. Publicaciones. Agenda.

Each issue 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.



Lee
Opina
Participa

O Submarinos

O Propulsion Naval

O La construccion Naval
mediterranea

O Embarcaciones de recreo

O Tecnologia y actividades
offshore

O Medio ambiente y desarrolld
sostenible

O Seguridad de los buques
pesqueros

ENTRA'Y PARTICIPA

WWW.Ingenierosnavales.com



- PROPULSOR CAT 3516
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€n su interior late una gran fuerza

Sienta la potencia de nuestros motores, trazando
el mar a toda maquina.

Ponga a prueba el rendimiento y fiabilidad de su
perfecto mecanismo, que sera atendido siempre
que lo precise por nuestro Servicio Técnico.

Disfrute de la seqguridad y solidez que ofrecen los
motores Caterpillar y Mak.

CATERPILLAR

Le llevaran a buen puerto.

Desde 250 cv. hasta 22.000 cv.

Para mas informacion contacte con nosotros: Barloworld A .
SO 12 0013 Finanzauto CAT

www.barloworld.finanzauto.es






