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Nuestro abanico de productos comprende sistemas de propulsion azimutal,
maniobra y vuelta a casa, asi como paquetes de propulsion completos hasta

30 MW. A través de nuestra red comercial de implantacion mundial, le ofrecemos
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Solutions

Soluciones
de Ingenieria

Servicios
Especializados
en el Sector Naval

Dedicated Services
to the Marine Sector

“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).

Mantenimiento Basado en Condicion:
Servicios, Equipamiento, Formacion.

Sistemas de Monitorizacion de condicion:
Soluciones “llave en mano”.
Representacion de Vibro-Meter.

Consultoria de Averias: Deteccion,
Diagnostico y Recomendaciones.

Formacion Especializada:
Curso de Vibraciones y ruidos en Buques, CBM,
Elija su Programa de Formacién.

Ensayos Especiales:

Ensayos Dinamicos con Excéntrica,

Pulsos de Presion Inducidos por la Hélice,

Deteccion Cavitacion, Ruido Radiado al Agua,

Medida de Potencia Acustica,

Medida “in situ” del Aislamiento al Ruido Aéreo entre Locales.
Ensayos de Aislamiento al Ruido de Impactos.
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Juw e %" TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIERIA, S. L.

Sea Trial Tests: Vibration & Noise, Torsional
Vibration, Power, Speed & Manoeuvring Test.
Vibration, Noise and Underwater Noise Integrated Management

(Project and Construction Stages).

Dynamic Analysis: Analytical (FE) and
Experimental (Modal Analysis).

CBM-Condition Based Maintenance:
Services, Equipment & Training.

Condition Monitoring System:
Turnkey Solutions,
Vibro-Meter Representative

“SILENV”
| BESST”

Consultancy: Failures Detection
Diagnosis and Recommendation.

Dedicate Education:
Vibration & Noise on Board Ships Seminar, CBM,
Choice your Training Program.

Special Tests:

Dynamic Eccentric Test,

Pressure Pulses Induced by Propeller at Full-scale,
Cavitation Detection, Water Radiated Noise,
Acoustic Power Level Measurements,

Noise Reduction Index between Locals

Impact Noise lsolationTests

TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIERIA, S.L.
AVDA. PIO Xl 44 - Edificio Pyomar, Torre 2 - Bajo izda. - 28016 MADRID
Tel.: + 34 91 345 97 30 - Fax: + 34 91 345 81 51 - e-mail: tsi@tsisl.es - www.tsisl.es
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www.maritimeindustryfoundation.com

Este es el portal de internet de la Fundacién de
la Industria Maritima, compuesta por 98
miembros relacionados con este sector;
miembros corporativos, particulares, partida-
rios, educadores y navegantes (esta ultima
categoria se afiadié el pasado noviembre de
2009). La lista de ellos se puede consultar en
el apartado de “Our Members”. Esta fundacién
recibe aportaciones econémicas y donaciones
por parte de sus miembros y por parte de
cualquiera que esté involucrado en cualquier
aspecto del negocio del transporte maritimo.

Este proyecto tiene tres objetivos primordia-
les: mejorar la imagen del negocio maritimo,
dar a conocer el trafico maritimo internacio-
nal, y atraer a gente joven tanto a las profe-
siones relacionadas con el mar como a los
estudios universitarios existentes. Los princi-
pales grupos de objetivos son: politicas y
regulaciones; comunicacién y estudiantes y
gente joven.

Los objetivos y términos fundamentales de
esta Fundacién se basan en desarrollar progra-
mas para dar a conocer este sector a través de
la educacién y la concienciacién, mediante
este portal de internet y otros recursos en la
web. Por ese motivo, su pagina estd disefiada
para que un nifio navegue por ella o cualquier
persona ajena a este entorno quiera enterarse
de forma clara y concisa. De hecho, este portal
de internet “invita a navegar”.

Las péginas cargadas al elegir cualquiera de
los apartados de su directorio, denominado
“Maritime Directory”, son: A ships life, ship to
shore, shipping rules, which ship for which
cargo, own and operate, who is involved, envi-
ronment, etc., nos muestra un dibujo esque-
matico junto con una explicacién de en qué
consiste cada uno de ellos. Dentro de cada uno
de estos apartados se desglosa en varios sub-
directorios en los cuales podemos acceder a la
informacién mostrada.
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Dispone de un apartado, “Kidzone”, donde se
han dispuesto varios juegos como sopas de
letras, crucigramas, puzles, etc. En otro de los
apartados se nos muestra la agenda de even-
tos destacados. En el apartado “news” se nos
muestran en una de las pestafias las noticias
mas relevantes y en la otra los comunicados
de prensa por parte de esta fundacion. El dlti-
mo de los apartados es el diccionario donde
poder buscar el significado de cualquier térmi-
no del sector y al que se puede acceder tam-
bién desde el icono que se muestra en su pagi-
na principal en la parte superior.

www.clustermaritimo.es/RSM/

Tras el trabajo desarrollado a lo largo de los lti-
mos meses por los socios miembros del grupo
de trabajo de Responsabilidad Social Maritima
(RMS) del Clister Maritimo Espafiol (CME), se
editd este portal de internet, desde el cual, se
puede descargar, en el apartado denominado
“Buenas practicas”, el manual de buenas practi-
cas realizado para la primera etapa de desarro-
llo de esta iniciativa (ademas existe un enlace
directo en su pagina de inicio). En su Plan
Estratégico, el CME fij6 entre sus objetivos prio-
ritarios, lograr que el sector maritimo espariol
alcance las mayores cuotas de desarrollo, inno-
vacion y proyeccion internacional tal y como se
merece, con la consecuente implantacién de
dichas acciones en todas las posibles empresas.

Su menu principal estd compuesto por los
siguientes apartados: Presentacién, RSC,
Buenas practicas, Adherirse, Miembros,
Certificacién, Notificacién, Agenda, Formacidn,
Documentacioén, Legislacién y Enlaces. Dentro
de éstos se puede consultar toda la informa-
cién acerca de qué es, cémo funciona, cémo
adherirse y cémo se implanta, el listado de
miembros adheridos, toda la informacién rela-
cionada con el sello RSC Maritima. En resto de
apartados se puede acceder a la agenda de
eventos y noticias relacionados con éste grupo
de trabajo, descargar documentos relaciona-
dos asi como informarse a cerca de los cursos
que se pueden realizar sobre éste tema.

Responsabilidad
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EDITORIAL NAVAL

EDITORIAL

canzaba el sector naval. Durante este afio hemos visto que
la situacién no ha mejorado, sino que se han producido can-
celaciones y variaciones de las fechas de entrega, que puede llegar
a alcanzar en este mes el 40 % de las tmp contractuales de 2009.

E | afio pasado abriamos la editorial diciendo que la crisis al-

Las previsiones de entregas para los préximos afios, superan
las 100.000 Mgt en 2010 y 2011, pero caen a 59.000 Mgt
en 2012, debido a las cancelaciones y la falta de contratos.

Si hablamos de economia general, las estimaciones de de-
manda interna para 2009 son fuertemente negativas en
todo el mundo, pero sobre todo en Espania (-5,9). Sin em-
bargo, mientras que las previsiones para la OCDE, UE,
EE.UU. o Japdn para 2010 son ligeramente positivas, en
nuestro pais la perspectiva sigue siendo negativa para
dicho afio (-1,2).

Ademas, y si nos fijamos en el comercio mundial, se prevé
que el aflo que viene las millones de toneladas transportadas
aumenten en un 2 % con respecto a 2009, con lo cual pare-

ce que podriamos hablar de una aparente recuperacion de la
economia.Ademas, de todo este transporte el exclusivamen-
te maritimo se estima que se producird un crecimiento, de
32.644 t x milla en 2009 a 33.291 t x milla en 2010.

Habra que esperar para comprobar si esta pequefia reactiva-
cién de la economia se traduce también en el sector de la
construccién naval, aunque las empresas piensan que es muy
posible que hasta 2013 es muy dificil que se recupere real-
mente el mercado del trafico maritimo, por lo que, si esto es
cierto, los astilleros tendran que dedicar sus instalaciones a
actividades alternativas si quieren seguir manteniéndose.

Esto explica el que diversos astilleros en Finlandia, Noruega
y Francia estan comenzando a dirigir sus actividades a la
reparacién y mantenimiento de buques, ademas de inten-
tar introducirse en la produccién de otros buques distintos
de los que tradicionalmente construian, como puede ser el
de la construccién de buques offshore. Este exceso de ofer-
ta de astilleros de reparacién, desequilibra el mercado, por
lo que provoca que la actividad entre en crisis.

E/ Colegio y la Asociacion de Ingenieros

Navales y Ocednicos les desean todo lo mejor

en esta

INGENIERIANAVAL diciembre 2009

vidad y para el proximo afio
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CARTA A LA DIRECTORA

CARTA A LA DIRECTORA

Querida Directora:

He estado reflexionando sobre la mejor manera de responder a la, en mi opinién, poco
acertada carta abierta del compaiero Carlos Alvarez en el nimero de Noviembre de la
Revista. En ella se dedica exclusivamente a atacarme personalmente sin aportar dato
alguno que refute las afirmaciones vertidas en el, sin duda, provocativo articulo que
me publicasteis en Junio. Tras considerar varias posibilidades y permitir que pasaran
por mi cabeza algunos pensamientos corrosivos que he tenido la prudencia de recha-
zar, he creido que lo mejor era simplemente traducir y transcribir la carta que 141 ex-
pertos de todo el mundo le dirigieron al Secretario General de las Naciones Unidas
este pasado 8 de Diciembre. Veamos:

“Excelentisimo Sr. Ban Ki Moon
Secretario-General, Naciones Unidas
New York, NY

Estados Unidos de América

8 Diciembre 2009
Querido Secretario General,

La ciencia del cambio climatico esta en un periodo de “descubrimientos negativos”:
Cuanto mds aprendemos sobre este campo, excepcionalmente complejo y de rdpida
evolucién, més nos damos cuenta de cuan poco sabemos. Ciertamente, la ciencia NO
estd asentada.

Por ello no hay una sdlida razén para imponer caras y restrictivas decisiones politicas a
las gentes del [a Tierra, sin primero proporcionar evidencia convincente de que las activi-
dades humanas estdn causando un cambio climético peligroso més allé del que resulta
por causas naturales. Antes de que se tomen acciones precipitadas, debemos tener soli-
dos datos de observaciones que demuestren que los recientes cambios en el clima difie-
ren sustancialmente de los cambios observados en el pasado y sobrepasan claramente
las variaciones normales causadas por los ciclos solares, corrientes ocednicas, cambios
en los pardmetros de la drbita de la Tierra y otros fendmenos naturales.

Nosotros, los abajo firmantes, estando cualificados en disciplinas cientificas relaciona-
das con el clima, desafiamos al UNFCCC y a los partidarios de la Conferencia sobre el
cambio Climatico de las Naciones Unidas a que produzcan EVIDENCIA OBSERVACIONAL
que soporte sus alegaciones sobre un peligroso calentamiento globaly otros cambios en
el clima causados por el hombre. Proyectar posibles futuros escenarios por medio de
modelos climaticos de ordenador no bien comprobados, no es sustituto aceptable para
los datos procedentes del mundo real obtenidos de una investigacion cientifica rigurosa
y no tendenciosa.

Especificamente desafiamos, a los partidarios de la hipétesis de un cambio climdtico pe-
ligroso causado por el hombre, a demostrar que:

1.- Las variaciones en el clima global de los ultimos cien arios estan significativamente
fuera del rango natural experimentado en las centurias precedentes.

2.- Las emisiones antropogénicas de diéxido de carbono y otros “gases de invernadero”
(GHG) estén teniendo un impacto peligroso en el clima global.

3.- Los modelos basados en ordenador replican correctamente el impacto de todos los
factores naturales que pueden de forma significativa influir en el clima.

4.- El nivel del mar estd elevandose de forma peligrosa a una tasa que se ha acelerado
con las emisiones de gases de efecto invernadero por el hombre, poniendo asi en
peligro a pequefias islas y comunidades costeras.

5.- La incidencia de la malaria se estd incrementando debido a los recientes cambios
climaticos.

6.- La sociedad humana y los sistemas naturales no se pueden adaptar a los previsibles
cambios climdticos, como lo han hecho en el pasado.

7.- El retroceso de los glaciares a nivel global y la fusién del hielo en las regiones pola-
res es inusual y relacionado con el incremento en las emisiones por el hombre de
gases de efecto invernadero.

8.- Los 0s0s polares y otra fauna salvaje del Artico y el Antdrtico, son incapaces de
adaptarse a los anticipados efectos de cambios de clima locales, independiente-
mente de las causas de tales cambios.

9.- Los huracanes, otros ciclones tropicales y sus asociados eventos climaticos extre-
mos se estan incrementando en severidad y frecuencia.

10.- Los datos registrados por las estaciones terrestres son un indicador confiable de las
tendencias de la temperatura superficial.

No es de la responsabilidad de los cientificos “realistas climaticos” demostrar que no estd
sucediendo un cambio climético antropogénico. Mas bien es a aquellos que proponen
que es asi'y promueven la asignacion de inversiones masivas para resolver el supuesto
“problema”, quienes tienen la obligacién de demostrar de forma convincente que el re-
ciente cambio climatico no es fundamentalmente de origen natural y, que si no hacemos
nada, un cambio catastrdfico se producira a continuacion. Hasta la fecha han fallado
completamente en hacer tal cosa.”

Sigue la firma de 141 expertos de todo el mundo. El texto original y los nombres con
sus titulos relevantes se pueden encontrar en:

http://www.copenhagenclimatechallenge.org/

Entre otros de los cientificos de primerisimo nivel de los que firman el documento,
estd nuestro ya conocido lan Plimer, Prof. Emérito de Ciencias de la Tierra de la Univer-
sidad de Melbourne, a quien cité en mi articulo y cuyo ultimo libro “Heaven + Earth,
The Missing Science” recomiendo vivamente, no solo a mis oponentes. También reco-
miendo un repaso cuidadoso a la lista que mencioné de 450 trabajos revisados por pa-
res, que soportan las tesis de que el cambio climético tiene poca o ninguna relacién
con el CO, de origen antropogénico y que se pueden bajar todos desde:

http://scienceandpublicpolicy.org/images/stories/papers/reprint/450_peer_revie-
wed_papers.pdf

Para terminar, en la misma linea del escrito al Sr. Ban Ki Moon antes mencionado y
para mantener el interés de nuestro colectivo sobre estos temas, reto a cualquiera de
los compafieros que conozca un solo trabajo cientifico que demuestre inequivoca-
mente alguno de los pretendidos efectos peligrosos globales del CO, antropogénico,
que lo exhiba.Y le reto, ademas, a un debate puiblico sobre ello.

Saludos cordiales.
Guillermo Gefaell.

Ubi dubium ibi libertas.

El debate sobre el articulo sobre el “Calentamiento global antropogénico” se ha trasladado a los foros de la pagina web, que pueden encontrarse en
http://www.ingenierosnavales.com/foros/verforo.asp?idforo=1
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SECTOR MARITIMO. COYUNTURA

El escenario sigue presentando un pobre de-
corado para los astilleros. Entre retrasos pac-
tados y cancelaciones, los buques entregados
en los diez primeros meses del afio suman un
30 % menos en toneladas de peso muerto
que lo que corresponderia si se hubieran
cumplido todos los contratos de construc-
cién. Unos han sido cancelados y otros, quiza
en mayor numero, han sido retrasados tras
pactar las condiciones con el astillero cons-
tructor. Si la situaciéon no mejora rapida-
mente, el “agujero” provocado en los asti-
lleros por las cancelaciones y los
deslizamientos de las fechas de entrega
puede alcanzar a final de afio un 40 % de
las tpm contractuales de 2009.

CONSTRUCCION NAVAL:
ESCENARIO OSCURO,
CAMBIOS DE ESTRATEGIA
Y DE POSICIONAMIENTO

Con una caida estimada de los precios del or-
den promedio de un 40 % (3), el valor de la
cartera no entregada, a precios de mercado
de hoy, habria descendido en unos 170.000
millones de délares (ver Tabla 1).

Si toda la cartera fuera renegociada a pre-
cios de hoy, los ingresos de los astilleros se
reducirian en una cantidad semejante, pero
los armadores como conjunto, verian dismi-
nuida la partida del activo de su balance en
esa misma cantidad, lo cual empeoraria su
situacion en una época en la que tendrian
necesidad de endeudarse (si pueden), no
para crecer, sino para intentar mantenerse
en el mercado. Si no puede renegociar el

crédito que habria obtenido para pagar el
buque, su situacién es ain peor y todo de-
penderé finalmente de la valoracion del ries-
go que en un sentido o en otro, pueda hacer
la entidad financiadora.

El caso de las cancelaciones es imposible de
analizar ya que las condiciones en las que
cada una se puede realizar son siempre diver-
sas y dependen del estado del avance de obra
del buque, o de los aprovisionamientos reali-
zados hasta ese momento. Sin embargo, en el
caso de que el buque en construccién sea
vendido de nuevo por el astillero a otro ar-
mador, el caso se empieza a parecer, para el
astillero, al anterior.

Tabla 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 93,6 262,4 153,6 219
Contratos (gt x 10¢) 29,9 344 77,8 73,5 67,5 166,1 90,5 11,9
Contratos (cgt x 10°9) 18,8 21 45,4 47 40 87,2 42,6 5.2
Inversion ($ x 109) 24,4 22,7 60 90,5 110,5 249,3 138 9,5
Inversién en ($ / tpm) 537,4 430 512 742 1.180 948 896 434
Inversién en ($ / gt) 816 659,9 7712 1.049 1.637 1.500 1.525 798
Inversién en ($ / cgt) 1.298 1.081 1.321,6 1.640,4 2.750 2.862 3.240 1.827
Variacion precio tpm** -20 % 19 % 45 % 49 % 2,00 % -5,00 % -48,00 %
Variacion precio cgt** =17 % 22 % 24 % 66 % -19,00 % 11,00 % —44,00 %
Entregas (tpm x 109) 45,6 49,5 55 61,4 70,3 80,5 89,1 94
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) 12,4 115,6 177,3 220,2 241 524,4 584 501,8
Cartera de pedidos (cgt x 10°) 47,7 47,7 70,9 93,4 103,4 188,2 189,2 158,5
Desguace (tpm x 10°) 283 28,7 27,1 10,6 58 54 13,4 259
Edad media. (n° de buques) 27 28,6 29,8 30,3 30,3 28,7
Precio desguace $/tpr (indicativo) 325/400 400/480 300/380 570/630 205/260 320/340
Buques amarrados (mill tpm) 2,82 0,88 0,94 1,71 32,16%**

tpr= ton. peso en rosca

(*) Fin de octubre 2009

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

(***) En octubre 2009, buques sin ocupacion.

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 %gi(g (anf; (Zaog%? (zs(::s fgcots)’
Petroleros
VLCC (300.000 tprm) 70/75  63/68  74/77 107/110 120/120 129/129 145/146 150/151 141/145 113/115 109/112 105/110
Suezmax (150000 tpm)  46/49  43/45  51/52  68/71  69/71  80/81  90/90  91/92  83/87  68/70  66/68  64/68
Aframax (110.000 tpm)  36/40  34/37  40/42  58/59  58/59  65/66  72/73  75/77  70/72  52/53  50/51  49/51
Panamax (70.000 tpm)  32/36  31/32  35/38  47/48  49/50  56/59  62/63  57/62  58/58  48/49  47/49  46/47
Handy (47.000 tpm) 26/30  26/27  31/32  40/40  43/43  47/47  52/53  47/48  46/46  37/37  36/37  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  61/65 58/60  56/60
Panamax (75000 tpm)  20/23  20/22  26/27  36/36  35/36  40/40  54/55  46/47  41/43  33/33  33/36  33/33
Handymax (51000tpm)  18/20 18/19  23/24 30/30  30/31  36/37  47/48  42/42  38/39  30/30  30/31  30/30
Handy (30.000 tpm) 1416 1415  18/22  23/27  25/28  28/31 3539  32/34  30/32  25/26  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
3.500 TEU 36/41 33/34 40/43  52/52  52/53  56/57  64/65  60/62  55/56  38/39  37/38  36/37
6.200 TEU 70/72  60/64  71/73  91/92  91/94 101/102 105/106 100/102 94/95  72/72  70/70  67/68
8.000 TEU - - - - - — 160/160 129/130 120/121 92/95 90/90  88/94
12.000 TEU 140/140 140/140 140/140
Gaseros
LNG (160.000 m?) 165 150  153/155 180/185 205/205 220/220 220/220 245/245 245/245 230/232 215/215 212/220
LPG (78.000 m?) 60 58 63  81/83  89/90 92/93  93/93 90/90  90/90  78/80  76/76  75/78
Ro-Ro
1.200-1.300 1919 18/19  22/22  33/33  33/33  38/39  47/48  42/43  42/43 4142 41/42  43/44
2.300-2.700 31/31  31/31 33/33  46/46  48/50  55/56  68/69  59/60  61/62  61/62 61/62  64/65

Antes de 2006, 135.000 m?

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

22 mano = promedio.

El armador puede, en ultimo caso, recibir
el buque y amarrarlo esperando tiempos
mejores, pero una operaciéon semejante es
imposible generalmente para el astillero,
cuando se queda sin contratos y por tanto
sin trabajo.

Los mercados de la construccién naval y los
de sus productos, los buques en su negocio
de transporte maritimo son completamen-
te distintos. Los entornos sociales, labora-
les y de cualquier otro tipo, que afectan en
ambos casos no tienen nada que ver, ni en
entidad ni en cantidad ni en repercusién,

por lo tanto, es dificil siempre salir de situa-
ciones de ese tipo, cuando se sale.

Ya empieza a haber empresas constructoras
que piensan, que si es verdad que no antes
del afio 2013 es muy dificil que se recupere el
mercado del trafico maritimo, y que, aln
siendo asi, el efecto real en el de la construc-
cién naval sera algo mas tarde, pueden dedi-
car alguno de sus astilleros a alguna actividad
alternativa.

Casi siempre, esta actividad alternativa suele
ser la de reparacién y mantenimiento: asi, nos

encontramos en estos momentos con que
STX Europe, la compafiia de capital mayorita-
rio coreano, (STX), que posee los astilleros que
antes pertenecieron al grupo noruego Aker
acaba de decidir que alguno de sus astilleros
se dediquen a reparaciones y mantenimiento.

El astillero de Fléro, en Noruega, especializa-
do en buques para el transporte de productos
quimicos, pasara a dedicarse a la reparacién y
mantenimiento de buques offshore.

Los astilleros en Finlandia y Francia, especiali-
zados en buques de crucero y ferries, también

Precios de Bugues de Segunda Mano: Petroleros Precios de Buques de Segunda Mano: Graneleros
i I-.I
g g a0
=2 = 75
Z 7 =
|\ S—
3y
w—=WLCC (5 afos)  =——Suermax (5 afos) Aframax (5 afos)  =———Panamax (5 afos)  ——Handy = Capuin {3 mhon) P |¢ hos) = Hondymax (7 efion) piaicin Lz d
Figura 1a Figura 1b
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Tabla 3. Cartera de pedidos. En cgt x 10°

fa Contratacién/  Cartera de Cartera Contrat.  Entregas
Contratacién Entregas 2007 2008 2009
g Entregas pedidos 06 M$ M$ M$
Corea del sur 16 12,8 0,12 42,9 64,4 67,4 53,6 153.900 3.600 31.600
Japon 0,1 7,4 0,01 23,7 30,3 32,2 25,2 67.400 200 16.400
China 2,7 11,5 0,23 26,6 52,4 60,9 55 138.300 5.200 19.500
Europa* 0,2 4,2 0,05 17,4 19,3 17,3 12 43.600 200 14.500
Mundo** 5.2 61,5 0,08 118,3 178,2 192 158,5 436.600 9.500 84.700
Carteras al final de cada ano, salvo 2009: final de octubre.
Carteras/contratos millones de $, 2009, final de octubre.
(*)Toda Europa.
(**) Total que incluye a los anteriores. Figura 4. Clasificacion por cartera
Fuente: Clarkson RS. . 6
Sube, Baja, Permanece. (Respecto al mes anterior). de Pedldos L 10
1 Corea del SCorea del Sur 53,6
Figura 2 2 RP China 55
3 Japén 25,2
o ; . . 4 Filipinas 2.8
Evolucién en la inversién en buques nuevos por tipos l - PE
(Graneles sélidos y liquidos) SHETEE '
6 Vietnam 1,7
250
7 Italia 1,6
8 India 14
i 9 Brasil 14
10 Turquia 1.3
- e 11 Taiwan 13
g 12 Noruega 0,9
= 100 - 13 Espania 09
14 Holanda 0,8
50 15 EEUU 0,7
15 Croacia 0,7
16 Polonia 0,5
198 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008  2009° - -
17 Finlandia 0,3
= OFff: = Por [ ] uE
18 Francia 0,3
19 Dinamarca 0,3
(*) Fin de octubre 2009. Fuente: Clarkson 20 Ucrania 0,04
(En miles de millones de US$)
++ Resto 5,5

Figura 3

Evolucién de la cartera de pedidos en la dltima década
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(*) Fin de octubre 2009
Fuente: ClarksonR S

12 1200

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

tratardn de introducirse en el mercado de bu-
ques offshore, buques articos y buques de
guerra, mientras uno de los tres astilleros fi-
neses, el de Helsinki, se dedicard a la repara-
cién y el mantenimiento de ferries y cruceros.

En el campo offshore, en el que el grupo tie-
ne ya una cartera de pedidos de 43 buques,
un aumento en la capacidad destinada a
este mercado, en el que tiene experiencia,
sera muy perjudicial para paises como Es-
paia, que tiene la mayor parte de la activi-
dad de los astilleros en el mismo campo.

Tampoco conviene olvidar que uno de los
mercados offshore que crece de manera
indiscutible es el de los buques especiali-
zados en la instalacion de aerogenerado-
res fuera de costa, buques cuyo precio
suele rondar los 100 M$ por unidad

INGENIERIANAVAL diciembre 2009



Figura 5. Comparacion flota

existente-cartera de pedidos por

tipos de buques

Tabla 6. Inversion naviera por paises de los armadores,

en miles de millones de US $
15 primeros + Espafa

Mill tpm, salvo indicacién distinta

Petroleros y productos, (incl. quimicos)

Flota 434,4
Cartera 134,8
Graneleros

Flota 450
Cartera 276,4
LNG (Mill. de m3)

Flota 46,5
Cartera 7,8
LPG (Mill. de m3)

Flota 18,5
Cartera 2,6
Portacontenedores. (mill de teu)

Flota 12,8
Cartera 51
Carga general

Flota 11,4
Cartera 1,4
Frigorificos (mill de pies?)

Flota 306
Cartera 10,5
Multipropésitos. M teu

Flota 1,2
Cartera 0,4
Ro Ro

Flota 7,8
Cartera 1,25
Ferries (M gt)

Flota 13,9
Cartera 0,8
Offshore* 1.000 gt

Flota 12,04
Cartera 3,01
Cruceros, mil camas

Flota 394
Cartera 56
FPSO

Cartera 1,5
Otros

Cartera 1,03

(*) 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 octubre 2009.

(reciente contrato de 1+2 buques por la
empresa alemana RWE a los astilleros
coreanos de Daewoo). Mercado en el que
Espafia deberia tener o hacerse con la
tecnologia necesaria para complementar
su fuerte posicion en el sector energético
de la aerogeneracion.

La inmersién en reparaciones obedece a una
vieja costumbre, muchas veces repetida y no
por ello acertada. El resultado suele ser que
con la entrada de astilleros de nuevas cons-
trucciones en la actividad de reparaciones, en
un momento en el que el segmento de las re-

INGENIERIANAVAL diciembre 2009

Pais Valor de cartera de pedidos Inversién 2008 Inversion 2009*
Grecia 54,4 17 0,5
Alemania 55,7 15,8 0,6
japén 31 6,7 0,1
China 34,2 11,4 3,4
Noruega 25,1 51 0
EEUU 18,1 5,1 0,1
Corea 19,8 6,3 0,3
Italia 15,3 4,6 0,1
Dinamarca 13,7 7,5 0
Turquia 11,3 43 0
Francia 8,7 1,1 0
Taiwan 10,8 1.7 0,2
Israel 6,8 2,3 0
Singapur 7,8 2.2 0,2
Emiratos A.U 6,3 2,8 0
Espana 4.8 08 0
MUNDO 436,6 256,8 9,5

Fuente: Clarkson
Valores 2009
Fin octubre

paraciones presenta una buena situacién de-
bido al "boom” habido, pero estd entrando en
decrecimiento por el estancamiento “post
boom” del tréfico, y la reduccién de gasto de
los armadores, se desequilibra sensiblemente
el mercado debido a exceso de oferta de re-
paraciones, caen los precios, y la actividad en-
tra en crisis.

Hay que anadir que, en términos genera-
les, la nueva construccién y la reparacion
naval no son miscibles, no tienen las mis-
mas caracteristicas ni en sus procesos, ni
en sus plantillas, salvo en el caso de las
grandes transformaciones de buques, que
funcionan con una filosofia mezcla de
nuevas construcciones y

reparaciones.

Seglin estos analistas, la demanda de crudo
de los paises asiaticos para el afio 2010 cre-
cerd casi 900.000 barriles/dia, lo cual es un
avance sustancial con relacién a la esperada
caida de 370.000 barriles/dia que ya muy
previsiblemente va a cerrar el afio 2009, pese
a que China creci6 algo en su consumo res-
pecto al de 2008.

Aunque su impacto puede ser relativamente
pequefio, conviene tener presente que la
“suspension de pagos” de Dubai, que ha para-
lizado la construccién del llamado: “Palm Is-
lands”, esa extensién ganada al mar en forma
de palmera en la que estdan completamente
enredadas importantes compafifas construc-

Figura 4

Trafico maritimo: Exceso

Relacién: Precio 2° mano 5 afios / Precio nn.cc.

de oferta, caida de acti-
vos, reestructuraciones

150

Con la llegada del invier- o

no en el hemisferio norte 110
y lo que parecen indicios
de timida recuperacion 90
en algunos de los paises
occidentales, es posible, 70
segun algunos analistas,
que la demanda de pe- 50

tréleo crudo se recupere,

anadiendo este signo po-

sitivo al mantenido creci-
miento de algunas eco-
nomias asiaticas.

Precios a final de cada afio.
(*)Fin de octubre 2009
Fuente: Elab. Propia
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Flete de Petroleros a 12 meses

Flete de Petroleros a 36 meses
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Fletes de Graneleros a 12 meses

Fletes de Graneleros a 36 meses
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Fuente: Fearnleys y elab. propia

toras de Japdn, Corea del Sur, Australia y algu-
nos otros paises, e instituciones financieras
de todo el mundo. El “salvamento” que Dubai
espera de otro Emirato de los siete que com-
ponen los EAU, y que es Abu-Dhabi, no pare-
ce que se vaya a realizar en un paquete niala
velocidad que los afectados esperan. Aunque
Dubdi solo produce aproximadamente un
2 % del petréleo de los 7 Emiratos, y la situa-
cién no deberia afectar a las exportaciones
del conjunto, la crisis financiera si podria te-
ner efectos negativos en las Bolsas de todo el
mundo, lo cual no es una buena noticia cuan-
do se persigue la salida global de una crisis
muy profunda.

La Agencia Internacional de la Energia cifra
el aumento de la demanda global de crudo
para 2010 en 1,3 millones de barriles/dia, de
la que la parte que no corresponde a la
aportacion asidtica antes citada, se debe a
los paises desarrollados que empiezan a in-
vertir las caidas experimentadas durante la
profunda crisis. Como se sabe, no todos los
paises del drea desarrollada han invertido
aun la tendencia, como es el caso de Espafia.
En cualquier caso, la AIE hace notar que la
demanda de los paises del tercer mundo si-
gue siendo débil.

Por un lado, la OPEP no se ha planteado ain
ninglin aumento de produccién, mientras que
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Fuente: Fearnleys y elab. propia

por otro, las reservas de crudo en el mundo, y
especialmente en los paises desarrollados, es-
tan por debajo de lo usual, cuando ademas es
en visperas del invierno cuando estas reservas
se suelen reponer.

A primeros de diciembre, el crudo alcanza-
ba un precio de casi 75 $/barril, tras subi-
das casi ininterrumpidas desde primeros
de afo, que en cualquier caso no llegaban
a aceleraciones como las que a primeros
de 2007, llevaron el precio del barril desde
75 $ a sobrepasar los 130 $ en un afio.

Con estos precios, acompaiados de una
acompasada subida de los del gas natural,
pareceria no aventurado suponer que los
problemas de exceso de oferta que estén
sufriendo los armadores y operadores de
buques de apoyo offshore se iban a evapo-
rar o al menos a mitigar. Hay que tener en
cuenta que a primeros de noviembre, los
fletes de buques de apoyo offshore habian
caido hasta cifras de unos 5.000 $/dia
para los PSV,y de 8.000 $/dia en el caso de
los “anchor handlers”, cuando un afio an-
tes, esas cifras estaban respectivamente
en 30.000 y 80.000 $/dia.

En octubre de este afio 2009, se habian en-
tregado por parte de los astilleros 270 bu-
ques de apoyo, y quedaba una cartera de

pedidos de 747 buques, cantidades que
pueden verse en la Tabla 5 medidas en gt.

Tal situacién y las previsiones de mercado,
han llevado a armadores de estos buques a
dilatar su decisién de ejercer opciones que
tenfan comprometidas con los astillero, a
pactar retrasos en entregas y ocasionalmen-
te, a cancelar algunos contratos.

En el caso de que el precio del petréleo no
decaiga y se den las condiciones para que
el crecimiento se re-instaure de una ma-
nera mas generalizada, las previsiones de
un desequilibrio entre oferta y demanda
que auguraban todavia dos afios mas de
penuria en el segmento de buques de apo-
yo, podrian mejorar.

Con relacién al transporte de petréleo crudo
y de sus productos, y pese a lo dicho al princi-
pio de este apartado con relacién al cambio
de tendencia, hay que contar con que a fina-
les de octubre, la cartera de pedidos de petro-
leros era aiin de un 31 % de la flota existente
en toneladas de peso muerto, y que entre el
ultimo trimestre de 2009 y todo el afio 2010
se produciran contractualmente entregas por
60 millones de tpm.

El exceso afecta a todas las categorias de pe-
troleros, incluyendo a aquellos destinados al
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transporte de productos limpios. Aunque los
fletes, tanto spot como time charter se coti-
zaban para los crudos aproximadamente al
doble de los cifras mas bajas del afio, estaban
también en la mitad de los niveles mejores de
este mismo afio, en practicamente todos los
traficos.

En el caso de los productos limpios, las dife-
rencias con los niveles extremos del afio no
eran tan acusadas, estando mas cerca de los
altos que de los mas bajos. Con relacién a lo
que cabe esperar de los desguaces hasta fina-
les de 2010, las toneladas que se espera desa-
parezcan del mercado son cifradas en unos
44 millones, (Clarkson).

En el caso de los bulkcarriers, los mas afec-
tados han sido los fletes spot, que no han
representado una mayoria. Los traficos de
minerales en noviembre entre Brasil y
Australia con China, por citar los mas im-
portantes, se han mantenido mas cerca de
los niveles mas altos del afio que de los
mas bajos.

En el caso de los Capesize, con minimos del
orden de 12.000 $/dfa y méximos ocasiona-
les de 110.000 $/dia, la cotizacién a finales
de noviembre estaba en alrededor de 90.000
$/dia. En los segmentos de los tipos Panamaz
y Hanysize, la situacién se ha extremado me-
nos, moviéndose cerca de los maximos del
afo, (en cualquier caso, lejos de los niveles de
afios pasados), que se movian alrededor de
los 40.000 a 30.000 $/dfa, mientras los mini-
mos en ningln caso han llegado en todo el
afio a sobrepasar los 10.000 $/dia.

Estas situaciones, no tan malas como las
de otros tipos de tréficos y de buques se
han justificado de manera fundamental
por China, que ha mantenido su demanda
de graneles secos, especialmente mineral
de hierro y carbén, ha-

biendo incrementado su

2010. El motor serd China, para la que el ADB
prevé un crecimiento del 8,9 % en 2010.

Las cifras de crecimiento de China se deben
especialmente a las medidas del Gobierno
para estimular la demanda interna, a pesar de
que la caida de las exportaciones, debidos a la
desplome de la demanda de bienes de consu-
mo por parte del exterior, significativamente
Europa y EEUU, alcanzé un 23 % en agosto,
en comparacién con similares fechas del afio
anterior.

Esto explica el mantenimiento relativo de
los traficos de graneles, directamente re-
lacionados con la importacion de materias
primas, como ya se ha dicho con anteriori-
dad, y el acusado descenso del trafico de
contenedores, directamente coherente
con la caida del consumo en los paises
destino de las exportaciones chinas.

Escenas como las que se pueden ver en luga-
res como los alrededores del puerto de Singa-
pur, en el que el nimero de buques portacon-
tenedores fondeados en espera de tener
ocupacion es enorme, se multiplican en todo
el mundo. Sin embargo, la esperanza de que
se vaya produciendo un despegue en la re-
solucién de la crisis econémica mundial
esta haciendo que la mayoria de los arma-
dores de buques portacontenedores atin
no entregados, y muy especialmente de
los de mayor tamaiio, prefieran tratar con
los astilleros constructores de dilatar los
plazos de entrega antes que tramitar la
cancelacion. Parece que en el caso de can-
celacién, hay muchos otros armadores
dispuestos a negociar la compra de esos
buques a precios acordes con la situacion
del mercado actualmente, y esto impulsa
a los primitivos armadores a re-negociar
con los astilleros precios y plazos de en-
trega. Nétese que, como se puede ver en la

Figura 6

tabla 2, que los buques portacontenedores
grandes, por encima de 6.000 teu, han des-
cendido en precio desde el afio 2007, entre
un 35y un 45 %. Esto quiere decir que el va-
lor actual de un activo como pueda ser uno
de esos buques esté en esos porcentajes por
debajo del precio con el que el armador con-
traté con el astillero, y que el astillero sabe
que si el buque se cancela, tendrd que inten-
tar venderlo a esos nuevos precios. Todo lo
cual afade dificultades financieras a cual-
quier tipo de arreglo que se pueda intentar
por ambas partes, pero seguramente, los ar-
madores se querran resistir a dar paso a otros
competidores si cancelan. Al mismo tiempo
este armador sabe que si no hace nada y reci-
be el buque al precio contratado, esto reper-
cutird negativamente en su balance y le su-
pondria unos costes de capital seguramente
inabordables en las condiciones del mercado
de fletes que prevalecen en estos momentos.
Y se agravaria ain mas si no tiene flete y tie-
ne que amarrar el buque. Por lo tanto, segura-
mente tratard de llegar a un acuerdo para re-
negociar la entrega con el astillero, que por
otra parte lo tiene tan complicado o mas que
el armador, por muchas razones que ya se
han expuesto.

Las grandes compariias de buques portacon-
tenedores han revelado pérdidas al final del
primer semestre de 2009 que se acercan des-
de los 1.000 MS$ en el caso de Maerks, lider
del mercado, hasta los 143 millones para
Evergreen, dentro de los 11 primeros trans-
portistas, (fuente LSE). Cuando préacticamen-
te todos habian dado resultados positivos en
el mismo periodo de 2008.

El panorama no es mejor para otros tipos de
buques, y los armadores en todo el mundo han
empezado a tomar medidas para reestructurar
sus flotas y sus actividades: intentos de des-
guazar los buques mas viejos, retrasar la recep-

cién de los nuevos buques

contratados, amarrar inacti-

produccién de acero du-
rante el primer semestre

Evolucién de la relacién: Contratos / Entregas (CGT)

vos algunas unidades, o
cancelar contratos de nue-

de 2009 en un 12,6 % la
del mismo periodo de
2008, para alcanzar una
produccién de 50 millones 4
de toneladas.

Las dltimas predicciones
del Banco Asidtico de De-
sarrollo (ADB) adelantan
que la recuperacion del
crecimiento de los paises

vas construcciones. Esperan
asi, aliviar la fuerte presion
que sufren debido al exceso
de oferta de transporte.

Segun Clarkson, las entre-
gas han caido del orden de
un 30 % en lo que va de
afo, respecto a las que ca-
bia esperar de acuerdo con
las fechas contractuales de

asidticos serd en 2010 ma-
yor que la prevista. Las ci-
fras dadas por el ADB fijan 0
un crecimiento econémico

Se— Corea

w=Japén  ===China Alemania s talia

los contratos, de 160 m
tpm a 94 m a final de octu-
bre. Este deslizamiento
continuard en 2010, con

del conjunto de Asia para el
afo en curso, de un 3,9 %,
augurando un 6,4 % para

(*) Octubre 2009
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Fuente: Clarkson y elab. Propia

todos los problemas finan-
cieros asociados, caida del
valor de los activos, etc.
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de septiembre en un acto privado el buque ferry Passid per

Formentera, construido para Balearia. Este buque, es el segundo
de los cuatros barcos que el astillero estd construyendo para la na-
viera balear.

El astillero vigués Hijos de J. Barreras entregd el pasado mes

Su construccidn ha supuesto una inversién de 42 millones de euros y
el astillero vigués, asi como la industria auxiliar de la ciudad, emplea-
ron 1.400.000 de horas de trabajo en ejecutarla. El Passid per For-
mentera forma parte de la nueva serie de buques que Balearia ha en-
cargado al astillero vigués, el primero de los cuales, el Martin i Soler,
estd operando a pleno rendimiento desde el pasado mes de enero. Al
igual que éste, y que los dos pendientes de entrega, el Passié per For-
mentera, que es el de menor tamario de su serie, se adapta perfecta-
mente a las caracteristicas de los diferentes puertos y tréficos.

Passi6 per Formentera es el lema turistico de la menor de las Islas Ba-
leares. El buque ha sido concebido y disefiado para optimizar las in-
fraestructuras portuarias de la isla y atender los traficos entre For-
mentera e Ibiza y entre Formentera y la Peninsula. El proyecto del
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FERRY
PAssIO PER FORMENTERA
DE BALEARIA

buque fue desarrollado a través de un programa de |+D+i entre las
oficinas técnicas del astillero Barreras y Balearia.

El nuevo ferry dispone de seis cubiertas, dos de las cuales estan des-
tinadas a la carga; tiene 101 m de eslora 'y 17 m de manga, con una
capacidad para 800 personas, incluyendo tripulacién y pasaje. De for-
ma combinada, puede albergar 80 automdviles y ocho camiones-
trailers. Ademas, su sistema modular de bodega permite disponer de
hasta 304 metros lineales para trailers o 540 metros lineales para tu-
rismos. Al disponer de rampas en popa y en proa, las operaciones de
carga de la bodega se realizan con comodidad y rapidez.

Como en los restantes buques de la serie, se ha optimizado el gasto
energético. La propulsién ha sido resuelta con dos motores principa-
les de 4.500 kW cada uno, 9.000 en total, lo que permite al buque
desarrollar una velocidad de servicio de 20,5 nudos. Estos motores,
del mas elevado concepto tecnoldgico, han sido suministrados por el
fabricante noruego Bergen. Con todo ello, el nivel de emisiones se ha
minimizado y se sitda muy por debajo de las exigencias de la norma-
tiva medioambiental.

Para los accesos, se han dispuesto ascensores y rampa mecanica; ello
permitird un acceso cémodo y rapido para los pasajeros desde la bo-
dega o desde el nivel de muelle a las salas de pasaje.

Caracteristicas técnicas:

Armador Eurolineas Maritimas, S.A. (Balearia)
Constructor H.J. Barreras, S.A.

Numero de construccion 1.663

Eslora total (con apéndices) 101,00 m

Eslora entre perpendiculares 86,60 m

Manga de trazado 17,00 m

Puntal a la cubierta N° 3 (principal) 6,00 m

Puntal a la cubierta N° 4 (superior) 11,50 m
Numero de cubiertas 6

Calado maximo 430m

Peso muerto 890 t
Potencia propulsora 9.000 kW
Numero de hélices propulsoras 2
Revoluciones de la hélice 243,5 rpm
Velocidad en servicio 20,50 nudos
Autonomia en servicio 2.200 millas

Méxima capacidad (tripul.+pasaje) 800 personas

N° de cubiertas de superestructura 3

N° de cubiertas de carga 1+ 1 cardeck
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Capacidades:

Maxima capacidad de carga con turismos y trailers

Capacidad de turismos 380 ml
130 ml (ancho 2,90 m)

Capacidad de trailers

Maxima capacidad de trailers de 16,5 m

Capacidad de trailers
Maxima capacidad de turismos

304 ml (ancho 2,90 m)

Capacidad de turismos 540 ml
Capacidad de combustible (Fuel-oil) 225 m3
Capacidad de combustible (Diesel-oil) 46 m?
Capacidad de aceite de lubricacién 34 m?
Capacidad de agua dulce 42 m?
Capacidad de agua de lastre 511 m3

El buque, con todo su equipo y maquinaria, estd construido de
acuerdo a los reglamentos y bajo la vigilancia especial del Bureau Ve-
ritas, con el fin de alcanzar la cota:

Class 1 ® Hull ® Mach Ro-Ro passenger ship, unrestricted navigation,
AUT-UMS, AUT-PORT, INWATER SURVEY.

Equipo de carga
El equipo suministrado por SP Consultores y Servicios consta de:

— Rampa/puerta de popa.

— Pasarelas de popa para embarque de pasajeros (DOS).

— Elementos para la puerta de proa en dos secciones.

— Rampa/puerta de proa.

— Cubierta mévil (Cardeck).

— Puertas/rampas de costado para embarque de pasajeros (CUATRO).
— Puertas de costado para embarque de pasaje (DOS).

— Equipo electro-hidraulico.

El equipo se ha proyectado en las siguientes condiciones extremas:
+ Asiento: hasta un maximo de + 1,5 grados
« Escora: hasta un maximo de 3 grados.

Los tiempos de maniobra establecidos en esta especificacién son vé-
lidos a una temperatura ambiente de 25 ° C, aunque los equipos es-
tan disefiados para funcionar entre 0° Cy + 32 ° C.

Los elementos suministrados que se incorporan a la estructura del
buque estan disefiados para soportar Uinicamente las cargas impues-
tas por los propios equipos.

Los elementos electro - hidrdulicos se sitian a una altura superior a
450 mm sobre cubierta.

La maniobra de emergencia se realiza mediante una central hidrauli-
ca portatil, de accionamiento eléctrico, que se suministra con man-
gueras para su conexion al circuito a través de enchufes répidos trin-
cas. Dada la limitada capacidad de su tanque, durante la ejecucién de
esta maniobra de emergencia es necesario controlar su nivel, rellena-
do o vacidndolo.

Se ha dispuesto de una puerta/rampa en popa embisagrada a la Cu-
bierta 2, para el servicio entre muelle y buque, de dimensiones apro-
ximadas de 10,4 m de largo por 8 m de ancho, disefiada para el paso
simultaneo de dos vehiculos de 16,5 m de longitud. Las rampillas ex-
tremas tienen unas dimensiones de 2,5 por 9,935. El peso de la ram-
pa, incluyendo accesorios y elementos de los circuitos es de 35 t
aproximadamente.

18 1.206

La rampa consta de una seccién principal y rampillas adicionales en
sus dos extremos para realizar la transicién con el muelle, y con la cu-
bierta del buque. La rampa funciona con una inclinacién maxima de
+ 8° sobre/bajo la horizontal. La anchura de paso libre esde 9 m, y la
altura de 4,5 m con todas las inclinaciones de la rampa.

La estructura de la rampa estd constituida por un techo plano con
construccidn abierta por la parte inferior, reforzada con vigas de alma
y platabanda, angulares o el tipo de laminados que se necesiten para
soportar las cargas especificadas

Las rampillas estan provistas de redondos en su extremo libre para
asegurar su deslizamiento sobre los elementos del muelle. Sobre la
superficie de rodadura de las rampas se dispone un tratamiento de
pintura antideslizante del tipo epoxy, aplicado sobre una trama de
llantas de acero.

La apertura y cierre de la rampa se efectda por dos cilindros hi-
draulicos situados en los laterales, entre la rampa y la estructura
del buque. Se han montado dos cilindros empujadores para ayudar
en el despegue (en la apertura) y amortiguar el cierre. El tiempo
necesario para abrir o cerrar completamente la rampa, excluyendo
trincado o destrincado, es de aprox. cuatro minutos. La rampa dis-
pone de retenidas de cable laterales, para mantenerla abierta en
montaje o reparacién, soportando un peso de 10 t en cualquier
punto de su superficie. En posicién de cerrada, la rampa queda
trincada por medio de dispositivos hidraulicos que la fijan fuerte-
mente contra el marco en el buque. Mediante junta de goma mon-
tada en el marco del buque, que hace compresién contra la super-
ficie de la rampa, en su contorno y en su linea central. Se dispone
un sistema de barandillas abatibles.
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La rampa se maniobra desde un panel de mando, instalado en posi-
cién adecuada para controlar de forma cémoda los movimientos.

En las proximidades de la rampa se disponen una ldmpara giratoria y
una bocina, que estadn en funcionamiento cuando la rampa esta en
movimiento.

También se disponen finales de carrera para transmitir al puente las
posiciones de la rampa y sus trincas, seglin la Regla SOLAS 23-2.

Se han dispuesto dos pasarelas para el acceso de pasajeros por
popa, embisagradas a la Cubierta 2, una a cada lado de la rampa de
popa. Cada pasarela dispone de una seccién principal que cierra de
manera estanca el marco en popa y una segunda seccién desplegable
que apoya sobre el muelle. No disponen de rampillas de conexién al
muelle.

La rampa tiene las siguientes dimensiones: 6 m de longitud, 2 m de
altura al dintel superior y 1,5 m de paso libre. La apertura y cierre de
las pasarelas se realiza mediante un chigre eléctrico.

En su posicién de trabajo, la rampa puede soportar el trénsito de pa-
sajeros. El peso de las pasarelas, incluyendo accesorios y elementos
de los circuitos es de 3 t, aproximadamente. La estructura de las pa-
sarelas esta constituida por un techo plano con construccién abierta
por la parte inferior, reforzada con vigas de alma y platabanda, angu-
lares o el tipo de laminados que se necesiten para soportar las cargas
especificadas. Sobre la superficie de las pasarelas se dispone chapa
lagrimada, para evitar que los pasajeros resbalen. Se dispone un siste-
ma de barandillas abatibles, formada por tinteros y cables.

El tiempo necesario para abrir o cerrar completamente cada pasarela,
excluyendo trincado o destrincado, es de aproximadamente un mi-
nuto. En posicién de cerrada, cada pasarela queda trincada por medio
de dispositivos hidraulicos que la fijan fuertemente contra el marco
en el buque.

La estanqueidad se consigue mediante una junta de goma montada
en el marco del buque, que hace compresién contra la superficie de la
pasarela, en su contorno.

Cada pasarela se maniobra desde un panel de mandos situado en su
proximidad, en una posicién adecuada para controlar los movimien-
tos. En las proximidades de cada pasarela, se han dispuesto una ldm-
para giratoria y una bocina, que estan en funcionamiento cuando la
pasarela estd en movimiento.

La puerta de proa, que forma parte del cuerpo de proa del buque,
estd dividida en dos secciones, con una junta intermedia en la linea
central, cada seccién estd unida en su lateral al casco mediante bra-
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zos-bisagra que aseguran el desplazamiento paralelo de la puerta en
su movimiento de apertura o cierre.

Las dimensiones de 16 m de largo y 3,5 m de ancho, para el acceso
de vehiculos a la cubierta n° 2, disefiada para el paso de un vehiculo
de 16,5 m de longitud.

La puerta estd proyectada para facilitar el paso cuando la rampa de
proa esté operativa asegurando los siguientes valores: anchura de
paso libre: 4,2 m; altura de paso libre: 4,5 m con todas las inclinacio-
nes de la rampa.

El peso de los elementos de maniobra y trincado de la puerta, inclu-
yendo accesorios y elementos de los circuitos, es de 25 t aproxima-
damente.

La maniobra se lleva a cabo mediante cilindros hidraulicos que em-
pujan las secciones de la puerta hacia el exterior en un movimiento
paralelo. En posicién de cerrada, la puerta queda trincada por medio
de dispositivos hidraulicos que la fijan fuertemente contra el marco
en el buque. Se presta especial atencién a la unién central entre las
dos secciones, donde se disponen guias-cufia para llevar las piezas a
su posicién de cierre. Mediante una junta de goma montada en la
puerta, que hace compresidn contra la superficie de contorno del bu-
que, y sobre la otra seccién (en la junta central), se ha conseguido la
estanqueidad. La zona de contacto es de acero inoxidable.

La puerta se maniobra desde un panel de mando, situado en su pro-
ximidad en una posicién adecuada para controlar de forma cémoda
los movimientos. Un dispositivo de seguridad impide la maniobra de
la rampa de proa hasta que la puerta no esté completamente abier-
ta. El tiempo necesario para abrir o cerrar completamente la puerta,
excluyendo trincado o destrincado, es de un minuto aproximada-
mente.

En las proximidades de la puerta se disponen una ldmpara giratoria
y una bocina, que estan en funcionamiento cuando la rampa esté en
movimiento. También se disponen finales de carrera para transmitir
al puente las posiciones de la rampa y sus trincas, segun la Regla
SOLAS 23-2.

Entre la cubierta superior n°2 y la n° 4, entre las cuadernas 9 y 65, se
ha dispuesto una cubierta mévil (cardeck) (cubierta 3) de 442 m?,
para el transporte de turismos de 2 toneladas de peso total y cargas
uniformes de 250 kg/m? (carga de referencia, no sujeta a mayoracién
por aceleraciones). Estd formada por dos mddulos izables, sobre los
que se pueden estibar automdviles. Ambos mdédulos actian como
rampas para el acceso de los vehiculos, siendo capaces de izarse final-
mente con los vehiculos estibados sobre ellos. Alternativamente, es-
tos mddulos permanecen estibados en la parte inferior de la Cubier-
ta 4, de forma que los camiones circulan por debajo de ellos. Ambos
maodulos tienen las siguientes dimensiones: 20,5 x 10,7 m.

El peso de la cubierta mévil, incluyendo accesorios y elementos de
los circuitos es de 57 t, aproximadamente. Los médulos estén consti-
tuidos por una cubierta de chapa reforzada por vigas armadas o lami-
nadas. La altura de los refuerzos no supera los 300 mm, incluyendo
tolerancias y deformaciones quedando en su interior los rociadores
del sistema contra incendios y las pantallas del alumbrado.

Los mddulos se desplazan verticalmente por medio de cilindros hi-
drdulicos y aparejos de cable, situados en el interior de los mddulos,
o en el costado, entre buldrcamas.

La situacién vendré fijada por la disponibilidad de espacio en la es-

tructura del buque.
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Se ha previsto que los elementos de maniobra de los dos mddulos
vayan situados en el interior de la estructura, quedando pendiente la
comprobacidn de la altura libre disponible con las estructuras del bu-
que y mddulo. Durante el movimiento de elevacién, van guiados en
los laterales. Los dos mdédulos pueden izarse cargados con automaévi-
les. Una vez alcanzada la posicion de trabajo, quedan apoyados en los
costados y/o colgados de suspensiones intermedias. Los mddulos
también trabajan como rampas, y disponen de un segundo aparejo
para, ademas de elevarse en paralelo, poder inclinarse hacia un extre-
mo hasta apoyar en la Cubierta 2. El tiempo necesario para realizar el
desplazamiento de cada mddulo, excluyendo trincado o destrincado,
es de un minuto aproximadamente. Los mddulos quedan trincados
en su posicién alta mediante trincas hidrdulicas que acttian sobre el
carro de maniobra

En posicién de trabajo la altura Util bajo la cubierta mévil es de 2,35
m, y sobre la cubierta mévil 2,2 m. La altura libre bajo el cardeck es-
tibado es de 4,5 m.

Los mddulos se maniobran desde un panel de mandos situado en
su proximidad, en una posicién adecuada para controlar los movi-
mientos.

En las proximidades de los médulos, se disponen una ldmpara girato-
ria y una bocina, que estén en funcionamiento cuando los mdédulos
estdn en movimiento.

Bajo los médulos de la cubierta mdvil es susceptible de instalarse un
circuito de tuberfas con rociadores, conectado al sistema de extin-
cién del buque, del que recibe agua a presion. Para alumbrar el espa-
cio que se crea bajo los cardecks, se han instalado pantallas estancas
fluorescentes, que se fijan a la parte inferior del médulo, sin sobresa-
lir de su estructura. Se alimentan desde la red del buque.

Sobre la superficie de rodadura de las rampas se dispone un trata-
miento de pintura antideslizante del tipo epoxy.

Se han instalado cuatro puertas/rampas de costado para el embar-
que de pasaje, sobre la Cubierta 2, en la zona de popa del buque (dos
cada costado).

Las tres puertas/rampa situadas en el costado de babor, en la zona de
proa y a babor y en el costado de estribor tienen las siguientes di-
mensiones:

— Longitud total: 2,7 m

—Altura hasta dintel superior: 2 m

—Anchura libre: 1,25 m

La puerta / rampa de popa a estribor time 2,7 m de longitud total,
2 m de altura hasta el dintel superior y 1 m aproximadamente de
anchura libre.

En su posicién de trabajo, pueden soportar el transito de pasajeros. El
peso total de cada rampa, incluyendo accesorios y elementos de los
circuitos es aproximadamente de 1,8 t.

La estructura de cada rampa esta constituida por un techo plano con
construccién abierta por la parte inferior, reforzada con vigas de alma
y platabanda, angulares o el tipo de laminados que se necesiten para
soportar las cargas especificadas. Sobre la superficie de las rampas se
dispone chapa lagrimada, para evitar que los pasajeros resbalen.

La apertura y cierre de cada rampa se efectta por dos cilindros hi-
dréulicos situados en los laterales, entre la rampa y la estructura del
buque. El aceite a presién se suministra desde una central hidrdulica
de una bomba.
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El tiempo necesario para abrir o cerrar completamente cada rampa,
excluyendo trincado o destrincado, es de aproximadamente de 45
segundos. En posicién de cerrada, la rampa queda trincada por medio
de dispositivos hidraulicos que la fijan fuertemente contra el marco
en el buque. La estanqueidad se ha logrado mediante junta de goma
montada en el marco del buque, que hace compresién contra la su-
perficie de la rampa, en su contorno y en su linea central. Se dispone
sobre cada rampa un sistema de barandillas abatibles.

Las rampas se maniobran desde un panel de mandos, situado en su
proximidad, en una posicién adecuada para controlar los movi-
mientos.

Se disponen seguridades para evitar falsas maniobras. En caso de fa-
llo de la central hidrdulica, las operaciones pueden realizarse con una
bomba manual.

Se disponen finales de carrera para dar las sefiales que corresponde a
las situaciones de puerta/rampa cerrada y trincada, y puerta/rampa
abierta.

Las dos puertas para el embarque de pasajeros, de apertura hacia
el exterior y paralela al casco se localizan sobre la Cubierta 4, en la
zona de popa del buque, una a cada costado. Tienen las siguientes di-
mensiones:

—Altura hasta dintel superior: 2 m.

—Anchura libre: 1,2 m.

El peso total de cada puerta, con marco, accesorios mecdnicos e hi-
drdulicos, y junta de estanqueidad es aproximadamente de 2 t. La es-
tructura de la puerta estd constituida por una plancha reforzada por
el interior con vigas de alma y platabanda y angulares. En posicién de
cerrada queda a pafio con el forro.

La apertura y cierre de la puerta se efecttia por un cilindro hidraulico
de doble efecto, actuando horizontalmente entre la estructura del
buque y la puerta. Mediante un brazo embisagrado en un extremo al
casco y en el otro al centro de la puerta, la puerta se desplaza parale-
la al casco. El aceite a presién se suministra desde una central hidrdu-
lica de una bomba.

El tiempo necesario para abrir o cerrar completamente la puerta, ex-
cluyendo trincado o destrincado, es de aproximadamente 45 segun-
dos. En posicién de cerrada, la puerta queda trincada por medio de
cufias de accionamiento hidrdulico. En posicién de cerrada, las puer-
tas cierran de forma estanca el hueco del forro, mediante una junta
de goma montada en la puerta que se comprime sobre una pletina
de acero soldada al marco.

Las puertas se maniobran desde un panel de mandos, situado en su
proximidad, en una posicién adecuada para controlar los movimien-
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tos. Se disponen seguridades para evitar falsas maniobras. En caso de
fallo de la central hidraulica, las operaciones pueden realizarse con
una bomba manual.

Se disponen finales de carrera para dar las sefiales que corresponde a
las situaciones de puerta cerrada y trincada y puerta abierta.

La configuracién del sistema hidraulico estd formada por dos cen-
trales hidraulicas dobles o triples una a proa y otra a popa, desde la
que se alimentan los equipos de la central de popa para la
puerta/rampa de popa y para los cardecks; y de la central de proa
para la puerta de proa en dos secciones y para la puerta/rampa de
proa. Se suministra una central hidrdulica simple para el servicio de
cada una de las puertas de embarque de pasaje. Ademds se suminis-
tra una central eléctrica portatil, para emergencia.

El dimensionamiento de las bombas se ha hecho para alcanzar los
tiempos de maniobra especificados mediante el trabajo de una de
ellas, quedando la otra como reserva. Se suministran dos centrales hi-
drdulicas dobles o triples. La potencia instalada de la central con dos
bombas es de 70 kW cada una, y la potencias instalada para la cen-
tras con tres bombas es de 50 kW cada una.

Cada central estd formada por un tanque de aceite de la capacidad

adecuada, sobre el que se montan los elementos de presién y control

necesarios, entre otros:

— Dos grupos motobomba, compuestos de motor eléctrico unido a
su bomba por acoplamiento eldstico.

— Mandémetro.

—Valvulas de seguridad.

— Filtros de aspiracion y retorno.

— Nivel dptico.

— Nivel electromagnético con alarma por bajo nivel.

— Nivel electromagnético con parada por muy bajo nivel.

—Termostato con parada por alta temperatura de aceite.

—Valvulas de retencidn, grifos, etc.

— Grifos para interconexiones y aislado de circuitos.

Los motores eléctricos son de tipo marino, de rotor en jaula de ardilla,
proteccién IP 54, resistencia de calefaccién y aislamiento Clase F. Las
cajas de bornas tienen una proteccién IP 55.Tensién: 400V a 50 Hz.

Los cilindros hidrdulicos son de ejecucién marina, con vastagos fabrica-
dos de acero especial, protegidos contra la corrosién marina y desgaste.
Se especifican para 250 horas de ensayo en atmdsfera de niebla salina.

Los distribuidores de maniobra son de accionamiento por solenoide
(electrovélvulas). Estan dispuestos en paquetes con conexiones
CETOP. Las vélvulas estan accionadas por solenoides alimentados por
corriente alterna (C.A.). Los solenoides pueden accionarse manual-
mente en caso de emergencia. Los paquetes de vélvulas se dispon-
drén lo mas cerca posible del equipo que accionen.

El control de la maniobra se realiza por pulsadores montados en el in-
terior de cajas estancas, suministradas para su fijacién en una posi-
cién que permita un buen control de las maniobras. También dispo-
nen de una llave para evitar manejo inadecuado.

Cada puesto de mando incorpora:

a. Arranque/parada de la central hidraulica.
b. Sefalizacién de trincado/destrincado.

c. Parada de emergencia.

d. Alarma visual.

El arrancado eléctrico comprende el conjunto de contactores, interrup-
tores, fusibles, etc., necesarios para el arranque y parada de los motores
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de la central doble. Incluye amperimetro. Dispone de arranque directo
para motores de potencia inferior o igual a 70 kW. Para potencias su-
periores el arranque es estrella-tridngulo. Asi mismo, esta preparado
para provocar la parada de los motores cuando el aceite del tanque no
alcance el nivel minimo (Parada por temperatura). Se ha entregado
montado en el interior de un armario estanco, con proteccion IP 55.

Entre otros elementos, contiene:

— interruptor principal.

— pulsadores de arranque y paro de cada motor.

— previsién para arranque y paro remotos (desde los paneles de mando).
— pilotos de marcha.

— temporizador de empleo.

— pilotos de bajo nivel de aceite, muy bajo nivel y temperatura.

Las maniobras se realizan seglin unas secuencias programadas, en
principio, mediante un pulsador para cada maniobra. No obstante, al-
gunas requieren mando manual, como el paso de las rampas de proa y
popa a la posicidn de “flotantes”, cuando estén apoyadas en el muelle.

El servicio hidrdulico para cada una de las puertas de embarque se reali-
za desde una central simple situada en su proximidad. Cada central estd
formada por un tanque de aceite de la capacidad adecuada, sobre el que
se montan los elementos de presién y control necesarios, entre otros:

— Un grupo motobomba, compuesto de motor eléctrico unido a su
bomba por acoplamiento eléstico.

— Mandémetro.

—Vélvula de seguridad.

— Filtros de aspiracién y retorno.

— Nivel dptico.

— Guardamotor para arranque.

—Alarma de bajo nivel.

— Parada por muy bajo nivel.

Tec Container ha suministrado los fundamentos de amarre tipo pata
de elefante que van destinados a la bodega de carga para la sujecion
de los vehiculos. Estos fundamentos estan homologados por el Bure-
au Veritas.

Camara de maquinas

El equipo propulsor estd formado por dos motores diesel Rolls-Royce
de cuatro tiempos, sobrealimentados preparados para quemar fuel-
oil HFO 380 y son capaces de desarrollar una potencia maxima con-
tinua de 4.500 kW a 750 rpm cada uno.

Se ha dispuesto de 2 reductores de engranajes helicoidales y chuma-
cera de empuje incorporada, para la conexién entre cada motor y su
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linea de ejes. Cada reductor dispone de una toma de fuerza sin em-
brague que acciona un alternador de cola. Las dos lineas de ejes, tam-
bién suministradas por Rolls-Royce, accionan dos hélices de paso va-
riable de 3.000 mm de didmetro y estd construidas en aleacién de
alta resistencia Cu-Ni-Al

Cada una de las lineas de ejes de este buque es accionada a través de un
reductor Reintjes modelo LAF 5645 K41, con embrague principal y rela-
cién de reduccién 3,080 a 1, suministrados por Reintjes, S.A. Se trata de
reductores con carcasa de alta rigidez fabricada en fundicién gris con es-
caldn vertical y distancia entre ejes de entrada y salida de 690 mm.

Cada reductor dispone de una toma de fuerza modelo K41, tipo pri-
maria y sin embrague, de 800 kW a 1.500 rpm.

El buque dispone de tres grupos auxiliares modelo S6R2-MPTA, sumi-
nistrados por Mitsubishi a través del distribuidor en Galicia, Progener,
de 595 kW a 1.500 rpm, cada uno, conectados mediante los corres-
pondientes acoplamientos a los alternadores de 560 kW, 400V y 50
Hz, cada uno. Estos motores han sido clasificados y certificados por
BV. Los motores han sido suministrados con motor de arranque neu-
matico por exigencias del armador.

Los dos alternadores Stamford instalados a bordo desarrollan 750
kW a 1.500 rpm, 400V y 50Hz y estan accionados por las tomas de
fuerza de los reductores.

El sistema de refrigeracion estd compuesto por tres sistemas inde-
pendientes; la linea de propulsién de babor, que refrigera el motor
principal de babor, el reductor y la linea de ejes a babor; la linea de
propulsién de estribor, que refrigera el motor principal, el reductor y
la linea de ejes de estribor; y finalmente los servicios generales, que
refrigera los motores auxiliares, estabilizadores, etc.

Cada linea de propulsion utiliza dos enfriadores de alta temperatura
(uno de reserva comdn a las dos lineas), cada uno para el 100 % de
las necesidades de la linea. También utiliza dos enfriadores de baja
temperatura (uno de reserva comun a las dos lineas), cada uno para
el 100 % de las necesidades de la linea. Emplea dos electrobombas
para agua dulce de alta temperatura de los motores principales
de 84 m3/h a 3,5 bar (una de reserva); otras dos electrobombas
para agua dulce de baja temperatura de los motores principales de
102 m3/h a 3,5 bar (una de reserva).

El sistema de servicios generales utiliza dos enfriadores centrales, uno
de reserva, cada uno para el 100 % de las necesidades del sistema.
Emplea dos electrobombas para agua dulce para equipos auxiliares
de 20 m3/h a 2,5 bar (una de reserva).

S.A. Sedni ha suministrado el Sistema Integrado de Automatizacion
Diamar® para Alarmas, Monitorizacién y Control de Cdmara de Maqui-
nas y el Calculador de Carga Nereida. Todos los sistemas suministrados
a bordo del barco han sido previamente ensamblados y probados en
las instalaciones de S.A. Sedni, donde gracias a la estrecha colaboracién
con Astillero y Armador se ha materializado un sistema integrado de
automatizacién de Ultima generacién especifico para este buque.

Asi mismo ha suministrado el Calculador de Carga Nereida, no solo a
bordo de esta construccidn, sino también a bordo de las construccio-
nes C-1661y C-1662 para el mismo armador y que deberan ser en-
tregadas durante el préximo afio.

El sistema Diamar® IACMS lleva a cabo las tareas de monitorizacion
y alarmas conforme a las exigencias de la sociedad de clasificacion
Bureau Veritas para Cdmara de Maquinas desatendida. Para este sis-
tema, més de 2.000 sefiales de diferentes tipos son recopiladas y
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analizadas constantemente de forma conjunta gracias a las distintas
unidades LOM distribuidas por todo el barco. Estas sefiales una vez
procesadas, se envian a las distintas estaciones RMS de monitoriza-
cién y control remoto existentes, donde toda la informacién de la
maquinaria instalada a bordo se ofrece a los maquinistas mediante
detallados mimicos a color y listados de canales con sus valores y de-
talles. La comunicacidn entre las estaciones de trabajo y las unidades
LOM se realiza mediante protocolo CAN bus en una arquitectura tri-
plemente redundante Unica en el mercado que asegura una mayor
robustez del sistema y el maximo nivel de seguridad.

En este sentido, el Passié per Formentera cuenta con cuatro estacio-
nes de monitorizacién remota (RMS) distribuidas entre el puente, ca-
mara de control de méaquinas y oficina de carga. Desde ellas, Dia-
mar® permite al operador monitorizar y controlar en todo momento
el barco mostrandose en pantalla informacién detallada relativa a los
motores principales incluyendo su andlisis de gases de escape, planta
eléctrica, generadores auxiliares, sistema de alimentacién de com-
bustible, sistemas de lubricacién, purificacién y trasiego de aceite, li-
neas de ejes y hélices de maniobra, sistema contra-incendios, siste-
ma de aire comprimido, etc.

Diamar® incorpora un completo equipo de control de lastre inclu-
yendo funciones antiescora autométicas mediante sus correspon-
dientes controles de valvulas, bombas y medicién en tanques y cala-
dos. Ademés de todo lo anteriormente mencionado, se incluyen
también funciones de control para los sistemas auxiliares de maqui-
nas, tanques y sentinas. Otras funciones como el control de bombas
standby, ventiladores, arrancadores, valvulas dobles y simples, etc.,
asi como avanzadas funciones de control para la prelubricacién y
arranque/parada de las distintas bombas en funcién del estado ac-
tual de la planta propulsora, estan también incluidas en el sistema de
automatizacién de este buque.

Toda informacién proporcionada por el sistema se muestra al opera-
dor de forma &gil y detallada, recibiéndose indicacion visual y sonora
de las alarmas tanto en modo texto como en modo grafico. El opera-
dor puede acceder al detalle de las mismas simplemente pulsando
sobre ellas y analizar su comportamiento mediante la utilidad de
curvas de tendencia con limites definibles que Diamar® incorpora,
junto a otras herramientas, como equipamiento de serie. Otras utili-
dades interesantes incorporadas son la impresién de mimicos, el
cambio de idioma, horas de funcionamiento en maquinaria seleccio-
nada por el Armador, etc.

Asi mismo, se suministra un sistema de alarmas agrupadas y llamada
a maquinista, con paneles repetidores de alarmas S-LIM en la CCM,
puente, camarotes y oficina de carga, reduciendo de esta forma los
distintos equipos a instalar en el buque y unificando el control y ma-
nejo de las alarmas. PMS — Solucién integrada PMM de Diamar® para
el control de la planta eléctrica.
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El buque va equipado con las unidades PMM de control de Planta
eléctrica desarrolladas y suministradas por S.A. Sedni. Estas unidades,
que incorporan redundancia Triple-CAN, estan totalmente integradas
dentro del Sistema de Automatizacién Diamar®. Los médulos PMM
se encargan de garantizar un correcto funcionamiento de la planta,
facilitando tanto su control remoto como su funcionamiento de for-
ma automadtica. En este caso, la planta estd compuesta por tres gru-
pos diesel generadores y dos alternadores de cola que son fécilmen-
te controlables desde las estaciones RMS a través del mimico
desarrollado a tal efecto. Las funciones de la PMS incluyen la sincro-
nizacién automatica, reparto de carga entre generadores, regulacion
de frecuencia, arranque/parada de grupos en standby en funcién de
la carga actual, control de conexién para grandes consumidores,
arranque secuencial y conexién automdtica tras blackout y descone-
xién/parada automatica por baja carga. Las funciones automatizadas
estan disponibles bien con barra comun y con barra principal partida,
alimentando la planta eléctrica desde los alternadores de cola.

El calculador de Carga Nereida de S.A. Sedni, es una potente herra-
mienta para la gestién integral de la carga a bordo, que permite tra-
bajar de manera rapida y sencilla en modo gréfico con cualquier tipo-
logia de carga rodada en cada una de las cubiertas del buque
habilitadas a tal efecto. De este modo el compromiso de estabilidad
del buque queda totalmente garantizado a lo largo de su travesia.

La monitorizacién de los distintos tanques del Passid per Formentera
(combustible, lastre, agua dulce, etc.) estan, asimismo, integrados en
este calculador gracias a la conexién via LAN con el Sistema de Auto-
matizacién Diamar®, del cual recibe la informacién procedente de los
distintos sensores de nivel instalados en cada uno de los tanques. De
este modo Nereida permite comprobar o simular de antemano en
todo momento, tanto en puerto como durante la navegacién hasta
su lugar de destino, la situacion en resistencia longitudinal, estabili-
dad intacta y en averias, fuerzas cortantes, momentos flectores a lo
largo de la eslora, calados, escora, trimado, curvas estaticas, reserva
dindmica en estabilidad, etc. El estado del buque asociado a su con-
dicién de carga es comparado con los valores admisibles impuestos
por las Organizaciones Internacionales en vigor y las exigidas por la
Sociedad de Clasificacion.

Sedni, también ha suministrado los dos compresores de arranque de
modelos HL2/105 a bordo de este buque.

« Sistema de circulacién de agua salada

Esta compuesto por: tres electrobombas de circulacién de agua salada
de 250 m3/h a 0,3 MPa cada una, una de reserva; dos electrobombas
de circulacién de agua salada para el condensador de vapor sobrante
de 55 m3/h a 0,34 MPa cada una; una electrobomba de circulacién de
agua salada a los generadores de agua dulce de 47 m3/h a 0,44 MPa;
por dos; dos electrobombas de circulacién de agua salada al equipo de

i, YR
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aire acondicionado de la habitacién de 60 m?/h a 0,15MPa cada una;
una electrobomba de circulacién de agua salada al equipo de aire
acondicionado de la cabina de control de 4,8 m3/h a 0,15 MPa.

« Sistema de combustible

Se ha dispuesto de una unidad de preparacién de combustible di-
mensionada para alimentar a los motores principales y auxiliares, y
estd dotada de bombas, calentadores, viscosimetros, etc.

También estd compuesto por; una electrobomba de trasiego de fuel-oil
de 30 m?/h a 0,3 MPa; una electrobomba de trasiego de diesel-oil de
30 m3/h a 0,3 MPa; dos depuradoras autométicas autolimpiantes para
fuel-oil con una capacidad de 2.450 l/h cada una; una depuradora auto-
mética autolimpiante para diesel-oil con una capacidad de 1.850 l/h.

* Sistema de aceite
Este sistema estd compuesto por los siguientes elementos:

— Dos depuradoras autométicas autolimpiantes para los motores
principales con una capacidad de 2.400 |/h cada una.

— Dos depuradoras autométicas autolimpliantes para los motores
auxiliares con una capacidad de 2400 l/h, cada una.

— Una electrobomba de lodos de 5 m3/h a 3 bar.

— Dos bombas de reserva de aceite de los motores principales de
73 m*/h a 5 bar cada una.

—Dos electrobombas para trasiego de aceite de 5 m*/h a 3 bar,
cada una.

* Sistema de vapor

Estd compuesto por una caldera de mechero con una produccién de
vapor de 1.000 kg/h a 7 kg/cm?, y por dos calderas de gases de esca-
pe con una produccién de vapor de 750 kg/h a 7 kg/cm? cada una.

* Sistema contraincendios

Se han dispuesto de tres electrobombas de 50 m3/h a 9 bar cada una,
de un equipo de presién de contra incendios formado por una elec-
trobomba de 6 m*/h a 9 bar y un tanque de 100 | de capacidad, de un
sistema de rociadores en la zona de garajes y de un sistema automa-
tica de rociadores en habilitacion.

« Sistema de sentinas

Compuesto por tres electrobombas centrifugas de 70 m*/h a 2 bar,
cada unay por un separador de sentinas de 2,5 m3/h.

« Sistema de lastre

El servicio de lastre esté lo realizan las dos electrobombas centrifugas
autocebadas de 200 m3/h a 2 bar, cada una.

« Sistema antiescora

Compuesto por una electrobomba centrifuga para el sistema anties-
cora de 500 m3/h a 10 m de columna de agua.

» Sistema de aire comprimido

Este sistema esta formado por dos compresores de aire para los mo-
tores principales de 45 m3/h a 30 bar, cada uno; por dos botellas de
aire de arranque de los motores principales de 500 | de capacidad a
30 bar cada unay por una botella de aire para arranque de los moto-
res auxiliares de 500 | de capacidad a 30 bar.
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» Sistema de alimentacién de agua sanitaria

Compuesto por los sistemas que se detallan a continuacion:

— Un generador de agua dulce de 15 t/dia.

— Un grupo hidréforo de 1.000 | de capacidad.

— Un equipo potabilizador de agua dulce de 1.000 I/h.

— Dos electrobombas de circulacién de agua dulce sanitaria de
15 m3/h a 6 bar cada una.

— Dos electrobombas de circulaciéon de agua caliente sanitaria de
5 m?3/h a 1,5 bar cada una.

— Dos electrobombas de agua destilada de 1 m*/h a 4 bar cada una.

— Un calentador de vapor de de 500 | de capacidad.

« Sistema de descargas sanitarias

Este sistema consta de una planta séptica de vacio dimensionada
para el 100 % de las personas a bordo.

« Sistema de extincién de incendios por CO,

Se ha dispuesto de un sistema de extincién para los locales de ma-
quinas, otro sistema independiente para el conjunto de extraccién de
la campana de la cocina y otro sistema independiente para el local
del grupo de emergencia.

Sistemas instalados fuera de camara de maquinas

* Grupo de emergencia

Se trata de un motor diesel de 280 kW a 1.500 rpm conectado
mediante un acoplamiento a un alternador de 250 kW, 400 V y
50 Hz.

« Sistema de sentinas

Una electrobomba para el achique de la caja de cadenas de 5 m*/h
a2 bar.

» Sistema de sprinklers en habilitacion

Compuesto por una electrobomba de 100 m3/h a 8 bar y un tanque
de presién de 3.000 | de capacidad.

« Sistema de rociadores de garajes

Para este sistema se han instalado dos electrobombas de 140 m3/h a
8 bar cada una.

Maquinaria de fondeo y amarre

Formada por dos molinetes de accionamiento hidraulico de alta
presién combinados para fondeo y amarre situados en proa. Cada
molinete dispone de un cabirdén y de un carretel de amarre con dos
velocidades: 18 m/min para la maxima traccién y 36 m/min sin
tension.

A popa se han dispuesto dos chigres de accionamiento hidraulico
de alta presién. Cada chigre dispone de un cabirdn y de un carretel
de amarre con dos velocidades: 18 m/min para la méxima traccion
y 36 m/min sin tiro.

Equipo de gobierno
Compuesto por dos servotimones electro-hidrdulicos rotativos, ac-

cionando cada uno de ellos un timén suspendido y semicompensado
con pal currentiforme.
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Hélices de proa

Se han dispuesto de dos hélices transversales de paso controlable
para maniobra situadas en proa, con accionamiento eléctrico y una
potencia de 495 kW cada una.

Estabilizadores de aletas

Se ha dispuesto de un equipo de estabilizadores de aletas retréctiles
de accionamiento hidraulico para reducir el balance del buque.

Dispositivos de salvamento

Los dispositivos de salvamente del buque han sido disefiados para
atender un maximo de 800 personas a bordo. Dispone de dos botes
salvavidas de 150 plazas cada uno; otros dos botes de sistemas de
evacuacion marinos (M.E.S.); un bote de rescate semirrigido; un bote
de rescate rapido y un medio de rescate (MOR).

Otros sistemas

Se han instalado a bordo una cinta mecanica para pasajeros entre las
cubiertas n°® 2 y n° 4, situada en el costado de estribor, un ascensor
para pasaje entre las cubiertan® 2 y n® 4 con parada intermedia en la
cubierta n° 3. Equipo megafdnico de érdenes generales con estacion
central en el puente.

Se ha dispuesto un telégrafo de drdenes a cdmara de maquinas
con majo desde el puente y repetidores en camara de control de
maquinas.

El buque dispone de un sistema de teléfonos autogenerados, una
central de teléfonos autométicos con capacidad para 50 lineas inter-
nas, un sistema de alarma general dependiente del equipo de detec-
cién de incendios, deteccién de incendios en cdmara de maquinas,
garajes y habilitacidn, un sistema de antena de radio y televisién con
derivadores a todos los alojamientos y salones de pasaje, ademds de
sistema de mdusica y avisos.

Acomodacion
Los espacios de acomodacién albergan un maximo de 800 personas,

tripulaciéon mas pasaje, disefiados para alcanzar las méximas condi-
ciones de confort.

En la cubierta nimero 4 se ha dispuesto: la concina, el comedor y una
sala de estar para la tripulacién, dos camarotes individuales para ofi-
ciales, siete camarotes dobles para la tripulacidn, los parioles, el ma-
letero, una tienda, un saldn, el salén de butacas y aseos publicos.
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En la cubierta nimero 5 se encuentran: el camarote del capitén, el
camarote del jefe de maquinas, dos camarotes individuales para ofi-
ciales, la oficina, aseos publicos, pafioles, dos terrazas exteriores, un
saldn, un local del grupo de emergencia, un local del aire acondicio-
nado, un local de baterias y el puente de gobierno.

En la cubierta nimero 6 se encuentra una terraza exterior.
Interiores

Aligual que en el resto de la serie de buques Balearia, la decoracién
interior ha sido especialmente cuidada, asi como el disefio y ergono-
mia de las butacas. El buque dispone de amplias terrazas exteriores
en las que disfrutar con toda comodidad de la navegacion. El ingenie-
ro naval disefiador de interiores navales, Oliver Design, y el decorador
valenciano Jorge Belloch han colaborado en el proyecto.

Equipos de puente

El equipo de radio y telefonia estd formado por: un VHF semi-duplex
con controlador DSC, un receptor Navtex, un radioteléfono BLU, una
antena de latigo transmisora y receptora, un receptor de escucha en
MF, una fuente de alimentacién de reserva, un equipo standard C,
una extension para alerones, una unidad remota de alarma, una ra-
diobaliza satelitaria en 406 MHz, dos transpondedores de radar, 3
VHF portatiles u VHF de banda aérea.

El sistema de control a distancia esta formado por el pupitre cabina
de control y por el pupitre de puente de gobierno. El primero estd
compuesto por un panel de control de los motores principales, un pa-
nel de control de las hélices propulsoras, un telégrafo de érdenes, un
panel de alarmas del servomotor, un teléfono automatico, un teléfo-

no autogenerado y un monitor CCTV. El segundo incorpora un con-
trol de la bomba contraincendios de emergencia, un control de las
paradas de emergencia, sefiales de deteccién de incendios, el control
de cierre de puertas contraincendios y el control del cierre de puertas
de estanqueidad.

« Sistema de alerta de seguridad (SSAS)

Sistema de instrumentacion general, compuesto por el sistema de
deteccidn de incendios y el sistema de alarma contra incendios y el
sistema de alarmas centralizadas.

El equipo de radar estd compuesto por dos radares Arpa, uno de ban-
da X'y el otro de banda S.

El equipo de indicacién de rumbo esta formado por un compas giros-
cdpico, y por el piloto automatico.

El equipo de indicacién de maniobra, velocidad y distancias estd for-
mado por los siguientes sistemas: una corredera electromagnética,
una ecosonda y un anemémetro.

El equipo de navegacién por satélite incluye, el sistema de navega-
cién por satélite DGSP, el equipo de identificacién automatica (AIS),
el GPS, un transmisor VHF, un Voyage Data Recorder (VDR) y un re-
gistrado de datos de la travesia (RDT).

* Equipo de luces de navegacion y sefales
Equipo de electricidad y electrénica, compuesto por una red informa-

tica a bordo, un sistema de niebla, limpiaparabrisas, el sistema CCTV
y un equipo de radio y television.
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CONSTRUCCION NAVAL

Resumen

El proyecto de referencia CND-07016 fue desarrollado por Cintrana-
val-Defcar S.L.. Posteriormente fue revisado y rehecho por la oficina
técnica de Astilleros Murueta, quien realizé toda la ingenieria de
producciodn.

Las formas se han generado buscando el mayor rendimiento hidro-
dindmico, para lo cual inicialmente fueron optimizadas mediante el
uso de CFD en el Canal de ensayos hidrodindmicos de Marin y pos-
teriormente se realizaron ensayos de canal —remolque, autopropul-
sién y cavitacion— en el CEHIPAR (Canal de Ensayos Hidrodindmicos
de El Pardo). Caracteristicas especiales de estas formas son: coefi-
ciente de bloque bajo con el fin de reducir el consumo, zona de bo-
vedilla especialmente tratada para mejorar el flujo de entrada en la
hélice y bulbo tipo goose neck.

Se ha instalado un tanque estabilizador pasivo, cuyo efecto ha sido
estudiado por el canal de ensayos de la ETSIN, a fin de actuar sobre
el balance del buque (aumentando su periodo y disminuyendo su
amplitud), consiguiendo de este modo atin mayor confort para la
tripulacion.

Ademés se ha llevado a cabo un estudio exhaustivo de la estructura,
con el fin de obtener una reduccién notable del peso en rosca. Para
ello, se ha ideado un novedoso sistema de estructura de cubas y se
ha optado por una superestructura de aluminio, poco habitual en
esos buques.

Asimismo, el buque lleva instalado a bordo su programa de software
DFload del Sistema CAD/CAM Defcar, que permite evaluar la estabi-
lidad y la resistencia longitudinal del buque en cualquier condicién
de carga. Este programa, ya instalado en la gran mayoria de los stper
atuneros congeladores modernos, supone un gran avance en la se-
guridad durante la operatividad del buque.

Abstract

The CND-07016 basic design has been developed by Cintranaval-
Defcar SL and then reviewed and developed further by the technical
office at Astilleros Murueta. The shipyard was in charge of the
production engineering.

Hull lines were generated to achieve the best hydrodynamic efficiency.

To that end, successive potential flow calculations by means of
non-linear CFD code RAPID was carried our by Marin. Thereafter a
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ATUNERO CONGELADOR:
PLAYA DE AZKORRI,
CONSTRUIDO POR
AsTILLEROS MURUETA

model test program (resistance test, propulsion test with stock
propellers and cavitation test) was developed by Cehipar (Canal de
Ensayos Hidrodindmicos de El Pardo). Resulting characteristics were:
lower block coefficient so that fuel consumption was reduced, special
counter design and bulb aft to ease entrance flow to the propeller and
a “goose neck” bulb forward.

Passive stabilizer tank was installed on board with the aim of improving
crew comfort. ETSIN towing tank was in charge of studying the effect
on ship rolling, obtaining lower amplitude of roll and thus higher
rolling period.

A comprehensive structural analysis has been carried out, to reduce
lightweight of the vessel. Therefore, an innovative structural system
was used for fishwells and also the superstructure was made of
aluminium.

Likewise, the ship has installed on board the DFload software (part of
CAD/CAM the DEFCAR System). This program, already installed in
most of modern tuna purse seiners, means an important improvement
on security on board, as it allows calculating floatability and stability in
any loading condition.

El buque construido por Astilleros Murueta para la empresa Pevasa
(Pesqueria Vasco Montariesa, S.A.) que faenard en el Atlantico con
bandera de Belice. Es un atunero congelador proyectado para la pes-
ca del atun por el sistema de cerco en caladeros situados en los Océ-
anos Atlantico, Indico y Pacifico. Se ha construido un buque robusto
pero ligero, buscando el ahorro de combustible y la mejora de la efi-
ciencia energética y propulsiva, de ahi que se hayan empleado mate-
riales como el aluminio, el acero de alta resistencia para reducir espe-
sores, y peso, tuberias de fibra y polietileno para reducir pesos y
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mantenimiento, etc. Dispone de 16 cubas autoportantes (no estruc-
turales) para la congelacién y conservacién del atdn. Las capturas de
pescado se congelaran en las cubas de pescado por el sistema de in-
mersién en salmuera, conservandose posteriormente el atin conge-
lado en seco en dichas cubas.

Las caracteristicas principales del buque son las siguientes:

Eslora total 87,00 m
Eslora entre perpendiculares 74,40 m
Manga de trazado 14,20 m
Puntal a la cubierta superior 9,05m
Puntal a la cubierta baja 6,55 m
Calado medio de trazado 6,30 m
Registro bruto estimado 2.570 gt
Cubas de congelacién (aprox.) en agua 1.750 m3
Capacidad de combustible (aprox.) 720 m3
Capacidad de agua dulce (aprox.) 60 m?
Capacidad de aceite lubricante (aprox.) 45 m?

La velocidad en pruebas a plena carga es de aproximadamente 17,5
nudos, con el motor propulsor desarrollando el 85 % de su potencia
maxima continua, con el alternador de cola desacoplado (sin carga).

Las condiciones para la realizacién de la prueba son las siguientes, te-
niendo en cuenta que el peso muerto correspondiente al francobor-
do de verano es como minimo de 2.230 t.

Gasoil 211t
Aceite 40t
Agua 39t
Lodos 7t
Tripulacion 3t
Repuestos 25t
Viveres 7t
Red y cables 110t
Pescado 1.100 t
Salmuera 640 t
Panga 50t

El buque cumple con los criterios de estabilidad establecidos por la
Administracién Espafiola, en las situaciones de carga que requiere di-
cha Administracién. En este sentido, se ha tenido en cuenta compro-
bar la estabilidad del buque con pescado en seco y sin salmuera.
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El buque ha sido construido bajo vigilancia e inspeccién de la socie-
dad de clasificacién Bureau Veritas dotdndole de la cota siguiente:
| = Hull Unrestricted Navigation Fishing Vessel ¥ Mach

Ademas, el buque se ha construido cumpliendo los requisitos para las
notaciones adicionales AUT-UMS y RMC (Quick Freezing Plant), pero
no se certificard con estas notaciones.

Descripcion y disposicién general

El casco se ha construido con acero de calidad Naval A de acuerdo
con los requisitos de la Sociedad de Clasificacién, con aceros de Cali-
dad Naval D 6 E en funcién de los espesores de acuerdo con los re-
quisitos de ésta. Las cubas se han construido en acero de calidad Na-
val E, tanto en las chapas que las forman como en los perfiles y
refuerzos que componen su estructura. El palo principal y las plumas
son de acero de alto limite eldstico calidad Naval AH40. Las superes-
tructuras por encima de la cubierta castillo se construirdn con alumi-
nio Naval AG4mc 5086 en las chapas que las forman y aluminio na-
val AG5 6060 en los refuerzos de las mismas. La unién con la
estructura de acero se realizara por medio de llanta bimetalica.

La estructura del casco es del tipo longitudinal y estd debidamente
reforzada para tener en cuenta que el buque debe mantener una ve-
locidad alta con mar formada. La soldadura de los refuerzos es doble
continua en las siguientes zonas: cubiertas exteriores, entrepuente en
la zona de cubas, local de sonares, cajas de cadenas, tanques de agua
dulce y piques de proa y popa.

La proa es lanzada con bulbo (roda con bulbo), el buque dispone en
popa de bulbo y de una rampa para permitir el izado y estiba de la
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panga. Las formas del casco han sido proyectadas para un calado de
6,30 m.

La estructura de proa esta construida con chapas soldadas reforzadas
adecuadamente por buzardas u otra estructura para una mayor resis-
tencia frente a los golpes de la mar. El codaste también es de acero
que integra las piezas fundidas de bocina, limera, tintero, etc., dispo-
niendo de zapara.

El buque dispone de dos cubiertas continuas, con entrepuente de tra-
bajo cerrado y castillo en proa. Debajo de la cubierta baja, donde se
ha dispuesto el entrepuente de trabajo para la manipulacién del pes-
cado y su distribucién en las cubas, de proa a popa, se han dispuesto
los siguientes espacios: pique de proa, cdmara para la hélice transver-
sal de proa, tanques de combustible, cubas de pescado, cdmara de
maquinas, tanques de aceite y combustible y pique de popa.

Las cubas de pescado se han dispuesto a proa de la cdmara de méa-
quinas, ocho a babor y ocho a estribor con un tinel de maniobra cen-
tral con dos bajadas uno por proa en el parque de pesca y otro por
popa en el local de control de descarga. Las cubas son autoportantes,
independientes de la estructura del casco y se han construido con
acero de calidad Naval E estando los serpentines de enfriamiento in-
tegrados en la estructura de la cuba (circuito impreso). El espacio en-
tre las cubas se rellenan de espuma de poliuretano de alta expansion
que se protege en la zona del tinel con un mamparo no estructural
de plancha sintética (fibra de vidrio o similar).

Debajo de las cubas de pescado se han dispuesto un doble fondo en
toda su eslora que se destina al transporte de combustible. Bajo la
cdmara de mdquinas se ha dispuesto parcialmente de un doble fondo
que se destina a tanques de aceite, reboses, lodos, etc.

Ademas del casco, las cubiertas, mamparos estructurales longitudina-
les y transversales, dobles fondos, tanques estructurales, amuradas y
chimenea son de acero totalmente soldado. No se dispone de brusca
en las cubiertas. El tanque estabilizador se ha situado entre las cua-
dernas 34 y 39 bajo la cubierta principal y se proyecta para su uso
con gasoil.

El buque dispone de una quilla cajén asi como de quillas de balance.
La posicidn de estas Ultimas se ha determinado por los ensayos de
canal.

Los mamparos interiores de locales cerrados bajo la cubierta castillo,

pafioles, bafios, cocina, gambuza, etc., son de acero. Las cubiertas de
la superestructura tienen arrufo.

INGENIERIANAVAL diciembre 2009

Las chimeneas son de chapa de acero con refuerzos interiores solda-
dos. Aqui se han ubicado los ventiladores de méaquinas, asi como el
extractor del local frigorifico. Las partes superior de la chimenea son
de acero inoxidable AISI 316 L estructural. Sobre ella tiene una defen-
sa también de acero inoxidable AISI 316 L que cubre las salidas de los
tubos de escape de los motores.

La parrilla de red sobre la tapa de regala en estribor a popa de la chi-
menea es de acero inoxidable AISI 316 L, al igual que todo el zécalo
alrededor de la chimenea sobre la cubierta, en una altura de 500 mm
estructural.

Las cajas de cuadernas son estancas y subdivididas por un mamparo
en la linea central del buque. Se ha colocado un falso fondo de chapa
perforada para facilitar el achique mediante un bombillo manual,
ademas dispone de dos imbornales de 3" con tubo de acero inoxida-
ble de 2" hasta la sentina de proa y con vélvulas de cierre de contra-
peso. Dispone como minimo de un 20 % de exceso de capacidad
para la estiba cémoda de la cadena.

Las superestructuras de habilitacién y puente sobre la cubierta de
castillo se realizaron con aluminio naval, asi como las barandillas, es-
caleras, bases, soportes de las antenas, portillos y todos los distintos
elementos de soportes y bases de la misma.

En el centro del buque se ha montado un palo principal autosoporta-
do provisto de los herrajes, pastecas, etc., necesarios. Sobre él se han
montado proyectores, luces de navegacion, antenas, etc., y la cofa. El
palo se ha construido en acero de alta resistencia AH/ 40 con el fin de
disminuir su peso. La cofa es de aluminio naval, abierta con barandi-
lla en los costados y amurada en proa con puerta corredera. La altura
entre plataformas es de al menos 2,0 metros entre el piso de la base
y la parte baja de los refuerzos del techo. El techo de la cofa sobresa-
le aproximadamente 1 m por la proa del piso para proteger los pris-
maticos de la intemperie.

El timén es de acero soldado, con piezas fundidas, currentiforme de
tipo colgado, soportado por la mecha, y sevomotor y guiado por el
pinzote de acero inoxidable situado en la zapata. La mecha del timén
de acero forjado es recta y va encamisada en acero inoxidable en la
zona de roce con la limera. La zona entre las camisas de acero inoxi-
dable la mecha va protegida con fibra de vidrio o similar. La limera
tiene casquillos de Thordon o similar en la zonas de roce con la me-
cha. Estos casquillos se han sobredimensionado lo posible segun la
longitud que permita el Skeg. En su parte alta se ha dispuesto de un
prensaestopas que impide la entrada de agua en el espacio del servo-
motor. La zona de prensaestopas tiene dos imbornales de 3" de dia-
metro con tubo de 2" de didmetro que pasando a través de los tan-
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ques de gasoil llegan a la sentina de popa, con vélvulas de cierre con-
trapeso. El casquillo del pinzote de zapata es de Thordon o similar.

El piso de la cajonadura de red es de chapa lisa estructural del espe-
sor marcado por la sociedad clasificadora. El cierre del frente de esta
zona se ha construido con un tubo redondo de didmetro 80 mm con
5 patas de 600 mm alto del mismo tubo y cartelas hacia popa. Entre
las patas lleva una llanta de 60 x 10 mm.

La cdmara de maquinas esta situada a popa y la habilitacién a proa.
Ademas, dispone de una plataforma en donde se han instalado entre
otros elementos la maquinaria de la instalacién frigorifica y la ma-
quinaria hidrdulica principal.

El buque dispone de alojamientos para 30 personas en camarotes in-
dividuales ademds de una enfermerfa de tres plazas.

Para facilitar las operaciones de pesca se ha instalado a bordo un sis-
tema de estabilizacién pasivo.

Equipos de cubierta

Se han instalado dos molinetes de cubierta. Disponen de un barboten
de cadena de 36 mm de didmetro con contrete y un cabirén embra-
gable para estachas y cables. Llevan frenos de banda, motor Vickers y
panel de control bidireccional. Ademas disponen de rodillos-guias ne-
cesarios para la maniobra con los cabirones.

Se han instalado dos estopores de tipo mordaza, en rodillo guia. To-
dos los casquillos son de material sintético Orkot o similar. Los ejes y
husillos roscados son de acero inoxidable sobre tuercas de bronce.

Toda la maquinaria de cubierta para la maniobra de pesca son equi-
pos Marco, fabricados por Técnicas Hidréulicas, el detalle de cada una
responde a lo siguiente:

— Una maquinilla principal de jareta, modelo WS-586, de 1.000 CV
de potencia, reversible con tres carreteles en cascada con acciona-
mientos independientes, frenos y embragues hidraulicos indepen-
dientes en todos los carreteles, tres estibadores automaticos y fre-
nos de retraso neumatico en cada uno de los carreteles. Cada uno
de los accionamientos de la jareta de proa y popa dispone de cua-
tro motores hidraulicos con sistema serie/paralelo, velocidad regu-
lable y control fino. La maquinilla incorpora también dos cabirones.
Como novedad, los tambores de las jaretas de proa y popa incluyen
el sistema serie/paralelo en tres etapas, optimizando asi el trabajo
de la maquinilla y el tiempo de maniobra.

— Una maquinilla de amantillo principal modelo W-1925TRF, con fre-
no de banda y trinquete de seguridad.

— Dos maquinillas de ostas, modelo W-1925.

— Una maquinilla para izado de la panga, modelo W-1929/2V, de dos
velocidades.
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—Una magquinilla de lanteén, modelo W-1925/RV, con velocidad ra-
pida de arriado.

— Una maquinilla para trincar el halador, modelo W-0850F.

— Dos maquinillas de amantillo para las plumas auxiliares, modelo W-
1925T, con trinquete de seguridad.

— Dos maquinillas de carga, modelo W-1925.

— Dos maquinillas de bolsa modelo, W-1931.

— Una maquinilla para la mofia, modelo W-1925.

— Una maquinilla para soltar las anillas, modelo W-0456.

— Una maquinilla para el calén de proa, modelo W-1925.

— Una maquinilla de salabardeo, modelo MC-8000, con dos cabirones.

— Una maquinilla de contraostas, modelo W-2030.

— Una maquinilla de cierre del salabardo, modelo W-2032 con siste-
ma de tensién constante.

— Un pescante individual para botes répidos, modelo PW-330, con ci-
lindro de abatimiento y maquinilla de elevacidn, instalado en la
amurada de estribor de la cubierta de botes. El pescante dispone de
una maquinilla W-3.000, cilindro hidraulico con vastagos de acero
inoxidable y mando local bidireccional.

— Dos gruas electrohidraulicas de pluma articulada, modelo HDC10-
4000A, con una capacidad de elevacién de 4.000 kg a un alcance
méximo de 10 m. Las gruas tienen véstagos de acero inoxidable y
todas las partes metdlicas han sido chorreadas y metalizadas. Las
grdas se accionan por un sistema hidraulico y disponen de cabres-
tante, contrabalance, latiguillos y mandos. La maniobra de mando
de la grua se realiza con un mando a distancia por radio y tendra
también una consola de maniobra fija. Una de éstas grias se ha
instalado en el castillo, y esta destina principalmente a la descarga
del pescado. La otra grda se ha instalado en la cubierta botes (a
popa de la cubierta castillo) y est4 destinada a descarga de pesca-
do y manejo de botes.

— Un Palmeador Corchos, modelo PM-061, con un tiro de 500 kg a un
alcance méximo de 6 m y sistema de control remoto por radio.

— Una consola de control para toda la maniobra de pesca, de acero
inoxidable con mandos pilotados proporcionales. Para la maquinilla
principal dispone de mandos independientes para los tres tambo-
res, selectores de serie/paralelo en tres etapas, selectores de veloci-
dad de tres posiciones, vélvulas de control fino, controles para fre-
nos y embragues, reguladores neumaticos para control de frenos de
retraso y manémetros.

— Una central electro-hidraulica, adecuada para el accionamiento de
todo el quipo, compuesta por cuatro motores eléctricos de 250
kW, doble eje con dos bombas dobles cada uno. Las bombas estén
interconectadas de tal forma que todo el sistema puede ser accio-
nado por tres cualquiera de los motores, sirviendo el cuarto de re-
serva de los anteriores.

— Dos grupos electro-hidrdulicos con una bomba accionada por mo-
tor eléctrico de 130 kW para accionamiento del pescante de botes,
la maquinilla de trincar el halador sin necesidad de arrancar la cen-
tral principal y para aumentar la velocidad en el halador y en la ma-
quinilla principal.
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— Un pescante de cerco, modelo SK-230 con 4 pastecas oscilantes,
dos para cada jareta, estando las exteriores en los extremos para
conseguir un perfecto guiado del cable totalmente perpendicular a
la maquinilla principal en todo momento.

La principal novedad de este atunero se centra en el nuevo pescan-
te de cerco SK-230, disefiado y fabricado por Técnicas Hidraulicas,
Este nuevo disefio reemplaza las clasicas pastecas colgantes por
poleas abatibles con un reenvio al centro del pescante. De esta ma-
nera permite tener una mayor distancia entre las pastecas de los
extremos para facilitar la operacién de soltar las anillas, pero man-
teniendo la direccién de entrada del cable en la maquinilla principal
totalmente perpendicular a la misma, reduciendo asf los esfuerzos y
por lo tanto alargando la vida del propio cable y de los componen-
tes involucrados en su estiba. Por otro lado, al tener una estructura
en portico, reduce las reacciones y simplifica su instalacién en el
barco. Ademds, al sustituir las pastecas colgantes por fijas, obtene-
mos un notable aumento de la seguridad y confort para el operario
encargado de soltar las anillas.

En el centro del buque se ha montado un palo principal autosoporta-
do provisto de los herrajes, pastecas, etc., necesarios. Sobre él se han
montado proyectores, luces de navegacion, antenas, etc., y la cofa. El
palo se ha construido en acero de alta resistencia AH/ 40 con el fin de
disminuir su peso. La cofa es de aluminio naval, abierta con barandi-
lla en los costados y amurada en proa con puerta corredera. La altura
entre plataformas es de al menos 2,0 metros entre el piso de la base
y la parte baja de los refuerzos del techo. El techo de la cofa sobresa-
le aproximadamente 1 m por la proa del piso para proteger los pris-
maticos de la intemperie.

El buque dispone de tres plumas para maniobras de pesca las cuales
estan provistas de todos los herrajes, pastecas, bases de maquinillas,
etc. y estdn construidas en acero AH/40. La pluma principal estd so-
portada por un pinzote suministrado por Talleres Villarias, y las dos
auxiliares tienen pinzotes en bafio de aceite con casquillos de mate-
rial sintético y proteccidn a la entrada de agua Thordon.

Sistema de carga y descarga

Todas las tapas de escotilla son de aluminio con brazola de acero re-
matado en un redondo de acero inoxidable. Las trincas son de acero
inoxidable. El buque dispone de las siguientes escotillas:

Escotillas situadas en la cubierta castillo:

— Una de 1.200 x 1.200 mm, con brazola de 600 mm en chapa de 10
mm bordeada de redondo de acero inoxidable, para acceso al pariol
de proa.
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— Una de 2.500 x 1.600 mm con brazola de 600 mm en chapa de 10
mm bordeada de redondo inoxidable de 12 mm, para acceso a pa-
fiol de proa y local de la hélice de proa. La tapa de esta escotilla se
abate lateralmente y est4 doblemente embisagrada, en el centro y
en el costado de babor.

— Una de 3.000 x 3.000 mm con brazola de 600 mm en chapa de 10
mm y bordeado en la parte superior por redondo inoxidable de 12
para descarga. La tapa de esta escotilla se abate hacia popa, estan-
do embisagrada.

Escotillas situadas en la cubierta superior:

— Una de 2.500 x 1.600 mm semi-enrasado para acceso al local de la
hélice transversal. La tapa de esta escotilla estd construida en acero.

—Una de 3.000 x 4.000 mm, llanta inoxidable de 12 enrasada con
tapa de aluminio incluyendo en ésta una brazola y tolva cuadrada
de 1.500 x 1.500 mm aproximadamente en popa para la carga del
atun. Las tapas y tolva se han construido en aluminio. La tolva dis-
pone en el embudo de una trampilla con accionamiento hidréulico.

— Una escotilla a popa de 3.200 x 2.400 mm para la cdmara de ma-
quinas con tapa enrasada construida en aluminio.

Escotillas ubicadas en la cubierta principal:

— 16 escotillas de 2.000 x 2.000 mm de hueco libre aproximadamen-
te, en las cubas, con brazola de acero inoxidable de 500 mm altura.
Las tapas de cubas son de aluminio y van rellenos de poliuretano
expandido. Lleva mirilla de observacién y desaireacion, son dobles,
abisagradas en medio y a la brazola.

Conservacion de la carga

Para la carga del pescado en las cubas, se ha instalado una tolva de
aluminio en la escotilla de carga de cubierta superior que conduce el
pescado a través de canaletas a las cintas transportadoras. Por ello se
ha dispuesto de una linea de cintas transportadoras en el entrepuen-
te, compuesta de tres tramos, con una anchura Util aproximada de
1.000 mm, con bandeja para el deslizamiento de banda, construida
con chapa de acero inoxidable AISI 316-L y de 400 mm aproximada-
mente de altura de gualderas. Se han instalado sobre el tramo de
popa una gualdera desmontable a cada lado de unos 500 mm de al-
tura, fabricadas en tres tramos cada una para que sean manejables y
abarcan toda la longitud de este tramo. El accionamiento de estas
cintas se hace mediante motores eléctricos.

Para la descarga se ha dispuesto en el entrepuente de cuatro maqui-
nillas eléctricas verticales con dos cabirones horizontales de 15 CV
con cuerpo inoxidable. Asimismo se ha dispuesto de una polea enci-
ma de cada una de las escotillas de las cubas, asi como de tres canca-
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mos de suspensién. Una quinta maquinilla idéntica a las anteriores se
ha instalado en la cubierta superior junto a la chimenea.

El buque dispone de 16 cubas frigorificas aisladas por medio de po-
liuretano entre la estructura del barco y un forrado de acero. Las cu-
bas son del tipo autoportantes y estan apoyadas y fijadas al casco
por medio de madera o material sintético. Tienen un aislamiento de
200 mm en todas sus caras. La congelacion se realiza por inmersién
del attin en salmuera (CINA) previamente enfriada y circulada conti-
nuamente mientras dure el proceso, por medio de las bombas de cir-
culacién de salmuera. La conservacién del attn una vez congelado se
realizard en seco, en el interior de las cubas debidamente enfriadas
por los serpentines, a través de los cuales circula salmuera (Cl,Ca)
previamente enfriada.

Para la congelacién y conservacién del atun, se ha suministrado una
instalacion frigorifica por cuatro grupos auténomos de sistema de
amoniaco inundado con intercambiadores de Cl,Ca que se impulsa a
los serpentines evaporadores impresos en el interior de las cubas.

Cada grupo estd compuesto por un compresor Mycom 200 S VLD de
850 m? de desplazamiento con subenfriamiento controlado electré-
nicamente y motores eléctricos de 200 kW a 3000 rpm.

Se ha dispuesto ademas de una bomba de cloruro de 90 m3/h a 4,9
bar. También se ha instalado un sistema de congelacién con cuatro
armarios de enfriamiento rapido en el parque de pesca, cada uno de
ellos con la capacidad suficiente para absorber toda la potencia del
compresor, estos armarios estan alimentados por el Cl,Ca provenien-
te de los grupos auténomos indicados antes, a través de un colector
comun. Se ha instalado una Unica linea de Cl,Ca al tunel de tuberias.

Todos los circuitos tienen mandmetros termémetros y transductores
de presién y sensores PT100. Todos los pardmetros se controlan con
autématas y se visualizan en un sistema escada.

Las bombas de circulacién de salmuera son a la vez utilizadas me-
diante los circuitos de tuberia correspondientes para el trasiego de
salmuera y agua salada entre cubas, asi como su vaciado al mar. Los
colectores principales de trasiego de cada cuba de salmuera estan co-
municados por medio de una tuberia de aproximadamente 6" de dia-
metro con el entrepuente de pesca, por medio de las cuales se asegu-
ra el relleno intermitente y manual durante el proceso de descarga de
tlnidos por reflotamiento. También conectara con los armarios de
congelacidn répida para el enfriamiento de las cubas.

Ayudas a la pesca

La caracteristica mas destacada en esta construccién es la disposi-
cién de los sensores de casco en el quillote. La integracién de los sen-
sores en el quillote hace que el casco esté limpio de barquillas y por
lo tanto apéndices de los cuales se pueda enganchar el arte en las
maniobras de pesca, asi como un mejor rendimiento de las hélices al
quedar el flujo laminar limpio de cualquier perturbacién. Esto sélo es
posible en este tipo de buques que disponen de un quillén lo sufi-
cientemente alto y ancho para poder alojar los sensores (transducto-
res) en su interior.

El sonar Simrad SX90 de baja frecuencia, alta definicién y largo al-
cance, especialmente disefiado para buques en los que es fundamen-
tal un largo alcance de deteccidn tiene como principal caracteristica
que lo diferencia de sus antecesores, es que se ha mejorado la tecno-
logia de procesado de la sefial, lo cual permite incrementar el anlisis
de los ecos recibidos presentando una mejora en la resolucién que
puede ser comparable a un sonar de lata frecuencia, pudiendo ser
utilizado tanto como sonar de deteccién y de seguimiento en la cap-
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tura sin tener que instalar dos sonares. Ademas, el empleo de esta
tecnologia hace que la estabilidad de su hardware incremente la fia-
bilidad del equipo en condiciones ambientarles extremas.

Se han instalado lateralmente sondas Simrad ES60, fundamentales
para la pesca de cerco, debido a dos motivos: el primero es que el so-
nar es una de las herramientas més valiosas a la hora de buscar ban-
cos de peces y seguirlos hasta el punto éptimo para largar la red. Pero
cuando el cerco va a cerrarse, es muy peligroso mantener los trans-
ductores de sonar transmitiendo bajo el agua ya que las redes pue-
den engancharse en ellos causando averias muy serias. El otro de los
motivos es la limitacién del sonar en la falta de informacién sobre el
objetivo a capturar mds alld de su tamafio y posicién, informacion
esencial, que hace del sonar un dispositivo indispensable para la pes-
ca de cerco, pero que si no se complementa con la informacién de la
sonda lateral, puede dar lugar a capturas de nula rentabilidad ya sea
por tamario o especie. Existen multiples configuraciones posibles a la
hora de instalar una sonda lateral.

Otra de las ayudas instaladas a bordo es el sistema de monitoriza-
cién de las capturas con el sistema de monitorizacién de red Simrad
PI44, que indica la profundidad a la cual se encuentra el cardumen
para poder situar la red justo debajo de éL. Gracias a estos sensores se
tiene monitorizada la red en todo momento.
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Instalacion propulsora, linea de ejes y hélice

Se ha instalado un motor diesel marino, MAN tipo 8L32/44CR, de
cuatro tiempos, sobrealimentado y con refrigeracién de aire de so-
brealimentacién no reversible, con arranque por aire comprimido, de
4.480 kW a 750 rpm aproximadamente. El motor acciona la hélice
que se indica mas adelante a través de una reductora sobredimensio-
nada a 5.500 kW incorporando el sistema de accionamiento y con-
trol de la hélice de paso controlable y dispone de una potencia de
3.000 kW para el accionamiento de un alternado de cola de 2.500
kW 1P44 con cojinetes. El control del motor se hace a través de un re-
gulador electrénico con back-up neumdtico. La sobrealimentacién
del motor se realiza por medio de turbo soplantes ABB.

La bocina esta constituida por dos piezas fundidas de acero, donde se
alojan los cojinetes antifriccién, unidas por un tubo de acero comer-
cial reforzado. Son del tipo de bafio en aceite disponiéndose a proa y
popa de cierres partidos de tipo Wartsild Lips MKII con Unnuet. Los
casquillos de bocina esté provistos de sensores pt 100 dobles, seglin
lo requerido por la Sociedad de Clasificacion.

El Playa de Azkorri lleva una hélice de 4.600 mm de didmetro, girando
a 120 rpm, de paso controlable de cuatro palas de CuNiBr. Cumple
con las tolerancias admitidas segin normas ISO-TC-8, para buques
Clase II. La hélice va embridada en el eje de cola.

Magquinaria auxiliar en cAmara de maquinas

Se han instalado dos grupos electrégenos principales de 1.200 kW,
380V a 50 Hz IP 44 con cojinetes accionado por un motor diesel a
1.000 rpm con arranque neuma@tico.

Se ha dispuesto un grupo electrégeno de puerto de 750 kW, 380V a

50 Hz con cojinetes accionado por un motor diesel a 1.500 rpm, con
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arranque neumdtico y eléctrico. Los motores estan sobrealimenta-
dos, con enfriador de aire, regulador Woodward, arranque por aire
comprimido y dispone de bombas incorporadas para combustible, lu-
bricacién y agua dulce de refrigeracién. Estan preparados para traba-
jo en paralelo entre si y con el alternador de cola. Disponen de equi-
po de alarma dptico acustico para el control de la presién de aceite
lubricante, temperatura de agua dulce, aire de sobrealimentacién y
sobrevelocidad.

Se ha instalado un generador diesel auténomo de 15 kW con salidas
220Vy 24V, en el local del motor de proa con el que se pueden car-
gar baterfas y alimentar las luces de alumbrado de emergencia. El
arranque se realiza por medio de baterias y manualmente. La refrige-
racion es por aire.

Todas las bombas centrifugas para agua salada tienen la carcasa y ro-
detes en bronce y el eje de acero inoxidable. Las bombas centrifugas
para agua dulce tienen la carcasa de hierro fundido, el rodete en
bronce y el eje de acero inoxidable. Las bombas de tornillo para acei-
tes y combustibles, tienen el cuerpo de hierro fundido y los tornillos
de acero al carbono.

Los circuitos de refrigeracién del motor principal se han realizado de
acuerdo con las instrucciones del fabricante. Las bombas de agua dul-
ce de refrigeracion estén accionadas por el propio motor, disponién-
dose de electrobomba de reserva (stand-by) para cada tipo de bom-
ba. El circuito de agua salada dispone de dos electrobombas, siendo
una de reserva de la otra. Se ha dispuesto de un equipo de precalen-
tamiento eléctrico.

Los circuitos de lubricacién del motor principal se realizaran de
acuerdo con las instrucciones del fabricante. Las bombas de lubrica-
cién del motor principal se accionan con el propio motor, disponién-
dose de electrobomba de reserva para cada tipo de bomba. Las bom-
bas de lubricacién del reductor estan accionadas por el propio
reductor, disponiéndose de electrobomba de reserva para cada tipo
de bomba. Se dispone de un equipo de prelubricacién de la mitad de
caudal que la de servicio del motor.

Los circuitos de combustible del motor principal se han realizado de
acuerdo con las instrucciones del fabricante. Dispone de dos electro-
bombas, siendo una de reserva de la otra. Se han instalado dos con-
tadores para medir el consumo del motor. Se ha dispuesto de un
equipo de precalentamiento para combustible diesel con una viscosi-
dad superior a 2° a estribor a la entrada de los inyectores, compues-
to de un precalentador calentado por el agua refrigerante, para man-
tener una temperatura constante en el combustible, con valvula
reguladora de temperatura, sobre la placa de base comun. Se ha ins-
talado un tanque intermedio.

Las bombas Azcue BT-IL 45 a 1.450 rpm son:

— 1 bomba de 6 m*/h a 3,93 bares para trasiego de aceite entre tan-
ques y a cubierta

— 1 bomba de 6m?3/h a 3,93 bares para trasiego de aceite hidraulico

— 1 bomba de 6 m3/h a 3,93 bares para achique del tanque de lodos.

El sistema de aire de arranque esta formado por dos botellas de aire
comprimido siguiendo las recomendaciones del fabricante. Del mo-
tor principal. Se han instalado dos compresores de aire Sauer WP —
101 de 10 m3/h a 40 bares. Se ha dispuesto de un compresor auxiliar
de aire de arranque Sauer de 54 m3/h a 30 kg/cm? accionado por mo-
tor diesel marino de arranque manual y eléctrico Diter. Se han insta-
lado un equipo secador y de tratamiento del aire comprimido Cen-
tralair montado en el bastidor con filtro coalescente y de particulas
en la linea de entrada de equipo a 30 bares y otro filtro similar en la
linea de salida.
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Se han instalado dos bombas de trasiego de combustible de 40 m3/h
a 6 bares. Ademas se ha instalado una bomba de 10 m%h a 2,45 ba-
res para trasiego de combustible a la panga.

Se disponen de dos purificadoras de combustible Alfa Naval MPOX
205 en régimen semiautomatico de autolimpieza y con arranque
manual y parada automatica por alto nivel de combustible del tan-
que de servicio diario. Ademds, dispone de una separadora de aceite
lubricante, idéntica a la de combustible. Cada separadora/purificado-
ra de su propia electrobomba de alimentacién. Un calentador eléctri-
co para la separadora de aceite. Una electrobomba para la descarga
de aceite sucia al exterior, de tornillos de 5m3/h a 25 m en corriente
alterna de cuerpo de hierro fundido y tornillos en acero al carbono,
ejecucion horizontal a 1.500 rpm Azcue BT-IL-45D2 M2AAM100 LA-4.

Los servicios auxiliares del casco estan formados por:

—Tres bombas auto aspirantes inatascables de 40 m3/h a 1,47 bares
1.450 rpm, Azcue VRX monobloc, una en cdmara de maquinas a
popa, una en cdmara de maquinas a proa que da servicio al tinel y
la sentina de proa de maquinas, una colocada en el local de hélices
de proa para dar servicio al tinel y local sonares.

— Dos bombas autoaspirantes tipo CA-3-50.

— Un equipo separador de aguas oleaginosas de sentinas de 2,5 t/h
de tres etapas y una descarga de menos de 15 ppm, seglin exigen-
cias del U.S. Coast Guard.

— Una electrobomba de desplazamiento positivo incorporada al equi-
po separador.

— Elachique del entrepuente, se hace mediante 4 electrobombas ver-
ticales tipo vortex 80/17 de 50 m3/h a 8 m con cafia de 700 mm.
— El achique del local de la hélice de proa se hace con bomba autoce-

bada vertical.

—En el local de compresores frigorificos se disponen dos pocetes y
una bomba CA-2-50.

—Dos electrobombas centrifugas, verticales de 60/130 m%h a
5,40/3,43 bares para la cdmara de mdaquinas, ambas van conecta-
das al colector contraincendios.

El servicio de lastre se hace a través del servicio de salmuera. Las
bombas son Azcue tipo VM 125-26 200 m?/h a 1,96 bares motor
eléctrico de 18 kW, con disposicién de montaje de cuerpo intermedio
abierto seglin plano N.OVM-306-M. Se suministraran 18 bombas de
las cuales dos quedan de reserva. Todas estas bombas se suministran
con cierres mecénicos especiales preparados para sélidos en suspen-
sién y salmueras.

Compuesto por dos electrobombas de contraincendios, centrifugas,
ejecucion vertical, carcasa y rodetes en bronce y eje de acero inoxi-
dable de 60/130 m3/h a 55/35 mca a 1.500 rpm provistas de cierres
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mecdnicos. Una motobomba de contraincendios de emergencia, cen-
trifuga, aurocebada, ejecucién horizontal, carcasa y rodete en bronce
y eje de acero inoxidable de 25 m3/h a 4,91 bares, accionada por mo-
tor diesel de arranque manual y eléctrico.

Los servicios sanitarios estan formados por los siguientes elementos:

—Agua dulce: para este servicio se han instalado dos tanques hidréfo-
ros de 500 | cada uno, construidos en fibra de vidrio de la casa Ptsa
con todos sus accesorios incorporados. Cada tanque esta servido por
una electro bomba de 6 m3/h a 3,93 bares, a 1.500 rpm, centrifuga,
horizontal del tipo de anillo liquido, cuerpo de hierro fundido, rodetes
de bronce y eje de acero inoxidable, con arranque y parada automa-
tica por presostato. Esta bomba aspirard de los tanques de agua po-
table. Se ha instalado un equipo dosificador de cloro con bomba do-
sificadora que estd accionada por medio del presostato del hidréforo.
Se ha suministrado una tercera bomba de reserva, no instalada.

— Una fuente de agua fria para la zona de acomodacién.

— Una fuente de agua fria para la cdmara de maquinas

— Cuatro calentadores de inoxidable de 100 | conectados en serie
para los servicios de agua caliente.

— Dos bombas Grunfoss de circulacién de agua caliente conectados
en paralelo.

—Agua salada: se ha instalado un tanque hidréforo de 500 |, construi-
do en fibra de vidrio de la casa Ptsa con todos sus accesorios incor-
porado. El tanque estd servido por una electrobomba de 6 m3/h a
3,93 bares, 1.500 rpm, centrifuga, horizontal del tipo de anillo liqui-
do, cuerpo de hierro fundido, rodetes de bronce y eje de acero ino-
xidable, con arranque y parada automatica por perostato.

Se ha instalado un generador de agua dulce de placas, Alfa Naval, de
aproximadamente 20 t /dia alimentado por el circuito amplificador
diferencial del motor principal y también conectado a los grupos au-
xiliares.

Se ha instalado una méaquina de ésmosis inversa de 10 t/dfa. También
se disponen de filtros acondicionadores de agua necesarios a la sali-
da de los generadores.

Se ha instalado un sistema de aguas residuales para el servicio de to-
das las descargas de sanitarios, lavabos, duchas, lavadoras, etc. Las
aguas fecales provenientes de los servicios mencionados se tratan a
bordo por medio de un tanque de tratamiento de aguas fecales, que
depurara las descargas previamente a su salida al exterior. Este equi-
po cumple los requisitos exigidos por el USCG. El equipo esta cons-
truido en material sintético o acero inoxidable.

Para evitar incrustaciones y poder mantener las tuberfas de refrigera-

cién libres de la flora y fauna marina, se ha instalado un sistema de
proteccién Petio capaz de tratar 600 m3/h.
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Otros servicios de cdAmara de maquinas

En cdmara de méquinas hay instalados un electroventilador reversi-
ble de 45.000 m3/h a 1.500 rpm para la parte baja de babor, a 40
mm.c.a.; un electroventilador reversible de 45.000 m*h a 1.500 rpm
para la plataforma a 40 mm.c.a; un electroventilador reversible de
45.000 m3/h a 1.500 rpm de didmetro 300 para la mesa de soldadu-
ray la mesa de taller.

En el local de compresores frigorificos el buque dispone de un elec-
troventilador antideflagrante reversible de 15.000 m3/h a 0,0025 ba-
res y un electroventilador mural de 10.000 m3/h a 0,0025 bares
1.500 rpm antideflagrante.

En el parque de pesca se ha instalado un electroventilador reversible
de 45.000 m3/h a 1.500 rpm a 0,0025 bares.

En el tinel se ha instalado un ventilador reversible de 25.000 m3/h a
1.500 rpm para extraccidn siendo la impulsién natural, a 0,0025 bares.

En los espacios del local del motor de proa y del local de las hélices
transversales de proa, hay dos electroventiladores reversibles de
25.000 m3/h a 0,0025 bares.

En la cocina el buque tiene un ventilador de 5.000 m?/h a 1.500 rpm
y un extractor de 5.000 m3/h a 1.500 rpm conectado a la campana
de extraccién de humos.

Equipo de fondeo, amarre y remolque

El equipo de fondeo estd formado por: dos anclas de leva sin cepo,
de acero fundido con un peso unitario de 1.740 kg; estopores que
tienen las siguientes caracteristicas: los ejes son de acero inoxida-
ble y los casquillos de Thordon; el husillo y la manivela de apertura
y cierre son de acero inoxidable y tuerca de bronce; cadenas con
contrete de 36 mm de didmetro de calidad Q-2 con una longitud
total de 440 m.

Se disponen de 4 cables de amarre de 160 m de longitud cada uno y
132 kN de carga de rotura minima.

Aparatos de navegacion

Los sistemas suministrados son: un compas magistral, una aliada aci-
mutal, dos taximetros, una corredera de hélice, un sextante, un cro-
németro, un crondgrafo contador de bolsillo, un anemdémetro, seis
relojes de guardias, un reloj de bitécora, un escandallo de cinco kilos
con sondaleza de 50 m, dos prismaticos nocturnos de 7 x 50, un ba-
rémetro, un bardgrafo, un psicémetro, un proyector de sefiales diur-
nas, entre otros.

Se ha instalado un equipo de teléfonos autogenerados con posibili-
dad de comunicacién entre el puente de gobierno, la sala de maqui-
nas y el local del servo.

Ademas se ha instalado una central telefénica automatica con las ex-
tensiones necesarias y dos circuitos de conversacién para comunica-
cién entre puente, despacho del capitan, despacho patrén, comedor
de oficiales, comedor de la tripulacidn, cocina y local de la hélice de
proa y todos los camarotes de oficiales.

Se ha instalado un intercomunicador independiente entre el par-
que pesca, el local de descargas y tlnel de congelacién con sus al-
tavoces y micréfonos. Tiene caracteristicas similares al equipo de
altavoces de drdenes. La central se ha instalado en local de control
descargas.
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La red de altavoces para la retransmisién de érdenes con respuesta

desde el puente a los siguientes puntos se ha instalado en:

— Puente: un intercomunicador con altavoz de recepcidn, y ocho
puestos de seleccién. Un micréfono de mano.

—Alerdn: un micro altavoz de mano.

— Cofa: un micro altavoz de mano.

— Consola de maquinilla de pesca: un micro altavoz de mano.

— Entrepuente: altavoz reentrante y micréfono.

— Proa: altavoz rentable orientable.

— Popa: altavoz reentrante para gran potencia.

—Tunel: altavoz reentrante para gran potencia.

— Comedores: altavoz reentrante de mamparo.

— Sala de oficiales y salén del puente: altavoz reentrante de mamparo.

Desde cualquiera de los 6 micréfonos se puede solicitar a la central el
enganche a la red de altavoces. Cuando se hable desde cualquier mi-
créfono se oye la orden en todos los altavoces enganchables a la red
excepto en el correspondiente al puesto desde donde se habla. Desde
el puente se pueden seleccionar los altavoces y micréfonos que han
de estar enganchados. En caso de que estén conectados, cualquier
orden dada desde cualquiera de los seis micréfonos es oida en los al-
tavoces de los puestos restantes.

Se instalaron a bordo antenas para la radiodifusién y TV necesarias,
con tomas en la cocina, salén de oficiales, comedores, tripulacion y
oficiales, y todos los camarotes de tripulacién. Se han colocado los
amplificadores necesarios para cada zona.

El Playa de Azkorri dispone en el puente de un equipo de telégrafo de
drdenes entre el puente de gobierno y la cdmara de maquinas del
tipo empotrable en consola de mando y un repetidor indicador en la
cdmara de maquinas de tipo empotrable.

La sirena se ha instalado sobre el palo del puente, es del tipo tifén, y
funciona con aire comprimido. De funcionamiento automético para
emitir sefiales en caso de niebla y eléctrico a base de pulsadores en el
puente.

Se ha montado un indicador de dngulos de posicién del timén en el
puente de tipo panordmico con 180 ° de visibilidad, y sendos repeti-
dores en el alerén de babor y control de méquinas. El dispositivo
comprende un transmisor situado en el local del aparato de gobierno
y conectado a la mecha del timén de tal modo que transmita los
movimientos de la pala.

El arrastrero lleva instalado un tacémetro eléctrico en el puente que
indica las revoluciones por minuto del motor propulsor y su sentido
de marcha, un repetidor en el alerén de babor y maquinas.
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Servicios de contraincendios

Se ha instalado un sistema contra incendios de acuerdo con los re-
querimientos del Capitulo V del Convenio Internacional para la Segu-
ridad de los Buques Pesqueros. Para mamparos y cubiertas, se ha uti-
lizado el método I-F.

Se ha instalado una tuberia principal en la cubierta superior con deri-
vaciones a la superestructura y escobenes. Donde estd permitido, las
tuberias son de fibra de vidrio epoxi. En el resto de las tuberfas son de
acero galvanizado con acoplamiento y vélvula de bronce.

El sistema de timbre generales de alarma se ha instalado en el puen-
te de gobierno desde el cual se pueden maniobrar para realizar las lla-
madas de ejercicio y casos de emergencia. Las bocas contraincendios,
tanto su nimero como su situacion, han sido instaladas a bordo se-
gun lo indicado en el capitulo V del Convenio Internacional para la
Seguridad de los Buques Pesqueros. Asimismo, se han instalado quin-
ce mangueras con una longitud aproximada de 15 metros para cu-
bierta y la superestructura, dos mangueras de las mismas dimensio-
nes para la cdmara de maquinas provistas todas de boquillas
pulverizadoras. Todas las mangueras se han estibado en cajas y deva-
nadores de acero inoxidable. Los extintores se han dispuesto los acor-
dados en el capitulo V del Convenio Internacional para la Seguridad
de los Buques Pesqueros.

Se han suministrado dos equipos de bombero reglamentarios, insta-
lados en los armarios especificos para ellos.

Se ha instalado un sistema fijo de extincién de incendios por CO, en
la cdmara de mdquinas. Se ha instalado un sistema de deteccidn, ex-
tincién de incendios por CO, y corte corriente eléctrica en tunel.

El buque lleva instalado un sistema fijo automatico, tanto para de-
teccién de humos como de llamas y una alarma contra incendios que
estd provisto con avisadores de accionamiento manual en todos los
pasillos, escaleras y vias de evacuacién que estdn situadas en el inte-
rior de los espacios de alojamientos. Cumple con la regla 15-2 del ca-
pitulo V del Convenio Internacional para la Seguridad de los Buques
Pesqueros.

Compuesto por dos electrobombas de contraincendios, centrifugas,
ejecucion vertical, carcasa y rodetes en bronce y eje de acero inoxi-
dable de 60/130 m3/h a 55/35 mca a 1.500 rpm provistas de cierres
mecanicos. Una motobomba de contraincendios de emergencia, cen-
trifuga, autocebada, ejecucién horizontal, carcasa y rodete en bronce
y eje de acero inoxidable de 25 m3/h a 4,91 bares, accionada por mo-
tor diesel de arranque manual y eléctrico.
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Instalaciones eléctricas

Todos los motores son de tipo marino, aptos para climas tropicales y
equipados con cajas de terminales estancas. Los motores situados en
locales cerrados tienen como minimo proteccién contra goteo IP-23.
Los motores situados a la intemperie tienen proteccién contra chorro
de agua (IP-56). Todos los motores seran para servicios continuos. To-
dos los motores eléctricos de potencia igual o superior a 80 kW asf
como los situados en el parque de pesca y tunel disponen de resis-
tencia de caldeo.

El sistema de arranque de motores de potencia superior a 1/2 CV'y
menor de 30 CV son de tipo directo por guardamotor. El sistema de
arranque de motores de potencia superior a 30 CV es de estrella-
tridngulo. En aquellos casos que exijan motores eléctricos que por su
elevada potencia puedan ocasionar problemas en el arranque, éste
serd estudiado especialmente, disponiéndose si es necesario, de
arranque mediante motor de embalamiento o variador de frecuencia.

La instalacién eléctrica del buque sirve para el alumbrado, fuerza y
servicios especiales.

Las tensiones, tipos de corriente y sistemas de distribucién a utilizar

son:

— Corriente alterna trifasica a 380 V a 50 Hz, para la instalacién de
fuerza con sistema de distribucién a tres conductores con neutro
aislado.

— Corriente alterna trifdsica a 220V a 50 Hz, obtenida a través de dos
transformadores para la instalacién del alumbrado, servicios do-
mésticos y servicios especiales con sistema de distribucién a tres
hilos con neutro aislado hasta las cajas y a dos o tres hilos a partir
de aqui hasta los receptores.

— Corriente alterna monofésica 24 V a 50 Hz, para alumbrado de
ldmparas portatiles en la cdmara de maquinas, y cubas mediante
una red de enchufes alimentados a través de un transformador de
aislamiento.

— Corriente continua de 24V para alarmas y servicios especiales ob-
tenida a partir de la red de 220 V, mediante un grupo transforma-
dor-rectificador.

— Corriente continua de 24V procedente de baterfas para servicio de
emergencia.

— Los grupos de baterias de emergencia estan instaladas en el local
de hélice de puerto.

En la plataforma de la cdmara de maquinas en el entrepuente, se
montd el cuadro principal para el control, proteccién y acoplamiento
de los alternadores y distribucién de energia a los diversos receptores
del buque. El cuadro se ha instalado dentro de un local cerrado en el
que van situados también los elementos del taller. Este local dispone
de aislamiento térmico y acustico y tiene dos fan-coil de aire acondi-
cionado local, conexionados al grupo de compresores de aire acondi-
cionado central del barco.

Dispone de un embarrado trifasico independiente seccionable, para
atender a los servicios de fuerza, fonda y equipos especiales. La distri-
bucién de los embarrados se ha sometido a la consideracién del ar-
mador.

El cuadro principal incorpora los disyuntores automaticos para los 5
motores (4 de 250 kW y 1 de 130 kW) de la central hidrdulica, los 4
motores de los compresores de frio de 200 kW y los 3 motores de
300 kW de las hélices transversales. Estos disyuntores son indepen-
dientes, uno para cada motor.

Los cuadros de fuerza de estos servicios se han disefiado para evitar
la utilizacién de fusibles y en ellos se ubican los correspondientes
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arrancadores. El cableado de estos cuadros se realiza con pletina para
potencias superiores a 80 kW.

El cuadro principal consta de los siguientes paneles:

— Un panel para control y proteccién de cada uno de los alternadores.

— Un panel para la maniobra del acoplamiento de alternadores.

— Los paneles necesarios para las salidas de fuerza a 380 V.

— Los paneles necesarios para las salidas a 220 V y acoplamiento de
los transformadores correspondientes.

El panel para control y proteccién de cada generador dispone de los

siguientes elementos:

— Un interruptor automético Merlin Gerin motorizado de capacidad
adecuada, extraible, equipado con proteccién magnética contra
cortocircuito y relé de minima tensién, ambos retardados hasta un
minimo de 500 milisegundos.

— Dos relés de proteccién de sobrecarga regulables entre 100y 130 %
para proteccién del generador y uno entre 90 y 120 % para el dis-
paro de servicios no esenciales, actuando sobre un elemento retar-
dado para diferir el disparo.

— Se ha instalado un equipo analizador de redes con puerto de comu-
nicacién para la conexién con el sistema escada.

— Dos ldmparas de sefalizacién del interruptor automatico.

—Transformadores de tensidn e intensidad para aparatos de medida.

— Dispositivo de acoplamiento de excitaciones para la puesta en
paralelo.

— Se instald un equipo repartidor de carga ente los generadores.

El panel para la maniobra de acoplamiento de los alternadores dis-

pondré de los siguientes elementos:

—Voltimetro doble con conmutador que sefiale la tensién en barras y
la del generador a acoplar.

— Frecuencimetro doble conectado como el anterior.

— Sincronoscopio doblado con dos ldmparas de sincronizacion.

— Mandos de los variadores de velocidad.

— Conmutador para alumbrado de cuadro.

Todas las salidas de 380 V tienen disyuntores autométicos de la po-
tencia adecuada y estan disefiados para la tensidn de cortocircuito
del cuadro. Las salidas de una intensidad entre 160 y 400 A llevaran
interruptores automdticos con capacidad suficiente de corte. Préxi-
mo al lugar donde se encuentran emplazadas las baterias de emer-
gencia se ha montado el cuadro de emergencia.

Las cajas de distribucion son del tipo de frente muerto con el armazén de
la caja realizado con chapa y perfiles de chapa. El espesor de chapa de las
cajas de fuerza o de alumbrado en locales no embonados es de 2 mm; las
cajas de alumbrado en locales embonados son de 1,5 mm.Tienen la pro-
tecciéon correspondiente a las necesidades de su emplazamiento.
Previamente a la aplicacién de la capa de esmalte sintético se tratd la
chapa con un desengrasante aplicando a continuacién una capa de an-
tioxidante. La puerta esta dotada de bisagras y el cierre con manilla.

Los servicios van convenientemente sefializados por medio de rétu-
los de plastico. La linea de entrada procedente del cuadro principal
alimenta las barras a las que se embornan las tomas para las distintas
salidas. Cada caja llevara al menos un 20 % de salidas de respeto con
capacidad similar a la media de la caja.

La caja de luces de navegacion se alimenta con con una linea princi-
pal de 24 V con salida desde un cuadro de alumbrado a través de
transformador, y otra de emergencia también a 24 V de corriente
continua alimentada desde el cuadro de emergencia.

La caja de toma de corriente de tierra, tiene una proteccién IP-56 su
alimentacion serd a 380 V 50 Hz con una capacidad de 450 A. Con-
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tiene: un seccionador con fusibles, un aparato indicador de fases, un
contador de kilowatios consumidos, un amperimetro y un voltimetro.

Para el servicio de emergencia se ha instalado un grupo de baterias
de capacidad adecuada con entrada en servicio automatica en caso
de fallo de corriente en la red principal. Igualmente se han instala-
do baterias para el servicio de radio, independientes de las anterio-
res. Se ha instalado otro grupo de baterias independiente con su
cargador inteligente para la alimentacién de los equipos de alarmas
y seguridades. Ademds, se ha instalado un grupo independiente de
baterias para el arranque del grupo auxiliar de puerto con su carga-
dor inteligente.

La tensién de 220 V se obtiene mediante dos transformadores de
100 kVA que se disponen en las proximidades del cuadro principal.
Son de tipo marino con aislamiento en seco, refrigeracién natural,
protegidos contra gotas y dispuestos para régimen contintio.

Alumbrado

Se ha cumplido con los siguientes niveles luminicos con la clase de
alumbrado que se sefala a continuacion.

Nivel Luz Tipo
Camara de maquinas 150 Fluorescente
Locales con maquinaria 100 Fluorescente
Entrepuente 100 Fluorescente
Panoles 100 Fluorescente
Cocina-Comedor 100 Fluorescente
Pasillos 50 Fluorescente
Salones 100 Fluorescente
Aseos 50 Incandescente

A los camarotes con una superficie igual o menor a 7 m? se les dota-
ra de un punto de luz en el techo con dos ldmparas fluorescentes de
40 W. Para una superficie mayor hasta 14 m? se disponen de dos
puntos de luz.

Las medidas luminicas se efectuaron inmediatamente antes de la en-
trega del buque, a un metro del piso entre dos puntos de luz, o entre
el Unico punto de luz centrado y los mamparos de cierre.

En la cdmara de méquinas hay al menos dos lineas de alimentacion.

Para el alumbrado de cubas, se han diez enchufes estancos conve-
nientemente repartidos en el entrepuente para conectar ldmparas
portétiles adecuadas a 24 V. El nimero de puntos de luz por circuito
no es superior a 10. Los aparatos de alumbrado que se dispongan en
cdmara de maquinas, cocina, aseos, pafioles y en general en aquellos
espacios donde puedan estar expuestos a salpicaduras o condensa-
ciones seran de tipo debidamente protegido, estancos y con soporte
antivibratorio.

Cada camarote dispone necesariamente de un punto de luz en el te-
cho y otro en la cabecera de cama tipo aplique fluorescente 9W, éste
con interruptor incorporado. En el caso de que exista mesa y lavabo,
cada uno de estos elementos lleva respectivamente interruptor e in-
terruptor y enchufe. Asimismo, cada camarote dispone de un enchu-
fe sobre la mesa o en un lugar cercano a la cabecera.

Los interruptores montados sobre mamparos llevan un aislamiento
efectivo de ésta. En los camarotes que alojan mas de un tripulante se
ha dispuesto sobre la puerta un punto de luz de color azul con [dm-
para de 25W.
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El alumbrado exterior se ha realizado con aparatos estancos, tipo
fluorescente recto con el cableado por el interior de los alojamientos.
Todos los aparatos de alumbrado exterior que son méviles llevan un
enchufe con tercer polo a masa para hacer fécil su desmontaje.

Los proyectores para alumbrado exterior son con ldmparas de luz

blanca con carcasas de policarbonato Philips situados en los siguien-

tes puntos:

— Frontis del puente mirando a proa (dos de 1.000 W cada uno).

— Palo mirando a popa (6 de 1.000 W cada uno).

— Pluma principal (tres de 1.000 W cada uno).

— Palo mirando a proa (dos de 1.000 W).

— Dos focos 1.000 W de techo puente alumbrando zona de botes en
cubierta castillo.

— Alerén de babor (uno de 1.000 W junto a consola hidraulica).

Ademas se han instalado:

— En la chimenea un reflector de 1.000 W con proteccién para la red
y soporte giratorio.

— Dos ldmparas de 1.500 W por cada banda con brazo giratorio de
medio metro para atraer el pescado de noche.

— Un foco halégeno de largo alcance de didmetro 300 marca Ibak
NS-350 A, lampara500 W 24V E40, con alcance de un lux a 1.000 m
colocado junto a la consola de babor en puente.

Alarmas

Todo el sistema de alarmas va alimentado a 24V en corriente conti-
nua. Los timbres de la alarma general tienen la sonoridad suficiente
para escucharse claramente en la zona en la que sirven. La alarma del
aparato de gobierno dispone de un sistema para el caso de fallo o so-
brecarga del mismo en el puente de gobierno y local del cuadro prin-
cipal asi como sefial en el sistema de alarmas escada.

La alarma de CO, dispone de un dispositivo que antes de abrir las bo-
tellas acciona una alarma de alta sonoridad, que suena en todas las
zonas en las que entre el gas y al mismo tiempo desconecta los ven-
tiladores y las bombas de combustible y aceite.

Se ha instalado un equipo de alarmas centralizado para todos los
equipos de la maquina, asi como control y registro de temperaturas
de cubas, niveles tanques y niveles sentinas. Es un sistema que cum-
ple la especificacion BV AUT-UMS. También se integra un sistema de
acoplamiento y reparto de cargas de alternadores.

El buque se ha construido cumpliendo con los requisitos para la nota-
cién adiciones: AUT-MUS a pesar de no certificarse con esta notacién.

Equipo de gobierno y maniobra

Se ha instalado un servomotor hidraulico para que accionen dos gru-
pos de electrobombas, uno para trabajo normal y el otro de reserva,
pudiendo trabajar ambos a la vez.

El dngulo méximo del timdn es de 35° a cada banda y el tiempo mé-
ximo de giro de es de 19 s con una sola bomba. Se incluyen los si-
guientes elementos:

— Un servomotor de accionamiento por pistones con una capacidad
de aproximadamente 50 t.

— Dos grupos de electrobombas, constituido cada uno por motor
eléctrico y bomba hidrdulica, vélvula de control, valvula amortigua-
dora y vélvula piloto, accionados por solenoides que permiten aco-
plar el piloto automatico. Equipado con palancas para gobierno de
emergencia a mano. Todo montado en bancada comun.

— Dos arrancadores automaticos tipo marino, para instalar en el es-
pacio del servomotor y con medios de fijacién para su montaje en
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el mamparo, dispuestos para que los motores de las bombas hi-
drdulicas arranquen directamente. Estan dispuestos a maniobra lo-
cal desde el espacio del servo y remota desde el alerén de babor en
el puente de gobierno, mediante pulsadores instalados en las cajas
estancas de sefializacién de maniobra. Uno de ellos estd en stand
by dispuesto para arrancar si falla el que estd en marcha. Disponen
de proteccidn contra corto circuito e incorporan relés avisadores de
sobrecarga que activan las alarmas éptica y acustica a instalar en la
caja de sefializacién y maniobra del puente de gobierno.

Cada arrancador lleva incorporados los siguientes elementos: pulsa-
dores de marcha-parada; amperimetro, indicador de marcha (rojo);
indicador luminoso de parada (verde); rectificador-transformador
para alimentar a los solenoides de las vélvulas piloto de los grupos;
una caja estanca de sefializacién y maniobra de tipo empotrable en
consola para instalar en el puente de gobierno.

Dicha caja lleva incorporados los siguientes elementos para cada
bomba hidraulica: pulsadores de marcha-parada; indicador luminoso
de marcha (rojo); indicador luminoso de parada (verde); indicador lu-
minoso de sobrecarga (azul); avisador acdstico de sobrecarga y para-
da del mismo; amperimetro del motor; mando desde el alerén de ba-
bor; indicador eléctrico de posicién de timén, formado por
potencidmetro, repetidor de lectura con escala graduada para el
puente de mando y rectificador transformador de 220 V/24V en co-
rriente continua. El repetidor va equipado con luz de intensidad regu-
lable, de tipo panordmico para montaje en techo. Se han instalado
repetidores en maquinas y alerén de babor; un indicador de timén
para instalar en el local del servo-motor.

Se han instalado tres hélices transversales de 300 kW accionados por
motores eléctricos controlados por variadores de frecuencia. Dos de
estas hélices estan instaladas en el local destinado a ello y el otro a
popa en la cdmara de maquinas. Se ha dispuesto de cuatro puestos
de control y mando IP 66 para las tres hélices desde los diferentes
puestos.

Habilitacién

El buque dispone de alojamiento para 30 personas en individuales, y
un camarote con aseo para la enfermeria. En general, el mobiliario
fijo, asi como las mesas de centro de despachos y salones, esta cons-
truido a base de tablero contrachapado con cara vista de ukola o si-
milar y acabado con barniz poliuretano.
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Las puertas del puente que dan al exterior tienen cierre estanco y las
puertas interiores de camarotes y pasillos tienen clasificaciéon contra
incendios B-15 o superior segun las reglas, construidas en acero ino-
xidable con acabado imitacién madera y con rejilla ventilacién.

Los suelos de los pasillos y camarotes estan realizados en material
especial Hempel. Las entradas de cubierta a interiores se han hecho
con mamparos de panel sdndwich inoxidable en las zonas entre la
puerta estanca y la puerta decorativa. Los armarios de equipos con-
tra incendios se han construido en poliuretano o panel sandwich
inoxidable.

» Mamparos, techos y forros

El sistema de construccidn de los espacios embonados es por medio
rastrelado en forma de “U” con goma antivibracién sobre el que se
han instalado los mamparos de panel sandwich.

Los pafioles de acero tan sélo se han pintado. Los techos de los pafio-
les que dan al exterior han sido aislados con falso techo y lana de
roca 100 mm. Los mamparos divisorios que no son de acero estan
constituidos por paneles sdndwich de unos 50 mm de espesor, recu-
biertos por ambas caras con un laminado pléstico decorativo.

Los espacios de lavanderia, pafiol del sello y pafioles de habilitacién
van embonados.

« Pisos

El puente lleva un piso de clase contra incendios A—60. Los pisos del
puente de gobierno, llevan subpavimento de cemento Latex, de unos
10 mm sobre el que se ha colocado goma abotonada resistente a los
aceites y gasoil. Los pasillos llevan zécalo de goma. Las cocinas, gam-
buzas, parioles, habilitacién, aseos y lavadero, llevan una capa de pas-
ta antideslizante Hempel HCC.

Los pafioles y espacios similares, no llevan piso, aplicdindose pasta an-
tideslizante HBS Hempel. El piso de taller y local cuadro eléctrico lle-
va una capa de pasta antideslizante HBS Hempel.

* Enjaretados

Se han colocado enjaretados plasticos debajo de las baldas en los pa-
fioles y en gambuzas. Se ha dispuesto de goma alveolada resistente
al aceite en el suelo de la zona de control de cdmara de méaquinas.

+ Cocina, gambuzas, oficio y lavanderia

En el espacio destinado a la cocina, se han dispuesto los siguientes
elementos: una cocina doble novofri con cuatro placas redondas de
300 kW y dos cuadradas de 500 x 450 accesible por los cuatro cos-
tados con balanceras y pasamanos; una pila doble con escurrepla-
tos, totalmente de acero inoxidable integrada en el mueble alto; un
taburete de metal y tapa de laminado plastico, dos maquinas de
cubitos hielo Sammic que se han instalado en cada comedor; un ar-
mario frigorifico tipo restaurante de1.000 L. de acero inoxidable;
dos amasadoras eléctricas modelo Sammic; dos freidoras eléctricas
Novofri; una sierra de cortar carne de cinta Sammic; dos cafeteras-
termo de 5 | cada una Sammic que se han instalado en el comedor
de la marineria; una cortadora circular de embutidos marca Sam-
mic; una campana extractora de filtros desmontables inoxidables;
un lavavajillas industrial 24 cubiertos marca Sammic con dosifica-
dor de detergente; una lavadora domestica de carga alta ,estrecha
para colocar en cocina, Fagor; dos microondas domésticos para co-
locar en cada comedor, Fagor; dos neveras congeladores uno en
cada comedor; dos fuentes de agua fria, una en el comedor de la
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marinerfa y una en cdmara maquinas; una lavadora domestica Fa-
gor carga frontal en cdmara mdquinas; tres lavadoras domesticas
Fagor de carga frontal en lavanderia; dos hornos de pan Labe Trans
LT-4 de la casa Salva.

Para el almacenamiento y conservacién de provisiones perecederas
se ha instalado una gambuza frigorifica compuesta de los siguientes
espacios:

Departamentos Capacidad aproximada Temperatura
Camara de carne 20 m? -18°C
Camara de pescado 20 m? -18°C
Camara de verduras 65 m? +0° C

Se han instalado dos grupos compresores de R-404 A, los cuales pue-
den mantener las temperaturas indicadas anteriormente para cada
departamento, de forma que un grupo no trabaje més de 16 horas
diarias a una temperatura ambiente de 32° C, después de que el de-
partamento se haya enfriado hasta la temperatura especificada.

* Aire acondicionado, ventilacion mecanica y ventilacion
de paiioles

Se ha dispuesto de un sistema de refrigeracion, calefaccién y ventila-
cién de alta presién con control individual de caudal y regulacién
centralizada de las condiciones térmicas para camarotes, despachos,
salones, comedores, derrota y puente de gobierno. Ademas se ha dis-
puesto de un sistema de ventilacién mecénica independiente del in-
terior para la cocina y aseos.

En lo que se refiere al aire acondicionado, supuestas unas condicio-
nes de verano exteriores de 36° C con 90 % de humedad relativa, se
mantendrd en acomodaciones una temperatura de 21° C, con 55 %
de humedad relativa. El armario climatizador es de acero inoxidable
asi como el plenun de distribucién de aire de impulsién.

La conexidn a la toma exterior es de acero inoxidable tanto el con-
ducto como la rejilla y tapa estanca. Los conductos de distribucién
galvanizados se aislaron con armaflex.

El ndmero de renovaciones de los distintos departamentos es el si-
guiente:

10 renovaciones/h
12 renovaciones/h

Puente de gobierno, derrota y radio
Camarotes y despachos

Salones y comedores 20 renovaciones/h

Aproximadamente el 50 % del volumen de aire es recirculado y el
restante procede del exterior. Para la produccién de frio se han insta-
lado dos compresores de tornillo Bitzer o similar, uno de servicio y
otro de reserva cada uno de la suficiente potencia para cumplir los
requisitos demandados, de Fre6n-404 A acoplados a un intercambia-
dor de calor y a una unidad acondicionadora de aire. El grupo clima-
tizador completo, salvo las bombas de agua salada, va situado en el
local de aire acondicionado en la cubierta castillo. La instalacién pue-
de también funcionar como ventilacién, dejando fuera de servicio la
planta refrigerante.

El evaporador de la climatizadora principal es de tubo y aletas de co-
bre con separacién entre aletas de 3 mm, el bastidor de chapa 1,5
mm inoxidable.

El control de la instalacién se realiza con termostatos digitales y val-

vulas termostaticas electrénicas Danfoss.
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IS CONSTRUCCION NAVAL

Los siguientes espacios estan ventilados mecanicamente, a través de
una instalacién independiente del anterior, para conseguir los si-
guientes cambios a la hora:

Espacio Impulsién Extraccion
Cocina 20 40
Aseos = 20

Los ventiladores se alojan en carretes de acero con brida que disponen
de registros para la facil inspeccién y desmontaje de los mismos. Los
ventiladores son axiales de tipo torpedo. Cuando el caudal de los venti-
ladores lo aconseje se podra disponer, alternativamente, ventiladores
centrifugos protegidos. Los conductos interiores son de chapa de alumi-
nio con cambios de seccidn y de direccidn lo més suave que sea posible.

Los parioles existentes en el buque asi como el local del servo llevan
ventilacién natural excepto los del parque de pesca que dispone de
un ventilador didametro 400 a bajas vueltas cada uno.

Medios de salvamento

Todos los elementos del equipo de salvamento estén de acuerdo con
el Convenio Internacional para la Seguridad de los Buques Pesqueros.

Los dos botes de trabajo se homologaron como salvamento y rescate.

Se han suministrado balsas salvavidas para el 200 % de la tripulacién
dotadas del equipo reglamentario de gran altura, 4 balsas de 16 per-
sonas cada una, dos a cada banda. Son de la marca zodiac con base
de inoxidable.

Se han instalado ocho aros salvavidas repartidos por igual a ambos
lados, de los cuales:

— dos aros salvavidas provistos de una rabiza de 30 m de largo,

— dos con luz de encendido automatico y sefial fumigena flotante y
—dos con luces de encendido automaético.

El buque dispone de treinta y siete chalecos salvavidas de los cuales
se han instalado uno por persona en los camarotes y seis en una caja
de aluminio naval situada en la cubierta de puente y uno en el puen-
te de gobierno, para el servicio de guardia.

Todos los chalecos salvavidas estdn homologados para personal que
trabaja habitualmente en cubierta.

Se ha dispuesto de un lanzacabos de tipo 1, capaz de lanzar una gufa
a 230 m como minimo, asimismo de trajes de inmersién para toda la
tripulacidn, y adicionalmente para los tripulantes del bote de rescate.

Las sefiales de socorro estan compuestas por:
— doce cohetes o proyectiles con luz roja brillante, con paracaidas.
— dos sefales fumigenas flotantes.

Pintura, galvanizado y proteccién catédica

La pintura ha sido suministrada por Hempel, el aplicado ha sido su-
ministrado por Indupime y la proteccién catédica por Europea de In-
genieros en Corrosién. La pintura de la obra viva es del tipo especial
de poliuretano, con chorreado previo en dique de toda la obra viva
que requiere una aplicacién especial y muy laboriosa.

Las superficies de las cubiertas sin forrar, las areas del tunel, techo,
mamparos, fondos, se les ha preparado mediante un desengrasado
una limpieza y un chorreado abrasivo al grano Sa 2 ? de la norma ISO
8501-1:1988.
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Las superficies de dreas de cdmara de maquinas, hélice y pafioles se
han preparado con un desengrase y se han eliminado los contami-
nantes, posteriormente se ha realizado una limpieza mecanica al gra-
do St. 3 de acuerdo con la norma ISO 8501-1:1988.

Se han preparado las superficies de pesca, de la superestructura y las
plumas, mediante un desengrasado y un lavado con agua a alta pre-
sién para finalmente someterlas a un chorreado abrasivo al grado Sa
1 de la norma ISO 8501-1:1988.

El proceso de preparacién de la superficie de los costados ha consis-
tido en un desengrasado y un lavado con agua a alta presién para
posteriormente ser sometidos a un chorreado abrasivo al grado Sa 1
de la norma ISO 8501-1:1988.

Las superficies de los exteriores de aluminio (superestructura, cofa,
chimenea y base de antenas), se les ha sometido a un desengrasado
y un lavado con agua a alta presién. A continuacién a un chorreado
abrasivo no metdlico para conferir la rugosidad correspondiente al
Rugotest n°® 3 BN 9-10.

La superficie del palo principal se ha preparado con un desengrasado
y una limpieza y finalmente un chorreado abrasivo al grado Sa 2 ? de
la norma ISO 8501-1:1988.

Todas aquellas superficies en acero inoxidable se les ha aplicado un
desengrase en aquellas que lo necesitaban y un lavado con agua a
alta presion hasta eliminar todos los residuos del desengrasante.

Las superficies de los tanques de agua potable, de las cubas de pesca-
do, de los tanques estabilizadores, del acero bajo las planchas de la
caja de cadenas y cofre, se las ha preparado mediante un desengrasa-
do y limpieza y un chorreado abrasivo al grado Sa 2 ? de la norma
ISO 8501-1:1988.

La preparacién de la superficie de los pisos interiores ha consistido en
un desengrasado y una eliminacién de contaminantes, para poste-
riormente someterles a una limpieza mecénica al grado St 3 de
acuerdo con la norma ISO 8501-1:1988.

Las superficies de los interiores forrados se han desengrasado y se han
eliminado los contaminantes. Finalmente se ha realizado una limpieza
mecénica al grado St 2 de acuerdo con la norma ISO 8501-1:1988.

La superficie del piso de aluminio de la cofa se ha desengrasado, lavado
con agua a alta presién y un chorreado con abrasivo no metélico, para
conferir una rugosidad correspondiente al Rugotest n°® 3 BN 9-10.

Las superficies de los interiores forrados con aluminio se han desen-
grasado, lavado con agua a alta presién y un posterior chorreado lige-
ro con abrasivo no metalico, para conferir una rugosidad superficial
densa y uniforme.

Toda la tornilleria empleada en la intemperie ha sido galvanizada. Los
pasamanos de las escaleras interiores se han construido con tubo sol-
dado galvanizado menos las especificadas de inoxidables. Los cande-
leros son de tubo de acero galvanizado. Todas las tuberias de acero
para agua salada han sido galvanizadas en caliente una vez que los
tubos tengan su forma definitiva y estén terminados de soldar, inclu-
so las bridas. Las cubas de pescado se han metalizado antes de su
pintado.

La obra viva del buque se ha protegido contra la corrosién por medio
de un sistema de proteccién catdédica por anodos de zinc de sacrifi-
cio, adecuadamente dispuestos para la superficie sumergida del cas-
co, incluyendo la hélice y el timén.
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ENERGIA

constitucién del nuevo Plan de Accién Tecnoldgica “Energias

Renovables de Origen Marino — P.A.T. 18”. La creacidn del nue-
vo P.A.T. se ha impulsado tanto desde las Juntas de Gobierno y Direc-
tiva del COIN y AINE, respectivamente, asi como a través de diversos
compafieros que trabajan en un sector tan atractivo y dindmico,
como son las Energias Renovables de Origen Marino (ENERMAR),
particularmente los parques edlicos marinos o edlica offshore.

E | pasado 20 de noviembre se celebré en Madrid, la reunién de

Los objetivos basicos con los que nace el P.A.T. 18 son:

1. Promocidén de la Ingenierfa Naval y Ocednica en el campo de las
ENERMAR,

2. Difusion de las funciones y capacidades del Ingeniero Naval y Oce-
anico (INO) en el ambito de las Administraciones, empresas, orga-
nismos, entidades, etc. relacionadas con las ENERMAR,

3. Impulso de las ENERMAR para un desarrollo energético sostenible,
y apoyo a la consecucién del objetivo del “20-20-20" .

Sus principales funciones:

1. Constitucién de equipos de expertos (INO's) en las ENERMAR, por
reas de actividad,

2. Actividades de formacién a los INO's interesados en las ENERMAR,
a través de las Fundacidn Ingeniero Jorge Juan,

3. Asistencia a cursos, jornadas, encuentros profesionales en el &mbi-
to de las ENERMAR,

4.Promocidn de actividades de 1+D+i dentro del sector maritimo
orientadas a las ENERMAR,

5. Favorecer el intercambio de informacién / conocimiento entre los
miembros de COIN / AINE,

6. Mantenimiento de la informacion generada a través de la pagina
web del COIN / AINE,

7. Colaboracién con Administraciones, empresas, organismos, entida-
des, etc. tanto como soporte técnico, mediante la colaboracién di-
recta del equipo de expertos, como promoviendo y coordinando la
participacion de otros profesionales de nuestro colectivo.

Sus principales areas de actividad seran:
1. Eélica offshore,

2. Oleaje,
3. Corrientes marinas,

CONSTITUCION DEL

NUEVO PLAN DE AccCION
TEcNoOLOGICA

4. Mareas,
5. Buques Especiales,
6. Gradientes térmicos y salinos,
7. Cableado submarino, transmisién de potencia, integracién en la
red,
8. Estructuras flotantes: subestaciones eléctricas,
9. Cimentaciones / Sistemas de Fondeo / Aguas profundas,
10. Regulacién / Normativa,
11. Nuevos equipos y materiales adaptados al entorno marino,
12. Mantenimiento de Instalaciones offshore,
13. Fabricacién, transporte, instalacién/retirada de Instalaciones
offshore,
14. Actividad institucional a nivel de lobby,
15. Seguridad de la Vida Humana en el Mar,
16. Direccién de Proyectos, Direccién Facultativa, Gestién de la
Comunicacion...

Tanto por su grado de desarrollo como por las enormes expectativas
de crecimiento que genera, la edlica offshore merecerd una atencion
principal.

Durante 2010, el P.A.T 18 se ha propuesto la organizacién de una jor-
nada técnica, de méxima relevancia, donde se ponga de manifiesto el
papel fundamental que desarrollan los INO'’s dentro de las ENER-
MAR. El objetivo es que se convierta en punto de referencia y en-
cuentro anual del sector. También, y en sintonia con sus funciones,
durante 2010 se pondran en marcha jornadas de formacidn, a través
de la Fundacién Ingeniero Jorge Juan, dirigidas a jévenes ingenieros o
a todos aquellos que les interés desarrollar su actividad profesional
dentro de las ENERMAR.

A la reunién inaugural, y representado a los principales actores del sec-
tor, asistieron nuestros compafieros Manuel Moreu (Decano del COIN),
Miguel Moreno (Director de Gestién del COIN), Jesds Querol, Francis-
co de Bartolomé, Jorge Dahl, Juan Moya, Raul Rodriguez, Agustin Mon-
tes, José de Lara, Adolfo Mardn, Miguel Angel Diaz, Javier Herrador, Car-
los Lépez, Juan Ramon Hidalgo y Jaime Dominguez, éstos ultimos en
calidad de Responsable y Secretario del P.A.T. 18 respectivamente.

Como reza una de sus funciones — “Favorecer el intercambio de infor-
macién / conocimiento entre los miembros de COIN / AINE" -y al
igual que el resto de P.A.T.’s, el P.A.T. 18 estd abierto a la colaboracién
y participacién de todo aquel que lo desee.

" Objetivo de la Unidn Europea por el cual, para el afio 2020, se pretende recortar las emisiones de CO, en un 20%, mejorar la eficiencia energética en otro 20% y que el 20% de la energia

que se consuma proceda de fuentes renovables.
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I NOTICIAS BREVES

PRIMEROS CRECIMIENTOS EN ALGUNOS
TRAFICOS DEL PUERTO DE BiLBAO

Los traficos del puerto de Bilbao, tras termi-
nar el mes de octubre ofrecieron signos de
mejorfa dentro de la actual crisis econémica.
Tras la gran caida, se comenzaron a registrar
las primeras alzas mensuales de tréfico en al-
gunas mercancias durante este afio.

Octubre ha sido el primer mes del afio en
que los traficos de graneles sélidos han cre-
cido un 12%, gracias a los aumentos de las
chatarras (67%), habas y harinas de soja
(84%). Otras mercancias cuyos traficos au-
mentaron en octubre fueron los refinados
del petréleo (9%), otros productos petrolife-
ros (31%), el papel y la pasta (14%), perte-
necientes a los graneles liquidos y la mer-
cancia no contenerizada.

Entre enero y octubre de este afio el trafico
se sitlia en 26,4 millones de toneladas, dismi-
nuyendo un 17,5% con respecto al mismo
periodo del afio pasado, y reduciendo el des-
censo del 18,6% que hubo hasta septiembre.

Esta mejoria es mas notoria cuando se toma
como periodo de comparacién con el afio
anterior Unicamente el mes de octubre. Asi,
el trafico total del puerto de Bilbao durante
el mes de octubre llegé a 2,69 millones de
toneladas, un 6% menos que en octubre de
2008; cuando en los meses anteriores los
descensos habian sido muy superiores,
(~25% en septiembre, —21% en agosto;
—16% en julio; —=21% en junio; —=19% en
mayo y —24% en abril).

Tal mejoria también se aprecia en el caso del
trafico de contenedores expresado en TEU,
que descendid un 13%, la menor bajada re-
gistrada en el afio, donde encontramos des-
censos entre el 35% en abril y el 15% en
marzo. En el primer trimestre del préximo
afio se verd definitivamente el comporta-
miento de los traficos.
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UNIPORT BILBAO CONCRETA
LA OPERATIVA DE LA MERCANCIA
CONTENERIZADA

Los representantes de todos los agentes vincu-
lados al paso de la mercancia contenerizada en
el puerto de Bilbao han trabajado, durante los
Gltimos meses, para plasmar en un documento
consensuado y referencial, con todas las tareas
que se producen el seno de la comunidad por-
tuaria con motivo de la importacién o expor-
tacién de mercancia en contenedor. El grupo
de trabajo celebrd, el pasado 28 de octubre, la
firma del mismo, dando por concluida la fase
de puesta en comun e iniciando una nueva
etapa en la que utiliza ese referencial en un
proceso de calidad de mejora continua.

Las reuniones de trabajo para la elaboracién de
estas normas de funcionamiento han permiti-
do realizar una depuracién de los procesos a
fin de recoger en el documento procedimien-
tos sistematicos de actuacién conjunta lo més
claros y simples posibles. A partir de ahora, la
forma de operar de cada uno de los grupos im-
plicados afectard al conjunto. Esto posibilitara
identificar y proponer soluciones agilmente en
los puntos criticos que suponen trabas en el
desarrollo de cada proceso. Ademas, otro valor
que la comunidad portuaria otorga a este do-
cumento es el de servir de instrumento base
para la formacién de profesionales portuarios.

Con estas normas de funcionamiento, la co-
munidad portuaria de Bilbao da un paso signi-
ficativo en la calidad y en la mejora de compe-
titividad del servicio que se presta a un tréfico
estratégico significativo en este puerto.

En el puerto de Bilbao, el 40% de la carga
seca utiliza contenedores. Su terminal espe-
cializada mueve mas de medio millén de
TEUs. En el puerto circularon el afio pasado
cerca de 6 millones de toneladas de todo tipo
de mercancias, lo que convierte al puerto en
uno de los que més trafico de este tipo mue-
ve con paises de la Europa Atlantica.

Este es el segundo referencial con el que cuen-
ta la comunidad portuaria de Bilbao. El prime-
ro, firmado en enero de 2006, corresponde al
servicio de trafico de mercancia convencional
y su desarrollo, dando lugar a mejoras como la
identificacion por cédigo de barras de la mer-
cancia de importacién. Estos cambios dan lu-
gar a mejoras en los tiempos de respuesta.

El grupo de trabajo ha estado formado por
representantes de ATM, Agunsa Europa, Alian-
za Espana, Ateia Bizkaia- Olt, Autoridad Por-
tuaria de Bilbao, Bergé Maritima Bilbao,
Aduanas Biladu, Bilbao Truck Logistic, Ceco-
trans- Bizs, CMA CGM Ibérica, Colegio Oficial
de Agentes y Comisionistas de Aduanas, De-
pendencia de Aduanas e Il EE de Bizkaia, DHL
Global Forwarding, Green Ibérica, K Line Es-

pafia, Kithne & Angel, Lo-Trans, Nipoon Ex-
press, Outpb-CTM, Progeco Bilbao, Renfe,
Apie, Servicios Logisticos Portuarios, Sparber
Group, Traimer Bilbao e Uniport.

LA COMUNIDAD PORTUARIA DE BiLBAO
EN FRuIT ATRACTION MADRID

Doce empresas asociadas a Uniport promocio-
naron, del 4 al 6 de noviembre, en Fruit Atrac-
tion Madrid las instalaciones y los servicios
maritimos bilbainos para el tréfico de frutas y
hortalizas con el norte de Europa, Baltico, Es-
candinavia, Sudamérica y Centroamérica.

El puerto de Bilbao cuenta con una moderna
terminal, Bilbao Atlantic Frio Terminal- BAFT,
que dispone de una linea de atraque de 180 m
lineales con 10 m de calado y 7 muelles de
carga para camiones. Cuenta con 7.560 m? de
capacidad de almacenamiento para productos
refrigerados, distribuidos en tres camaras in-
dependientes con temperaturas entre —1 °Cy
14 °C; y, por otro, con 16.315 m3 de almacén
en dos cdmaras independientes de congela-
cién, capaces de acoger en cada una hasta
1.800 europallets a una temperatura de hasta
—22 °C. Por lo que BAFT ofrece la posibilidad
de almacenar y distribuir desde el puerto todo
tipo de productos congelados y refrigerados.

La colaboracién entre las empresas complemen-
tarias de la comunidad portuaria es un plus al
servicio que las empresas del sector horto-fru-
ticola pueden encontrar en el puerto de Bilbao.
En febrero, las empresas asociadas a Uniport
también promocionaron esta terminal y los ser-
vicios del puerto en Fruit Logistica Berlin.

SE FINALIZA LA CONSTRUCCION DEL
PUERTO DEAN & REDDYHOFF

Las obras del mayor puerto sostenible de
Reino Unido han sido finalizadas en Osprey
Quay, Inglaterra.

PORTLAND
HARBOUR
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Dean & Reddyhoff ha sido disefiado y cons-
truido por Atkins sobre un antiguo lugar per-
teneciente a la Royal Navy, y situado en Por-
tland Marina. El proyecto ha costado cerca de
27 millones de libras.

En el proyecto se han incluido tres aerogene-
radores de 20 kW que proporcionan alrede-
dor del 10% de la energia necesaria en el
puerto. Ademas, se ha construido un rompeo-
las de 860 m, construido para albergar y pro-
teger 600 amares.

En otras instalaciones, también construidas
en el puerto, se pueden llegar a amarrar unas
180 pequefias embarcaciones y en otros 5
amarres se podran situar buques con grias
méviles de 50 t.

EL PUERTO DE SHANGHAI MANEJA
2,23 MILLONES DE TEU

El pasado mes de septiembre, el puerto de
Singapur manejé un tréfico de 2,15 millones
de TEU y desde entonces su capacidad ha
aumentado en un 3% en el dltimo mes.

Mientras el puerto de Singapur, que actual-
mente manejaba la cifra de los 18,94 millo-
nes de TEU, se encuentra actualmente en una
cifra cercana a los 18,24 millones de TEU.

Los puertos chinos han registrado una mejora
con respecto a septiembre, mientras que los
puertos situados a las fueras de China han
sufrido unas caidas del tréafico durante el mes
si se comparan con agosto.

Los cinco principales puertos de contenedores
mundiales han registrado una disminucién en
su volumen de tréfico comparado con el mes de
septiembre. Mientras el trafico en el puerto de
Hong Kong ha ascendido a los 10,89 millones
de TEU en septiembre, registrando el mayor vo-
lumen de tréfico de contenedores en este afio.

LOS PUERTOS NO ESCAPAN A LA CRISIS
Y PIERDEN TRAFICO

La crisis sigue en los puertos espafioles, con-
firmando la tendencia a la baja de los prime-
ros meses del afio. Entre enero y septiembre
del afo, la totalidad del sistema portuario es-
pafiol movié unas 306,1 millones de tonela-
das, descendiendo un 15,5 % respecto al mis-
mo periodo del 2008.

52 1.240

Melilla es la tnica Autoridad Portuaria de todo
el Estado que ha conseguido aumentar su tra-
fico. En los tres primeros trimestres ha acumu-
lado un crecimiento del 4,54%, con 614.313
toneladas. Mélaga registra la caida mas alta en
los tres primeros trimestres, con una perdida
del 58,44 % y 1,58 millones de toneladas.

La Bahia de Algeciras sigue siendo el puerto
con mas trafico, con 51,52 millones de tonela-
das, un 7,98 % menos. Le sigue Valencia con
un descenso del 5,63%, que contabiliza una ci-
fra superior a los 43 millones de toneladas. Fi-
nalmente, Barcelona pierde mas de un 20% de
su tréfico respecto a los tres primeros trimes-
tres de 2008, con 32,02 millones de toneladas.

En el caso del trafico de contenedores, la cai-
da hasta el mes de septiembre fue del 14,4%,
con 8,68 TEU, frente a los 10 millones del
mismo periodo del afio anterior.

Valenciaport mantiene su posicién de lideraz-
go con 2,72 millones de TEU, sin registrar nin-
gun crecimiento. La Bahia de Algeciras llega a
los 2,25 millones de TEU, con una bajada del
9,11%. La Autoridad Portuaria de Barcelona
es la que experimenta la mayor caida de los
tres primeros puertos con un descenso del
33,47% y 1,34 millones de TEU.

Por otro lado, destacar que los puertos de A
Corufia, Almeria, Cartagena, Gijén, Melilla,
Motril, Santander, Tarragona y Vilagarcia pre-
sentas subidas en el trafico de contenedores.

REDUCCION DE PEDIDOS EN LOS
ASTILLEROS JAPONESES

En este afio, los astilleros japoneses han ob-
servado un descenso enorme en el nimero de
pedidos de nuevas construcciones. Diez asti-
lleros japoneses han recibido tan solo pedidos
para la construccién de 12 buques, lo que re-
presenta una disminucién de 69 buques en
comparacién con el mismo periodo en 2008.

De los 12 buques, tres son buques ocednicos
entre los que se encuentran dos graneleros
Handysize que serdn construidos por Astille-
ros Namura y un granelero Capesize ordena-
do a Astilleros Universal.

El coste de estos doce buques supondra alre-
dedor de 1,3 mil millones de ddlares. A fina-
les de septiembre de este afio, la cartera de
pedidos en los astilleros japoneses se situd
en 554 buques con un total de 33.659 millo-
nes de TRB.

EL AsTILLERO DAEWOO EN VENTA

El Korea Development Bank (KDB) ha reanu-
dado con los planes de venta del astillero Da-
ewoo en 2010, segtn ha anunciado la com-
pafiia CEO.
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El astillero Daewoo, el tercer astillero mas
grande del mundo, saldrd a la venta tras selec-
cionar un asesor. Korea Development Bank in-
tentard su venta tan pronto como sea posible.

KDB y Korea Asset Management mantienen
una participacién combinada del 50,4% del
astillero Daewoo, tras su canje de deuda de
capital social en diciembre de 2000.

En enero, el KDB terminaré el acuerdo con el
Grupo Hanwha del Astillero Daewoo por va-
lor de 6 mil millones de wons coreanos.

SENER oBTIENE EL CERTIFICADO EFR

SENER ha obtenido el Certificado EFR en
conciliacién e igualdad que otorga la Funda-
cién MasFamilia a las empresas que se com-
prometen a mejorar la relacién entre el tra-
bajo y la familia, mejorando la calidad de vida
de sus trabajadores.

Para la obtencién de esta certificacion, SE-
NER se ha sometido a una auditoria externa
en la que se han analizado tanto las medidas
implementadas por la empresa como la per-
cepcidn que tienen de ella sus trabajadores.

El acto de entrega del Certificado tuvo lugar el
pasado 16 de noviembre, en el Salén de Actos
del Ministerio de Sanidad y Politica Social. El
director general de SENER, Jorge Unda, fue el
encargado de recoger el certificado de manos
del secretario general de Politica Social y Con-
sumo, Francisco Moza, y del presidente de
Fundacién MasFamilia, Antonio Trueba.

SuscriTo EL MEMORANDO DE
ENTENDIMIENTO EN LONDRES

Tras la firma, realizada el pasado 25 de no-
viembre, por la Directora General de la Mari-
na Mercante y el Secretario General de la Or-
ganizacién Maritima Internacional, Espafia y
la OMI asistiran técnicamente a los paises de
habla hispana que los soliciten.

La Directora General de la Marina Mercante
del Ministerio de Fomento, Maria Isabel
Durantez, y el Secretario General de la
OMI, Organizacién Maritima Internacional,
Efthimios E. Mitropoulos, firmaron en la sede
de la Organizacién Maritima Internacional en
Londres, y en presencia del Secretario Gene-
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ral de Transportes del Ministerio de Fomento,
José Luis Cachafeiro, un Memorando de En-
tendimiento que tiene por objeto la ejecu-
cién de actividades de asistencia técnica ha-
cia los paises de habla hispana relacionados
con los temas de competencia de la Organi-
zacién y que asf lo soliciten.

La principal orientacién del Memorando es la
ratificacion y cumplimiento de los convenios
de la OMI, para facilitar su implantacion efec-
tiva y uniforme.

La OMI examinaré las actividades de asisten-
cia técnica solicitadas por los paises de habla
hispana y encomendara a la Direccién Gene-
ral de la Marina Mercante aquellas que podri-
an llevarse a cabo mediante los servicios del
personal técnico de la misma. Esta, por su
parte, examinard las recomendaciones de la
Organizacion y designara los expertos idéne-
os para la ejecucién de dichas actividades.

Al concluir cada actividad individual, la Direc-
cién General de la Marina Mercante sometera
ala OMl los informes técnicos solicitados, y un
breve informe financiero sobre la utilizacién de
los fondos suministrados por la Organizacién.

Este Memorando de Entendimiento estara vi-
gente de forma indefinida, salvo que sea de-
nunciado por escrito, con treinta dias de aviso
previo, por cualquiera de los firmantes.

PErDIDAS EN AP MoLLER-MAERSK

AP Moller-Maersk ha informado de una pér-
dida neta de 3,86 mil millones de wons core-
anos (706 millones de délares) debido a la
caida de pedidos mundiales provocados por
la crisis econédmica.

La compafiia danesa informé de que en el
mismo periodo de 2008, el beneficio reporta-
do fue de 17,7 mil millones de wons corea-
nos. Seglin la compafifa, los ingresos reporta-
dos en estos nueve meses del periodo
cayeron en un 25%, pasando de 231 mil mi-
llones de wons coreanos en 2007, a 193 mil
millones de wons coreanos en 2008.

El Grupo AP Moller-Maersk se ha visto afecta-
do negativamente por las dificiles condicio-
nes de mercado, por lo que ha decidido ven-
der acciones propias y emitir bonos con el fin
de fortalecer la base del Grupo y su financia-
cién a largo plazo.

En septiembre, el Grupo vendié 250.340 ac-
ciones propias, equivalentes al 5,7% del capi-
tal social total del Grupo. La compafiia no ha
dado a conocer el desglose de sus resultados.

Nuevo BLoG DEL IME

Dado el gran seguimiento que ha tenido el bo-
letin informativo IMEnews a lo largo de los Ulti-

mos arios, el Instituto Maritimo Espafiol (IME)
pone en marcha un blog en su portal formati-
vo, aprovechando las posibilidades que ofrecen
las nuevas tecnologias, donde se recogen las
noticias y eventos més destacados del sector,
asi como las opiniones de los usuarios que asf
lo desean, ofreciendo también la posibilidad de
participar en encuestas, entre otros servicios.

EL IMEnews se seguird enviando por correo elec-
trénico a todos los usuarios del mismo, pero
como novedad se hard en formato html, de ma-
nera que podran ampliar la informacién hacien-
do link en cada uno de sus apartados (noticias
del sector, eventos, novedades legislativas...) y
enlazando con los contenidos del blog.

Este blog es otra de las iniciativas que esta re-
alizando el IME en su apuesta por las nuevas
tecnologias y su interés en crear una comuni-
dad dentro del sector naval, que sea punto de
encuentro y debate de los temas mds actua-
les del ambito maritimo.
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DORNA

Sistemas FABA ha desarrollado el DORNA, un
Sistema de Control de Armas de Ultima gene-
racién cuyas misiones son la guerra antiaérea,
la guerra de superficie, el bombardeo de cos-
ta, el fuego contrabaterfa, la evaluacién técti-
ca, la vigilancia, el adiestramiento y el mante-
nimiento.

El Sistema DORNA se caracteriza por poseer
una arquitectura modular compuesta por
unos subsistemas funcionalmente indepen-
dientes. Posee un disefio de sistema abierto
con capacidad de integracién de nuevos ele-
mentos.

Todo ello conlleva a una alta fiabilidad, dispo-
nibilidad y mantenibilidad, asi como gran co-
munalidad de componentes. Actualmente, se
encuentra instalada en las nuevas Fragatas F-
100 de la Armada Espafiola, en Buques de Ac-
cién Maritima (BAM) y en los buques de
Lockheed Martin para el programa americano
Litoral Combat Ship.

El sistema se encuentra dividido en diversos
subsistemas y estos poseen una serie de dis-
tintos elementos capaces de realizar diversas
funciones.

El subsistema de seguimiento se compone de
unos sensores activos (radar y telémetro &-
ser), unos sensores pasivos (cdmara de vision
infrarroja y camara de luz diurna), un pedes-
tal giroestabilizado y servocontrolado, y un

Arquitectura del Sistema
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procesador de video. Es el subsistema que
realiza el clculo de posiciones del blanco y lo
sitia en el plano de referencia del Sistema de
Combate.

El subsistema de control del arma es el encar-
gado de realizar los calculos balisticos, el con-
trol del movimiento y de municién del arma
asociada.

El subsistema de adquisicién de datos del bu-
que se encuentra en interfaz con el buque
(Sistema de Combate, sensores de platafor-
ma) y es capaz de realizar cambios de coorde-
nadas espaciales y temporales de la interfaz.

El subsistema de gestidn téctica es operado
desde la consola, la cual centraliza las accio-
nes del operador sobre el sistema, la capaci-
dad de mantenimiento y adiestramiento y
presenta el video PPl y la cartografia.

La consola puede actuar de forma multifun-
cional; los monitores gréaficos poseen una alta
resolucién con una capacidad para represen-

ESPANA CONTINUA ENTRE LOS DIEZ PAISES CON
EN EL COMERCIO MARITIMO INTERNACIONAL

Espafia contintia como uno de los diez paises
con mayores intereses en el comercio mariti-
mo al mantener su presencia en el Consejo
de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI), organismo especializado de las Nacio-
nes Unidas para la seguridad maritima y la
prevencién de la contaminacién del medio
marino. La reeleccion, realizada en la sesién
de la 26 Asamblea, celebrada en la sede de la
Organizacién situada en Londres, es para el
préximo bienio 2010-2011.

La OMI es el maximo organismo mundial en
el ambito maritimo; se fundd en el afio 1948
y cuenta con 169 Estados miembros y tres
asociados. El Consejo es su drgano de direc-
cién; entre sus funciones mds importantes
destacan: la eleccion de su Secretario Gene-
ral; el examen de los programas de trabajo de
los Comités y Subcomités; la supervision de
los informes, propuestas y recomendaciones
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de los drganos técnicos; el examen de las
cuentas y gestién de la Organizacion; concer-
tar acuerdos o relaciones con otras organiza-
ciones, ademas de desempefiar todas las fun-
ciones de la Asamblea entre periodos.

Para el Secretario General de Transportes del
Ministerio de Fomento, José Luis Cachafeiro,
la reeleccidén de Espafia supone “continuar
trabajando en la mejora de las condiciones en
que se desarrolla el comercio maritimo mun-
dial, teniendo muy presentes a nuestros ma-
rinos, para alcanzar los niveles de seguridad y
prevencién necesarios. Asi lo haremos tam-
bién durante los primeros seis meses de 2010
desde la presidencia de la Unién Europea,
procurando la mejor coordinacién posible
con la labor de la Organizacion”.

Cachafeiro, en el discurso realizado ante el Ple-
nario de la Asamblea, subrayé el importante im-

tar el escenario tdctico, el video PPI, el de las
cémaras TV/IR, el video A/R del radar y los
menus de softkeys; el panel es tactil de facil
mantenimiento y se alimenta a 115V/60 Hz.

El sistema es capaz de adaptarse a los requisi-
tos de cada cliente permitiendo diferentes
configuraciones variando el nimero de con-
solas, sensores y armas.

El nimero y tipo de elementos del sistema
dependerd de las necesidades especificas
de cada aplicacién. Las configuraciones ac-
tuales son el DORNA Electro-Optica (EO), el
DORNA EO + Radarica y el SKYDOR (Dorna
version terrestre).

El sistema puede llevar a cabo sus misiones
integrandose con el Sistema de Combate o
funcionando de forma auténoma. Los niveles
de automatizacién son automdtico, semiau-
tomdtico y manual.

DORNA incluye funciones como la creacién y
el mantenimiento de trazas y algunas capaci-
dades TEWA. En diferentes modalidades, pue-
de realizar configuraciones y combinar senso-
res para realizar el seguimiento de objetos o
realizar operaciones tdcticas.

Para las funciones de mantenimiento, a dife-
rentes niveles, incluye el BITE en el arranque,
el BITE on-line y un modo especifico de man-
tenimiento por cada unidad del sistema.

MAYORES INTERESES

pulso realizado por Espafia en los Ultimos afios
en materia de seguridad maritima, prevencion y
lucha contra la contaminacidn, a través del Plan
Nacional de Salvamento 2006-2009. “Gracias a
este gran esfuerzo de dotacién de medios hu-
manos y materiales, disponemos de unos im-
portantes recursos que aumentan las capacida-
des y mejoran la eficacia de las actuaciones.”

Asimismo, se refirié a la flota mercante de
pabelldn espariol, que desde 2006 se encuen-
tra en la Lista Blanca del Memorando de Pa-
ris, “lo que refleja los esfuerzos de Esparia por
cumplir con los pardmetros de la seguridad
maritima y de la prevencién de la contamina-
cién maritima procedente de los buques”.
Igualmente, la Administracién Maritima Espa-
fiola, como Estado Rector del Puerto, ha ocu-
pado el primer lugar entre los Estados perte-
necientes al Memorando de Paris en cuanto a
nimero de inspecciones realizadas en 2008.
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X1V JORNADAS TECNICAS DE DIFUSION DEL SECTOR PESQUERO

Los pasados 20 y 21 de noviembre, represen-
tantes del sector pesquero, analizaron en la
sede de la Cofradia de Pescadores Santiago
Apdstol, en Celeiro, los principales retos y es-
cenarios a los que se enfrenta la actividad en
las XIV Jornadas Técnicas de Difusién del Sec-
tor Pesquero.

Entre los asistentes se dieron cita represen-
tantes de la administracién, profesionales y
muy diversas figuras que representaban to-
dos los &mbitos del sector pesquero nacional.

En esos dias se analizaron aspectos vitales para
la actividad pesquera como la trazabilidad, la ca-
lidad, el sector extractivo, la investigacion, glo-
balizacién y retos del futuro, la innovacion tec-
noldgica, la Agencia Comunitaria del Control de
la Pesca, la Ley de Pesca de Galicia, las reservas
marinas, los mercados pesqueros, la comercia-
lizacién, la diversificacidn, el plazo de competi-
tividad de la flota, el plan sectorial de preven-
cién y los escenarios de gestién de futuro.

Todos estos temas fueron tratados median-
te una serie de mesas redondas y coloquios

que contaron con la presencia y la participa-
cién de Angel Matamoro, Director Gerente
de Pescanova; José Manuel Alvarez Campana
Gallo, Presidente de Portos de Galicia; Maria
Isabel Herndndez Encinas, Secretaria Gene-
ral del FROM - Secretaria General del Mar
(MARM); Ignacio Gandarias Serrano, Direc-
tor General de Ordenacién Pesquera de la
Secretaria General del Mar (MARM); Bernar-
do Rodriguez Gonzalez, Coordinador de Se-
guridad Maritima e Inspeccién de la Capita-
nia Maritima de Vigo; Jesus Gonzélez Garcia,
D. General de Asuntos Maritimos y Pesca -
Asuntos Internacionales y Mercados Comi-
sién Europea - D.G.MARE; Susana Rodriguez
Carballo, Directora Xeral de Desenvolve-
mento Pesqueiro - Conselleria do Mar; Rocio
Béjar Ochoa, Secretaria General Adjunta de
CEPESCA o Agustin Molina Garcia, Universi-
dad Politécnica de Madrid.

Por su parte, Ignacio Gandarias Serrano, Di-
rector General de Ordenacién Pesquera de
MARM explicé una serie de medidas de
apoyo a la flota pesquera como son las pa-
ralizaciones temporales y los programas de

adaptaciéon PAF’s en el marco del FEP.
Mientras Javier Garat Pérez, Secretario Ge-
neral de CEPESCA y Presidente de EUROPE-
CHE, analizé la situacién actual de la activi-
dad pesquera.

La Delegada Territorial, Raquel Arias, cifré en
50 millones de euros la inversion de la Xunta
para mejorar en investigacién y productivi-
dad. Ademas sefiald el esfuerzo de la Conse-
lleria del Mar para terminar con el furtivismo
y las cifras destinadas en la lucha y en la for-
macién de profesionales del sector.

Mientras la Vicepresidenta de la Diputacidn,
Lara Méndez, aprovechd para mostrar el apo-
yo del organismo provincial a un sector don-
de la Diputacién no tiene competencias.

Las Jornadas fueron organizadas por la
Cofradia de Pescadores Santiago Apdstol,
junto con Puerto de Celeiro, Cepesca y
CETPEC. Ademas contaron con la colabora-
cion de la Xunta de Galicia, la Diputacion
Provincial de Lugo, el FROM, La Caixa y
CaixaGalicia.

ACTO DE ENTREGA DE LAS "ANCLAS DE PLata” 2009 EN EL SNB

Radio Nacional de Espafia y Salvamento Ma-
ritimo entregaron el pasado 12 de noviem-
bre, en el “Espai de Mar” del Salén Nautico de
Barcelona las “Anclas de Plata” 2009, un ga-
larddn instituido por RNE y que cuenta con la
colaboracién de la Direccién General de la
Marina Mercante y de la Sociedad de Salva-
mento y Seguridad Maritima, del Ministerio
de Fomento.

Este evento, uno de los més importantes a
nivel europeo para el sector ndutico, en el
que participan 380 expositores nacionales
e internacionales de 35 paises, ha contado
con la presencia de la Secretaria de Estado
de Transportes, Concepcién Gutiérrez del
Castillo. Tras ser recibida por el Presidente
del Salén Ndutico, Luis Conde, la responsa-
ble del Ministerio de Fomento, acompafa-
da de los responsables de Marina Mercante
y de Sasemar, mantuvo un encuentro con
el sector y recorrié parte de la exposicidn,
en particular el stand de la Direccién Gene-
ral de Marina Mercante y de Salvamento
Maritimo.

Entregaron las “Anclas de Plata” la Directora
General de la Marina Mercante y Presidenta
de Salvamento Maritimo, Isabel Duréntez Gil,
la Directora de Salvamento Maritimo, Pilar
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Tejo, y la Directora de RNE en Catalufia,
Montserrat Melid.

Los dos premiados de esta decimotercera
edicién han sido:

El Centro Radio Médico del Instituto Social de
la Marina. Puesto en marcha el 1 de mayo de
1979 y ubicado en los Servicios Centrales del
Instituto Social de la Marina (ISM) en Madrid,
es atendido por personal médico que da cober-
tura los 365 dias del afio, en horario de 24 ho-
ras, a todos los marinos embarcados sobre los
que se solicita consulta médica, con indepen-
dencia del drea de navegacion o caladero en
que se encuentren los buques. Su misién es dar
consejo médico a tripulantes o responsables
sanitarios de los buques, con el fin de propor-
cionar la mejor asistencia posible a enfermos o
accidentados con los medios disponibles a bor-
do y de informar, si es preciso, del puerto méas
idéneo al que dirigir la embarcacién cuando sea
necesaria la asistencia en tierra del paciente.
Los medios de contacto con el Centro Radio
Médico son: Radiotelefonia; Onda Corta a tra-
vés de Pozuelo del Rey, Onda Media a través de
Costeras Nacionales y Conexion Directa.

El responsable Operativo del Centro de
Coordinacién de Salvamento Maritimo de

Marruecos (MRCC), Mohammed Drissi. Es
capitan de la Marina Mercante y desde hace
seis afios ejerce como responsable operativo
del Centro de Coordinacién de Salvamento
Maritimo de Marruecos (MRCC Rabat). Des-
de su aparicién en escena como responsable
del mismo, acttia como interlocutor del Cen-
tro Nacional de Coordinacién de Salvamento
Maritimo (CNCS) en todas aquellas emer-
gencias en las que sea necesaria cualquier in-
tervencién, facilitando una comunicacién
agil y eficaz. Ademas, su actitud personal ha
contribuido al acercamiento humano entre
los componentes de los dos Centros, Madrid
y Rabat, de tal forma que actualmente las re-
laciones no difieren de las que puedan tener-
se con los Centros con éreas de responsabili-
dad SAR colindantes con las espafiolas como
son Francia y el Reino Unido. Indudablemen-
te su labor es muy apreciada y sin duda con-
tribuye a la mejor prestacién del servicio
para la seguridad de la vida humana en el
ambito internacional.

Al finalizar el acto, se grabd el programa “Es-
parioles en la mar” de Radio Exterior de Espa-
fia que presenta Antonio Ferndndez en el
stand de la Direccién General de la Marina
Mercante y Salvamento Maritimo que se ubi-
ca en el Salén Ndutico de Barcelona.
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CONFERENCIA EUROPEA SOBRE TECNOLOGIAS DE PRODUCCION
EN AsTiLLEROS ECPTS 2010

El préximo 29 y 30 de abril de 2010 tendra
lugar, en Alemania, la 42 Conferencia Europea
sobre Tecnologias de Produccién en Astilleros
ECPTS 2010.

La competitividad de la industria de la
construccién naval europea estd influen-
ciada principalmente por la productividad
de los procesos de equipamiento y la cali-
dad de los sistemas de los equipos. Para los
buques altamente especializados como cru-
ceros, ferries o petroleros, las tecnologias
representan alrededor del 70% del coste
total del buque.

La estrecha cooperacién entre los proveedo-
res de la construccidn naval y los astilleros re-
sulta bastante importante.

En esta Conferencia, Meyer Werft, uno de los
astilleros con mayor éxito en el disefio de
cruceros en todo el mundo, realizard una serie
de exposiciones informando a todos los asis-
tentes a este evento de la importancia de
este tema.

EL ECPTS 2010 se centrard en la integracién
del equipamiento y procesos de produccidn,
la integracion de los sistemas de equipo, la

optimizacién de la cooperacion entre el pro-
veedor y los astilleros, y finalmente, la modu-
larizacién de los sistemas.

Los organizadores del ECPTS 2010 son la
Asociacién de Ingenieros Alemanes (VDI), el
Centro Tecnoldgico Maritimo (CMT), la Socie-
dad Tecnoldgica Maritima Alemana (STG), el
IMAWIS y la Universidad de Rostock.

El evento pretende atraer la atencién de inge-
nieros, departamentos de produccién de los
astilleros, sociedades de clasificacion, univer-
sidades e instituciones del sector.

CEPESCA CONSIDERA QUE LA REDUCCION EN LA PESCA DEL ATUN ROJO
CONDENA AL SUBSECTOR A SU DESAPARICION

El Secretario General de la Confederacidn Es-
pariola de Pesca (Cepesca), Javier Garat, ha
criticado el recorte del 40% del TAC para el
atun rojo oriental aprobado por la Comisién
Internacional para la Conservacion del Atin
Atléntico (ICCAT), al asegurar que tanto Ce-
pesca como la UE han cedido irresponsable-
mente a las presiones de los grupos ecologis-
tas, condenando a un subsector pesquero a
su practica desaparicion.

Garat sefialé que esta decision modifica un
plan de recuperacién implantado hace dos
afos sin dar tiempo a que se cumplan sus ob-
jetivos y echan por tierra los esfuerzos reali-
zados por la flota espafiola.

Segln la patronal, el recorte supondra el cie-
rre del 50% de las almadrabas, el desguace de
parte de la flota artesanal del estrecho, de
palangre y de la linea Mediterranea, asi como
la desaparicidn de los cerqueros.

El presidente de la Federacion Andaluza de Ar-
madores de Pesca (FAAPE), Pedro Maza, consi-
dera que la flota del estrecho estard sometida
a una reduccion lineal de aproximadamente el
40% de su cuota para todas las modalidades
y, tras la reducida cuota que ya tenia esta mo-
dalidad (222 t), un ndmero importante de
embarcaciones abandonaran la pesqueria.

En relacion a la flota de palangre de superficie
y linea del Mediterrdneo, que esta campana
contaba con 52 buques con licencia, Cepesca
resalté que, ademas de reducir cerca del 40%
de su cuota, se verd perjudicada por la im-
plantacién de la veda impuesta en los meses
de octubre y noviembre para el pez espada
del Mediterraneo.

Asimismo, esta campana hara que en el sec-
tor almadrabero desaparezcan la mitad de las
almadrabas, perjudicando econémicamente
en sus puestos directos e indirectos, segun in-

dicé el Presidente de la Organizacién de Pro-
ductores Pesqueros de Almadraba OPP-51,
Diego Crespo.

Cepesca argumenté que los 6 buques cerque-
ros con licencia para pescar el atin rojo en el
Mediterrdneo, ademas de la reduccién de la
cuota, han visto reducido el tiempo permitido
de pesca a la mitad, por lo que sélo podran
pescar un mes al afio, viendo su rentabilidad y
supervivencia gravemente amenazadas.

Para la camparfia 2009, Espafia contd con una
cuota inicial de atun rojo de 4.116.500 kilos,
un 23,4 % que la cuota inicial de la campana
anterior. La flota de cerco del Mediterrdneo
termind la temporada con 1.160 t de atun
rojo (29 % menos respecto al afio anterior),
la de palangre y lineas de mano (91 unida-
des) cerraron la pesqueria con 559 t (27,9 %
menos), mientras que las 8 almadrabas ter-
minaron con 1.209 t.

DUDAS SOBRE LA COMPATIBILIDAD DE LAS AYUDAS ESTATALES
A LAS AUTOPISTAS DEL MAR

El Comisario de Transportes de la UE, Antonio
Tajani, ha pedido informacién a los Gobiernos
de Espafia y Francia sobre sus planes de con-
cesion de ayudas estatales a las autopistas
del mar Vigo-Nantes y Gijén-Nantes. Estos
seran estudiados para ver si suponen un ele-
mento de competencia desleal para el resto
del sector y se espera obtener resultados de
una investigacion de las autoridades de de-
fensa de la competencia antes de autorizar a
ambos Gobiernos.
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El pasado mes de septiembre, la eurodiputa-
da holandesa Corien Wortmann-Kool firmé
en una interpelacién en el Parlamento Euro-
peo, que el apoyo concedido en forma de
subvencién (30 millones de euros para un pe-
riodo de 5 afios por cada nueva autopista) su-
pera los porcentajes de financiacién publica
permitidos por la Comisién en virtud de las
normas de los programas TEN-T y Marco
Polo, asi como las directrices sobre ayudas de
Estado al transporte maritimo.

Empresas como la holandesa Transfennica,
que prestan un servicio de SSS entre Bilbao y
Zeebrugge, sufren importantes desventajas
competitivas a raiz de estos anuncios.

Tajani respondié que los Gobiernos espariol y
francés han indicado su intencién de notificar
formalmente las ayudas a la Comisidn.

Una vez recibidas, se estudiara su compatibi-

lidad con el mercado comdn.
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NUEVOS PROTOTIPOS DE PECES ROBOT

Un equipo de investigadores de MIT formado
por los ingenieros Kamal Youcef-Toumi y Pa-
blo Valdivia y Alvarado, han creado una serie
de robot con forma de peces capaces de des-
lizarse por el agua como si se trataran de pe-
ces reales.

Con esta forma, los robots tendrdn una gran
facilidad de maniobra y podran acceder a
dreas donde los vehiculos submarinos autd-
nomos no podian. Los nuevos robot serén
muy Utiles para inspeccionar estructuras su-
mergidas como barcos, gasoductos, puertos,
lagos y rios, y ayudar a detectar contaminan-
tes ambientales.

Dada la robustez del robot, estos serén idea-
les para realizar exploraciones a largo plazo.
Ademas, al desplegarse en grupo, la perdida
de uno de ellos no supondrd un gran coste.

Los peces robot poseen diversos anteceden-
tes. En 1994, los ingenieros de MIT constru-
yeron el Robotuna, un gran pez robot con
cuatro patas. Robotuna estaba construido
con 2.843 piezas y seis pequefios motores,
mientras este nuevo pez robot se encuentra
construido por menos piezas, diminutas,
impulsadas por un solo motor. Su cuerpo
flexible es capaz de albergar todos los com-
ponentes y protegerlos del medio ambiente
submarino. El motor, situado en el centro del
robot, inicia una vibracién por el cuerpo del
pez, impulsdndolo hacia delante.

Los robots poseen una forma continua, es de-
cir, su cuerpo no se encuentra dividido en
segmentos, son flexibles y estan construidos
con polimeros blandos. Esto los hace mas

maniobrables y capaces de imitar los movi-
mientos de los peces.

Como parte de su tesis doctoral, Valdivia ha
creado un modelo para calcular las distribu-
ciones y las velocidades a lo largo del robot.
El modelo propuesto inicialmente fue publi-
cado en la revista de Sistemas Dinamicos
Mediciones y Control (ASME) y tiene en
cuenta la masa del robot y su volumen. Ac-
tualmente, Valdivia describe en su tesis un
modelo mds detallado que sera publicado en
breve con nuevas aplicaciones.

Otros investigadores, entre ellos un equipo
de la Universidad de Essex, han desarrollado
nuevas generaciones de peces robots utilizan-
do una serie de elementos rigidos para imitar
los movimientos de los peces, por lo que la
utilizacién de vibraciones no solo se investiga
en MIT.

Imitar a los peces

Los robots imitan con gran perfeccién el mo-
vimiento de los peces. Los primeros prototi-
pos construidos tenian unos cinco centime-
tros e imitaban el movimiento de la trucha.

LAS OBRAS DEL CANAL DE PANAMA

Durante los préximos cinco afios, Sacyr Va-
llehermoso sera el encargado de las obras
de construccidn del tercer juego de esclusas
del Canal de Panamd, un proyecto emble-
matico debido a su volumen de inversién de
3.227 millones de délares y por su dificul-
tad técnica.

Estas magnitudes y el momento histérico
que se vivird en 2014, cuando el Canal de
Panama cumpla su centenario, ponen en re-
lieve la importancia de las obras y las fechas
previstas.

Durante la ejecucién del contrato operaran a

cargo del consorcio mas de 6.000 trabajado-
res, repartidos segtn la necesidad de mano
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de obra, en forma de meseta: El proyecto de-
mandara personal de manera progresiva has-
ta alcanzar su cota méxima y descenderd al
acercarse a la fecha de entrega.

La mayor parte de los trabajadores seran na-
tivos, aunque los puestos técnicos de alta
cualificacién serdn ocupados por trabajado-
res espafioles trasladados hasta el pais. Segun
algunos célculos, la constructora espafiola
desplazard a unos setenta técnicos para su-
pervisar la marcha de las obras.

En el contrato de construccidn se estipuld
que Sacyr y sus socios (la italiana Impregi-
lo, la belga Jan de Nul y la panamena
Constructora Urbana) serédn premiados o

La mayor parte del movimiento tiene lugar
en la parte posterior del robot, lo que hace
que el prototipo adquiera gran velocidad y
maniobrabilidad.

Las versiones anteriores tenfan un tamafio
de unos ocho centimetros, eran capaces de
imitar los movimientos de los atunes y de re-
correr largas distancias. Los atunes concen-
tran el movimiento en la cola y la amplitud
de los movimientos del cuerpo en esta re-
gion, siendo mayor este movimiento que en
otro tipo de peces.

Los peces reales se encuentran adaptados a
su entorno y son capaces de nadar a veloci-
dades por segundo de 10 veces su longitud.
Hasta ahora, los investigadores de MIT han
conseguido que sus prototipos se acerquen a
esta velocidad.

El nuevo robot posee una vida Util mayor que
sus anteriores y sus cuerpos se han realizado
con el fin de evitar fisuras y que el agua dafie
alguin sistema.

Los prototipos actuales requieren de 2,5a 5V
de potencia, dependiendo del tamafio del ro-
bot. Actualmente, la electricidad proviene de
una fuente externa, pero en el futuro los in-
vestigadores esperan poder incorporar en los
robots una pequefia baterfa.

Este otofio, los investigadores extenderan su
investigacién a robots con locomocién mas
compleja y probardn un nuevo prototipo en
forma de salamandra y peces manta. El tra-
bajo fue financiado por la Alianza Singapur-
MIT y Schlumberger Ltd.

castigados en funcién de los adelantos o
retrasos, respectivamente.

Si el consorcio termina las obras antes de que
se cumplan los 1.883 dias, recibird un bono
de 215.000 $/dia, pero si se atrasa, tendra
que pagar una multa de 300.000 $/dia.

Desde que fue aprobado en referéndum por
los panamefios en octubre de 2006, la am-
pliacién del Canal, ya se ha empezado con el
dragado de la zanja que permitird la cons-
truccién del tercer juego de esclusas.

En la actualidad, 36 buques cruzan diaria-

mente por esta via, lo que equivale al 5% del
comercio mundial.
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BoTADURA DEL GALEON ANDALUCIA

El pasado 30 de noviembre se celebré en la
Ria de Punta Umbria (Huelva) la botadura del
Galedn Andalucia, réplica de un galedn espa-
fiol del siglo XVII que realizaba las rutas co-
merciales hasta América y Asia.

Al acto asistié el Consejero de Empleo de la
Junta de Andalucia, Antonio Ferndndez, que
presidié el acto junto al Presidente de la Fun-
dacién Nao Victoria, Juan Salas, entidad pro-
motora del proyecto. Asistieron asimismo nu-
merosas autoridades locales, provinciales y
autondmicas: la Presidenta de la Diputacion,
Petronila Guerrero; la Consejera de Medio
Ambiente, Cinta Castillo; el Presidente de la
Confederacién de Empresarios de Andalucia,
Santiago Herrero; el Presidente del Consejo
Andaluz de Cémaras de Comercio, Antonio
Ponce; el Capitdn Maritimo de Huelva, Luis

Dacal; y el equipo de Gobierno del Ayunta-
miento de Punta Umbria al completo, con su
alcalde Gonzalo Rodriguez a la cabeza.

La presentacién del acto oficial corrié a cargo
de la periodista y ex corresponsal de TVE en
Asia, Rosa Maria Calaf, ante una gran canti-
dad de gente.

CONVERTIR EL CALOR EN ELECTRICIDAD

En cualquier motor o equipo, la necesidad de
deshacerse del exceso de calor resulta im-
prescindible. Con las nuevas investigaciones
se espera mejorar la tecnologia permitiendo
que el calor perdido pueda ser convertido en
energia reutilizable.

La energia procedente del calor residual po-
dria, por ejemplo, hacer que los teléfonos
moviles aguantaran el doble de tiempo en
conversacion, los ordenadores portétiles po-
drian operar el doble de tiempo antes de ne-
cesitar cargarse o las plantas de energfa nece-
sitarfan de menos combustible para operar.

Hagelstein, profesor asociado de ingenieria
eléctrica en el MIT, considera que los disposi-
tivos utilizados para convertir el calor en
electricidad no son muy eficientes. La nueva
investigacion, llevada a cabo en la tesis doc-
toral de Dennis Wu, se encuentra dirigida a
encontrar una tecnologia que se acerque a
los limites tedricos eficaces de conversion.

La teoria dice que la conversién de energia
nunca puede exceder un valor especifico de-
nominado limite de Carnot, basado en una
férmula del siglo XIX para determinar la efi-
ciencia maxima que cualquier dispositivo
puede alcanzar en la conversién de calor en
trabajo. Sin embargo, los actuales dispositivos
termoeléctricos comerciales sélo lograr una
décima parte de ese limite.

Actualmente, Hagelstein trabaja con Yan Ku-
cherov, consultor para el Laboratorio de In-
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vestigaciéon Naval, en una serie de experi-
mentos aplicados a nuevas tecnologias para
conseguir una eficiencia de hasta un 40% del
limite de Carnot. Ademds, los célculos mues-
tran que con esta serie de sistemas es posible
acercarse al 90 % de este limite méaximo.

Hagelstein, Wu y su equipo decidieron co-
menzar desde cero en lugar de tratar de me-
jorar el rendimiento de los dispositivos exis-
tentes. El andlisis fue llevado a cabo mediante
un sistema simple en el cual el calor se gene-
raba en un solo punto del dispositivo. Al con-
centrar todo el calor en un punto, se preten-
dia mejorar el disefio del convertidor térmico.

Hagelstein considera que con los sistemas
actuales, es posible convertir eficientemente
el calor en electricidad, pero la energia obte-
nida serd insignificante. También es posible
conseguir energia eléctrica, aunque de una
forma menos eficiente, desde una energia ya
existente, lo que harad que la obtenida sea
mas costosa.

Una clave para mejorar el rendimiento seria
reducir la separacion entre la superficie ca-
liente y el dispositivo de conversién. En un
trabajo reciente del profesor Gang Chen, de
MIT, se probé mediante andlisis que la trans-
ferencia de calor puede tener lugar cuando
existe poca separacion entra las superficies, a
una velocidad mas alta de la que predice la
teorfa. El nuevo informe muestra que el calor
puede ser transferido y convertido en electri-
cidad de manera que puede ser aprovechado.

La construccién del galeén ha durado més de
un afio y medio, y seguird en los préximos
meses, con el fin de proceder a la entrega
oficial del buque el dia 28 de febrero, Dia de
Andalucia, para posteriormente zarpar rum-
bo a China.

La construccién del Galedn Andalucia se en-
marca dentro del proyecto “Guadalquivir Rio
de Historia” que la Fundacién Nao Victoria
lidera. Durante su travesia hacia China, el navio
recalard en los principales puertos de paises
del Mediterrdneo como Esparia, Francia e Ita-
lia, y del Mar Rojo como Egipto; y en otras ciu-
dades asiaticas como Singapur o Hong Kong.
Entre las actividades que desarrollara, estan la
de formacidn, investigacién y divulgacién de
las ciencias e historia marinas, ademés de
ejercer de embajador espafiol y andaluz.

Una compafiia llamada MTPV, fundada por
Robert DiMatteo SM 96, MBA '06, ya se en-
cuentra trabajando en el desarrollo de una
nueva tecnologia estrechamente relacionada
con la informacién obtenida mediante expe-
rimentos por Hagelstein.

DiMatteo espera que con el tiempo se co-
mercialice una tecnologia basada en la idea
de Hagelstein. Mientras tanto, esta se en-
cuentra en desarrollo por MTPV, y es de es-
perar que entre en el mercado el préximo
afio, produciendo una mejora importante en
la potencia de procesamiento a través de
dispositivos fotovoltaicos existentes, mien-
tras se continta su desarrollo con el fin de
mejorarlo.

DiMatteo considera que alrededor del 60%
de la energia producida mundialmente por
la quema de combustibles o la generada en
plantas de energia se desperdicia y se debe-
ria de hacer lo posible para recuperar una
fraccién importante de ese derroche de
energia.

Al comenzar el estudio en 2002, Hagelstein
consideraba que estos dispositivos no podian
ser construidos, pero con el tiempo se ha po-
dido comprobar que es posible. Hagelstein
considera que este porcentaje podrd ser me-
jorado con el tiempo. En un principio, las
aplicaciones seran dtiles en pequefias di-
mensiones para posteriormente, incluirlos en
automdviles, aviones o buques, con el fin de
mejorar la tecnologia del transporte.
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EL MSC APROBO LA 0BLIGATORIEDAD DEL ECDIS En 2011

Las enmiendas al Reglamento V/19 del Conve-
nio SOLAS, para hacer obligatorio el Sistema
de Informacidn y Visualizacién de Cartas Elec-
trénicas (ECDIS) y el Sistema de Alarma de
Guardia en el Puente de Navegacion (BNWAS),
del capitulo V dedicado a la Seguridad de Na-
vegacion del Convenio SOLAS, ha sido adop-
tadas y entraran en vigor el 1 de enero de
2071. Estos requisitos seran obligatorios para
nuevas construcciones y buques existentes.

Otras enmiendas adoptadas al Convenio SO-
LAS, con fecha de entrada en vigor el 1 de
enero de 2011, son, una enmienda a I1-1/3-
5.2 del Convenio SOLAS, para prohibir las ins-
talaciones de amianto en los buques, sin ex-
cepciones; y las enmiendas al titulo del
Capitulo VI sobre el Transporte de Cargas y
Combustibles, el Reglamento VI/5-1 de datos
de seguridad (MSDS) para exigir el MSDS a
los buques que transportan petréleo o de
combustible liquido, antes de la carga o el
aprovisionamiento. El Maritime Safety Com-
mittee (MSC) aprobd las recomendaciones
de fichar datos de seguridad (MSDS) para el
anexo | de MARPOL referente a las cargas y
los combustibles de petréleo.

El MSC aprobd las normas internacionales
basadas en la construccién de buques grane-
leros y petroleros, junto con las enmiendas
propuestas al Convenio SOLAS Capitulo II-1
para su aprobacién y aplicacién obligatoria,
tras su andlisis en el MSC 87.

El Reglamento 11-1/3-10 del SOLAS sobre
normas basadas para la construccién de bu-
ques graneleros y petroleros se aplicara a bu-
ques de este tipo de més de 150 m de eslora.
Por lo que se hace necesario que los nuevos
buques disefiados y construidos posean un
disefio especifico y que sean seguros y respe-
tuosos con el medio ambiente durante toda
su vida, aunque se produzcan pérdidas al me-
dio marino, debido a fallos estructurales,
inundaciones o pérdida de la estanqueidad.

EL MSC aprobd, en principio, las directrices de
normas para la construccién de buques gra-
neleros y petroleros, que seran aprobadas en
el MSC 87. El proyecto de directrices mencio-
na que la informacién serd incluida en un ar-
chivo de construccién de buques que serd
analizado en el préximo periodo de sesiones
del MSC.

El objetivo es elaborar las normas sobre una
base de un sistema con cinco niveles, com-
puesto por objetivos (Nivel 1), los requisitos
funcionales (Nivel 1), la verificacion de la
conformidad (Nivel I11), las reglas y las regula-
ciones para el disefio y construccién de bar-
cos (Nivel IV) y las practicas de la industria y
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los estandares (Nivel V). Las normas reflejan
los niveles desde el | al Ill.

El MSC ha actualizado el estado de aplicacién
del sistema LRIT y ha examinado los resulta-
dos de la 7° Sesién del Grupo Ad Hoc LRIT,
que se reunié en marzo. El sistema LRIT, des-
de el 1 de enero de 2009, se encuentra en
produccidn y estd siendo analizado por el
Convenio SOLAS. Algunos centros de datos
LRIT se encontraban en fase de pruebas y se
esperaba completar su plena integracién en
el sistema LRIT antes del 30 de septiembre de
2009. Mientras tanto, los acuerdos contrac-
tuales entre los centros de datos LRIT estan
bajo consideracién para recibir y proporcio-
nar informacién LRIT.

EL MSC acordé las directrices sobre el recono-
cimiento y la certificacién de cumplimiento
de los buques de transmitir informacién LRIT;
orientada a que los buques que realicen ser-
vicios de bisqueda y salvamento puedan po-
sicionar cualquier buque. La Secretaria de la
OMI dispondrd de una lista de Gobiernos
Contratantes de los datos LRIT, la situacién
de los acuerdos y las operaciones que reali-
cen con este sistema.

EL MSC aprobd el anteproyecto del texto revi-
sado de la Convencién Internacional sobre
Normas de Formacidn, Titulacién y Guardia
para la Gente de Mar (STCW), de 1978, en-
mendado, y el Cédigo de Formacidén elabora-
do por el Subcomité de Normas de Forma-
cién y Guardia (STW).

La Comisién autorizé la celebracién de una
reunién entre periodos de sesiones de un gru-
po de trabajo del STW, del 7 al 11 de sep-
tiembre de 2009 para progresar y finalizar el
STW 41 en enero de 2010. EL STW 41 con-
cluird el proyecto del texto de las enmiendas
al Convenio y el Cédigo STCW, con miras a su
distribucién en una Conferencia Diplomatica
prevista para mediados de 2010. También se
considera dar plena y total efectividad a las
disposiciones de la Convencién Internacional
sobre Normas de Formacidn, Titulacién y
Guardia para la Gente de Mar (STCW) de
1978, actualizando un informe sobre los pai-
ses con evaluaciones independientes tras la
finalizacién de la reunién del MSC.

El proyecto de Cddigo para la Construccién y
el Equipo Mdvil de Perforacién Offshore de
20009, revisa y actualiza el Cédigo adoptado
en 1989 (resolucion A.649 (16)) y espera ser
aprobado antes de su presentacion ante la
Asamblea de la OMI.

El Cédigo de MODU proporciona un estandar
internacional en la fabricacién de nuevas uni-

dades mdviles de perforacién offshore, facili-
tando su funcionamiento internacional y ga-
rantizando un nivel de seguridad equivalente
al requerido por el Convenio SOLAS y el Pro-
tocolo de 1988 al Convenio Internacional so-
bre Lineas de Carga de los buques convencio-
nales que realizan viajes internacionales.

El proyecto de Cédigo de alertas e indicadores
de 2009 fue aprobado por el MSC. También se
presentd en julio a la Comisién de Proteccidn
del Medio Marino (MEPC) para su aprobacién
y presentacién a la Asamblea de la OMI.

El Cddigo estd destinado a proporcionar una
orientacién en el disefio promoviendo la uni-
formidad, la ubicacién y la prioridad de las
alertas y los indicadores requeridos por el
Convenio SOLAS, incluyendo las normas per-
tinentes de desempefio, asi como los instru-
mentos conexos y cédigos. El Cdigo, una vez
aprobado, actualizar3, revisara y sustituird al
Cédigo de alarmas e indicadores de 1995 (re-
solucién A.830 (19)).

El Grupo de Expertos de Evaluacién de Segu-
ridad Normal (FSA) creado para evaluar los
estudios de la FSA en los cruceros, ferries, ro-
ro, LNG y portacontenedores se lleva a cabo
dentro del proyecto de investigacién de la
SAFEDOR presentado a la MSC.

El MSC acordd celebrar una reunién entre pe-
riodos de sesiones del Grupo de Expertos de
la FSA para finalizar la revision e informe al
MSC 87, que incluird las recomendaciones de
cada estudio de la FSA que puedan requerir
medidas del Comité o Sub-Comités.

El MSC examind la experiencia de los Estados
miembros con la aplicacién de las directrices
MSC.1/Circ.1192 sobre la autoevaluacién vo-
luntaria de los Gobiernos Contratantes y por
la instalacién portuaria y el MSC.1/Circ.1194,
que incluye la orientacién sobre los elemen-
tos bésicos de los programas nacionales de
supervision para SOLAS, capitulo XI-2 y del
Cdédigo ISPS. Los Gobiernos y las organizacio-
nes no gubernamentales fueron invitados a
presentar los resultados en la préxima sesion.

El MSC acordd revisar las empresas autoriza-
das a presentar de informacidn sobre los as-
pectos antes de la entrada de un buque en el
puerto (actualizacién MSC/Circ.1130).

El MSC examiné otras cuestiones derivadas
de los informes de los Sub-Comités y otros
organismos adoptando una serie de resolu-
ciones y circulares aprobadas en otros pro-
yectos de enmiendas entre los que se incluye
la revisién del conjunto del Manual de Infor-
macién de Seguridad Maritima (MSI) de la
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OMI / OHI / OMM,; las directrices para el dre-
naje del agua utilizada para la extincién de
incendios en diversos espacios; las directrices
provisionales sobre la seguridad de motores
alimentados con gas; las enmiendas a la Bus-
queda y Salvamento Maritimos y Aeronauti-

cos Internacionales (IAMSAR); las directrices
revisadas para buques que faenen en aguas
polares, para su aprobacion simultédnea por el
MEPC 59 y posterior aprobacién por la OM;
el proyecto de modificacién de directrices del
sistema de inspeccién con reconocimientos y

certificacién para su aprobacién por el MEPC
59 y por la OMI; y el proyecto de modifica-
cién del Cddigo para la implantacién de los
instrumentos obligatorios de la OMI de 2007,
para su aprobacién por el MEPC 59 y su pos-
terior aprobacién por la Asamblea de la OMI.

SENER SE ADJUDICA LA INGENIERIA DE LA REPARACION
Y MODERNIZACION DEL ALMIRANTE IRIZAR

En octubre de 2009 entro en vigor el con-
trato para la realizacién por parte de Sener
de los trabajos de ingenieria y asistencia
técnica de la reparacién y modernizacién
del rompehielos Almirante Irizar (RHAI), tras
el incendio que sufrié en abril de 2007. El
contrato incluye la ingenieria del desmon-
taje de los equipos y la estructura dafada,
la ingenieria basica y de desarrollo de todas
las zonas, equipos y sistemas afectados por
la reparacién y su modernizacion, y la asis-
tencia técnica durante todo el proceso, in-
cluyendo las pruebas de mar y las pruebas
de hielo.

El dltimo viaje realizado por el buque se desa-
rrollo entre diciembre de 2006 y abril de
2007. Durante el viaje de regreso, a 140 mi-
llas al este de Puerto Madryn, sufrié un incen-
dio originado en la sala de generadores eléc-
tricos que se extendié a toda la cdmara de
méquinas del buque. El buque fue evacuado
y, una vez que el fuego fue extinguido, se re-
molcé a la Base Naval Puerto Belgrano. Des-
pués de evaluar las distintas alternativas, la
Armada Argentina decidié proceder a su re-
paracién y modernizacién.

La obra, iniciada en noviembre de 2009, cul-
minard con las pruebas de hielo en octubre
de 2011. Su primer viaje tras esta reparacion,
serd el realizado por el antértico en 2012.

La reparacién y modernizacién del rom-
pehielos serd llevada a cabo por el Astillero
Tandanor Sacyn de Buenos Aires, cuyo accio-
nista principal es el Estado Nacional Argenti-
no a través del Ministerio de Defensa, y don-
de ya se encuentra el buque. Entre los
trabajos a realizar figuran el reemplazo de
aproximadamente 600 t de acero de las zo-
nas afectadas, la renovacién de las plantas
propulsoras y de generacién eléctrica con

Caracteristicas principales:

Eslora 121,3m
Manga 252 m
Calado 9,5m
Desplazamiento a plena carga 14.899 t

Propulsién

4 motores Sempt Pielstick 8 PC-2.5 18.729 HP

2 alternadores 600 VCA 4.000 kVA

2 motores propulsores dobles 700 VCC 5.975 kW c/u

Velocidad maxima

17,2 nudos

Velocidad de crucero

14 nudos

Autonomia

2 radares Kelvin Hughes Nucleus 6.000 A

1 radar Raytheon M34 Arpa

Navegacién en hielo de forma continua

1 m de espesor

Rotura por packs por embestida

6 m de espesor de hielo
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tecnologia de Ultima generacion, el aumento
de la capacidad de alojamiento y la sustitu-
cién de los equipos de navegacion, gobierno,
comunicaciones y seguridad por equipos
modernos de alta tecnologia.

Para acometer el proyecto de ingenieria y
asistencia técnica con garantias de éxito,
Sener dispone de recursos y medios para
elaborar y entregar al astillero constructor
la informacién técnica necesaria en el plazo
requerido, por medio de la Divisién de Se-
ner en Argentina, préxima al Astillero, y la
participacién de las Divisiones de Madrid y
Valencia.

El trabajo a realizar por Sener abarca la inge-
nieria del desguace de las zonas dafiadas si-
guiendo las mas estrictas recomendaciones
de seguridad; la ingenieria bésica y de detalle
de Estructura, el Armamento, la Electricidad y
la Habilitacién de las zonas, los equipos y los
sistemas a renovar y/o modernizar; la elabora-
cion de Especificaciones Técnicas de Compra
de todos los equipos y sistemas relevantes y
la asistencia técnica durante la reparacién /
modernizacién del buque, incluyendo Pruebas
de Mar y Pruebas de Hielo.
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NOTICIAS

EL CLUSTER MARITIMO ESPANOL OTORGA LOS PREMIOS “MIGUEL PARDO”

EL Cldster Maritimo Espariol (CME), entidad
presidida por Federico Esteve Jaquotot, que
aglutina a mas de 50 socios que represen-
tan a 800 entidades, hizo entrega de los
premios “Miguel Pardo” en el transcurso de
un almuerzo en el Hotel Ritz de Madrid, al
que fueron convocados todos los socios del
Cluster, Administraciones publicas, empre-
sas, instituciones y medios de comunica-
cién, con una asistencia préxima a las 100
personas.

Esteve destacé la importancia de un sector
“quizés no lo suficientemente valorado en
términos econdmicos, pero responsable di-
recto de mas de un millén de empleos, entre
directos e inducidos, y de un 7% del producto
interior bruto”.

“El Cluster Maritimo Espariol” dijo, “es ya el
primer clister de Espafia en términos de pro-
duccién y empleo y otorga al sector del mar
esa dimensién tan necesaria para emprender
grandes proyectos y también para acceder a
la creacién de consorcios y de acciones de
cooperacién que son la base del Programa
Marco Europeo y también de las nuevas line-
as del Plan Nacional de I+D+iy del programa
del Gobierno Ingenio 2010”".

Clausura de Ruiz Gallardén

El acto de la entrega de premios fue clausura-
do por el alcalde de Madrid, Alberto Ruiz Ga-
llarddn, quien destacd, “pese a lo que engario-
samente pueda sugerir la geografia”, la
intensa relacién de Madrid con el sector del
mar, ya que la ciudad alberga “mas de 60 em-
presas de transporte maritimo, que represen-
tan el 12% del total nacional y el 21% de la
facturacién del sector”.

El cuadro de ganadores de esta primera edi-
cién de los premios “Miguel Pardo” —en ho-
menaje a su promotor y anterior presidente
del CME, fallecido el pasado 13 de agosto— ha
quedado conformado de la siguiente manera:

1. Competitividad: Ganador: Banco Santan-
der (Patrocinador: Grupo FTapias): Pionero en
la implantacién en Espafia de nuevas estruc-
turas y soluciones financieras para el sector
naval, con el que mantiene permanente con-
tacto y colabora con todos sus agentes in-
dustriales y tecnoldgicos.

2. Proyeccion internacional: Ganador: Stre-
am (Patrocinador: Gerencia del Sector Naval):
Posicionada como el mayor operador de GNL
en la Cuenca Atlantica y con importancia cre-
ciente en el Pacifico, ha llevado sus proyectos
de regasificacion y licuefaccién a Canada,
Puerto Rico, Perd, Argentina (primer proyecto
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de regasificacion flotante con buques en Ba-
hia Blanca), Estados Unidos, Trinidad&Toba-
g0, Irdn e India, entre otros.

3. Impulso a la formacién en la industria
auxiliar: Ganador: Aclunaga (Patrocinador:
Repsol-Gas Natural LNG): Desarrollo de un
plan de formacién especifico para los recur-
sos humanos de todas las empresas que in-
tervienen en la cadena de valor de la cons-
truccién y reparacién naval de Galicia,
atendiendo al alto grado de ocupacién de los
astilleros gallegos y a la consiguiente deman-
da de mano de obra cualificada.

4. Impulso a la formacién en industrias
tractoras y suministradoras: Ganador: Foro
Maritimo Vasco (Patrocinador: Clister Mari-
timo Espariol): Plan de Formacién para la In-
dustria Auxiliar Subcontratista de los astille-
ros de Vizcaya y Guiputzcoa con un total de
383 cursos en los que han participado mas
de 3.500 alumnos del sector maritimo vasco,
en colaboracién con las diputaciones forales
de Vizcaya y Guiplzcoa y la Gerencia del
Sector Naval.

5. Tecnologia e innovacién: Ganador: Sener
(Patrocinador: Innovamar): Involucrada, des-
de mediados de los 60, en proyectos multi-
disciplinares que enlazan diversas tecnologi-
as. Sus excelentes actividades de I1+D+i en
tecnologias de la informacién en todos los
dmbitos son especialmente significativas en
el campo maritimo.

6. Comunicacion: Ganador: Programa Espa-
fioles en la Mar, RNE/Radio Exterior (Patroci-
na: Diario Expansién): Durante muchos afios,
el gran canal de comunicacién con la socie-
dad espafiola para los tripulantes y buques
en todos los mares del mundo, para quienes
el programa ha sido mucho més que un me-
dio informativo especializado en noticias
maritimas.

7. Bienestar Social: Ganador: Fundacién Au-
lamar (Patrocina: Pymar): En el marco de sus
actividades de fomento de la aficién al mar,
ha tratado de acercarlo a los sectores de po-
blacién con mas dificil acceso (personas con
pocos recursos econémicos, con discapacida-
des o excluidas socialmente) a través de su
buque escuela Gure /zar.

8. Medio ambiente: Ganador: Ecomar (Pa-
trocina: Fundacién Endesa): Realiza una exce-
lente labor de concienciacién, entre los jéve-
nes, de la necesidad de cuidar y respetar el
medio ambiente marino a través de la organi-
zacion de talleres, seminarios, semanas del
mar, etc. Ha llegado a més de 50.000 nifios
en toda Espana.

Un millén de empleos

El sector del mar, integrado en el CME, es res-
ponsable directo de 456.000 empleos y mas
de un millén inducidos, lo que supone un
7,2% del valor afiadido de nuestra economia
si se suman efecto directo e indirecto. Cada
euro gastado en el sector genera un efecto
multiplicador en la economia espafiola de 3
euros y, en términos de empleo, el efecto
multiplicador es de 2,5.

En el caso de algunos segmentos, el efecto
inducido es aun mayor. Por ejemplo, en la
construccién naval y en la nautica deportiva
y de recreo se generan entre 4y 5 € por cada
euro invertido, y en este Ultimo caso el multi-
plicador es de 7,5 en términos de empleo.

El Libro Azul de la UE hace una llamada a la
integracién tanto de las politicas referentes
al mar, como de los agentes que intervie-
nen. En consecuencia, el Clister Maritimo
Espafiol contribuye —como ya lo hacen el
francés, el holandés, el aleman, el noruego,
el polaco y algunos otros ya constituidos en
Europa— de manera importante a la conse-
cucién de los objetivos del Libro Azul, cuyos
ejes estratégicos guardan cierta semejanza
con los del CME. Se esta definiendo una po-
litica maritima europea sélida y consensua-
da, y de ahi la importancia de pertenecer,
como ya hace el clister espafiol, a la Red
Europea de Clusteres.

El CME también actta de puente con Latino-
américa, ya que colabora en el asesoramiento
y la puesta en marcha de sus propios cliste-
res. El pais mas activo es, sin duda, Panama,
con el que ya se han mantenido diversos con-
tactos. En la Conferencia internacional lleva-
da a cabo alli hace unos meses, el anterior
presidente, Miguel Pardo, ya tuvo oportuni-
dad de presentar la idea de crear un Clister
Maritimo Latinoamericano, y la acogida fue
muy bien recibida. En otros paises latinoame-
ricanos como Argentina, Venezuela, Uruguay,
Panamé o El Salvador también se estan em-
pezando a formar clusteres maritimos, y es-
tan tomando el espafiol como referencia.

El CME es también un elemento vertebrador
de los diversos clisteres regionales existentes
en Espafia, que, a su vez, forman parte del
propio Clister nacional y son incluso corres-
ponsables de su creacién y consolidacién. Es-
tos son los casos, por ejemplo, del Foro Mari-
timo Vasco o del gallego Aclunaga, los
pioneros, al igual que los clisteres de Astu-
rias, Canarias, Murcia y otros, como el balear
y el cataldn, que acaban de constituirse muy
recientemente, y con los que existe una exce-
lente linea de cooperacion.
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NOTICIAS

BAITRA PRESENTA EL SPEEDO... METER DE WEMA

Baitra ha presentado el Speedo, una corredera-
compds GPS que representa uno de los ulti-
mos lanzamientos de la marca noruega Wema.

El Speedo de forma precisa, captando los da-
tos de la antena GPS, te indica la velocidad
actual en nudos (SOG, velocidad sobre el
fondo) y el rumbo actual (COG, rumbo sobre
el fondo). El Speedo te muestra la velocidad
de forma analdgica y el rumbo mediante una
pantalla digital, ambas lecturas tomadas de
sefales GPS.

Absolutamente independiente de otro siste-
ma de control y monitorizacién. El Speedo de

Wema es puro GEplug and play. Sus caracte-
risticas destacadas son:

—Muestra la velocidad real sobre el fondo
(SOQ).

— Muestra el rumbo real, rumbo sobre el fon-
do (COG).

—Versiones en 30y 60 nudos.

— Series Wema Blue y Silver.

— Receptor GPS de 32 canales incluido.

— Conexion a 12V.

—Tan solo se necesita una perforacién de
85 mm dia en el panel de la consola.

— Independiente, se adapta a todos los moto-
res y a todos los sistemas de control.

Calidad, Fiabilidad, Servicio ...

+ Equipos de protecciéon y manipulaciéon de

cargas.

* Ro-Ro, Escotillas,Grias y Pescantes

» Servicio 24 horas.

* Mantenimiento Preventivo e Inspecciones.

* Repuestos.

« Conversiones,Modernizaciones.

CARGOTEC IBERIA S.A.
MacGREGOR Business Area
Edificio Inbisa -Amaya 2, 1°D
48940 Leioa (Vizcaya) Spain

Tel. +34.94 4807339 / Fax. +34.94 4316945
24 Hours Service: +34.609.428066

Oficina Ferrol: Tel/Fax. +34.981.3

Oficina Cadiz: Tel/Fax.+34.956.205221

Visit us at www.cargolec.com

E-mail: Ramon.lturre@cargolec.com

[ CARGOTEC

54624

HIAB - KALMAR - MACGREGOR
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MEDIO AMBIENTE

EL MEPC ApopPTA
NUEVOS REGLAMENTOS

El Comité de Proteccién del Medio Marino
(MEPC) ha aprobado unas enmiendas al Con-
venio MARPOL para prevenir la contamina-
cién durante la transferencia de petrdleo,
aprobadas por la OM], en la pasada 59° reu-
nién celebrada en Londres desde el 13 al 17
de julio de 2009.

En una apretada agenda, el MEPC también
acordé distribuir medidas de caracter volun-
tario y provisional para hacer frente a las
emisiones de gases de efecto invernadero
procedentes del transporte maritimo.

El Comité adoptd las enmiendas relativas a la
gestion en la Junta Directiva de residuos de
petréleo (lodos), aprobando para su adop-
cién, las enmiendas propuestas para prohibir
el transporte o la utilizacién de petrdleos pe-
sados en la zona del Antartico, de acuerdo a
una propuesta para designar las aguas coste-
ras de los Estados Unidos y Canada como un
area de control de emisiones y las directrices
acordadas en relacién con la aplicacién del
Anexo VI del Convenio MARPOL sobre el reci-
clado de buques y la Gestién del Agua.

Enmiendas del Convenio MARPOL

El Comité adoptd las enmiendas al Anexo |
del MARPOL para la prevencién de la conta-
minacién marina buque a buque (STS) en
operaciones de transferencia de petréleo. Las
modificaciones entraran en vigor el 1 de ene-
ro de 2011.

Este nuevo Capitulo 8 trata sobre la preven-
cién de la contaminacién durante el traslado
de carga de petréleo entre los petroleros en el
mar y se aplicard a los petroleros de mas de
150 toneladas de arqueo bruto. Los petrole-
ros que participen en estas operaciones de-
berdn llevar un plan de prescripcién de cémo
realizar las operaciones STS (el Plan de STS),
que serd aprobado por su Administracion.

La notificacién a los Estados riberefios perti-
nentes de las operaciones programadas STS
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se realizard con una antelacién de mas de 48
h aunque algunas normas permiten menores
tiempos en ciertos casos especificos. Estas
normas no estdn destinadas a aplicarse a
operaciones de aprovisionamiento de com-
bustible.

También fueron aprobadas las enmiendas del
Certificado del Organismo Internacional de
Prevencién de la contaminacién por hidrocar-
buros (IOPP), el Suplemento del Certificado
IOPP y el Libro Registro de Hidrocarburos.

Enmiendas al MARPOL referentes
a los residuos de petréleo (lodos)

Las enmiendas al Anexo | del MARPOL se rea-
lizaron en lo relativo a los articulos 1, 12, 13,
17 y 38, sobre la gestion de residuos de pe-
tréleo (lodos). Las enmiendas aclaran los re-
quisitos y eliminan las ambigiiedades exis-
tentes facilitando el cumplimiento. Se
introdujeron las definiciones de residuos de
petréleo (lodos), tanques de lodos, agua ole-
osa de sentina y tanques de agua oleosa de
sentina por primera vez.

También se aprobaron las enmiendas relacio-
nadas con el Suplemento del Certificado
IOPP, modelo Ay B, y con el Libro Registro de
Hidrocarburos. Las modificaciones entrarén
en vigor el 1 de enero de 2011.

Se presentaron las medidas especiales de pro-
teccién para la Antartida, las cuales se esperan
que sean aprobadas en el préximo periodo de
sesiones (MEPC 60 marzo 2010), al igual que
los requisitos especiales para el uso o trans-
porte de los aceites en la zona del Antértico.

Como proyecto de enmiendas se encuentra
el nuevo capitulo 9 que contiene el nuevo Re-
glamento 43, que prohibe el transporte a gra-
nel y el uso como combustible del petréleo
crudo con una densidad a 15° C superior a
900 kg/m?3, aceites, excepto los aceites
crudos, con una densidad a 15° C superior
a 900 kg/m3 o una viscosidad cinemética a

50° C superior a 180 mm?/s, betun, alquitran
y sus emulsiones. Con excepcién de los bu-
ques que realicen operaciones de rescate.

Aprobacion de la propuesta
de laECA

El MEPC aprobé una propuesta para designar
zonas especificas de la costa de los Estados
Unidos y Canada como un &rea de control de
emisiones (ECA).

El Tribunal de Cuentas controlaria las emisio-
nes de NO,, SO y particulas en suspension,
en virtud de la revision del Anexo VI de MAR-
POL de prevencién de la contaminacién
atmosférica ocasionada por los buques, que
se aprobd en octubre de 2008 y se espera
que en vigor el 1 de julio de 2010.

El proyecto de enmiendas a la versidn revisa-
da del Anexo VI de MARPOL sobre la pro-
puesta de la ECA se presentard al MEPC 60
(marzo de 2010) para su adopcidn, tras la
aceptacion de la version revisada considerara
Anexo VI de MARPOL, el 1 de enero de 2010.

En la actualidad, se encuentran en los anexos
de las listas dos areas donde se deberdn de
controlar las emisiones de SO,: la zona del
Mar Béltico y el Mar del Norte.

Anexo VI de MARPOL

En el MEPC 59 se adoptan las directrices para
el desarrollo de un plan de gestién de un Com-
puesto Orgénico Volatil (VOC), la revision de
las directrices para el control de la media mun-
dial de azufre y la revisién de las directrices
para el muestreo de combustibles con el cum-
plimiento del Anexo VI de MARPOL.

Basdndose en estas aportaciones recibidas
por el Grupo Mixto de Expertos en Aspectos
Cientificos de la Proteccién del Medio Mari-
no (GESAMP), el Comité aprobd los criterios
provisionales para la descarga de agua resi-
dual procedentes de los sistemas de limpieza
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de gases de escape, destinados a actualizar
los criterios existentes que figuran como di-
rectrices para los sistemas de limpieza de gas
de escape (que figuran en la resolucién
MEPC.170 (57)).

El Comité también aprobd las circulares sobre
las directrices para la aplicacién del Cédigo
Técnico de NOy con respecto a la certifica-
cién y las modificaciones de los motores de
primer orden y las definiciones de la férmula
de la rentabilidad en el Reglamento 13.7.5 de
la versién revisada del Anexo VI de MARPOL.
Este paquete completo de directrices sobre el
anexo VI de MARPOL se destina a ayudar a
las administraciones en la preparacién para
su entrada en vigor y en la posterior aplica-
cién y cumplimiento de sus disposiciones.

Directrices para el reciclaje
de buques aprobado

Tras la aprobacién de la Convencidn Interna-
cional de Hong Kong para el reciclaje seguro
de buques, realizado en una conferencia cele-
brada en mayo de 2009, el Comité aprobd las
directrices para la elaboracién del inventario
de materiales peligrosos.

También se avanza en el desarrollo de direc-
trices para el reciclaje de buques forma segu-
ra y ecoldgica. Estas directrices serdn aplica-
das de forma voluntaria para garantizar su
entrada en vigor.

Aplicacion del Convenio BWM

El MEPC aprobé la directriz para garantizar la
seguridad en la manipulacién y el almacena-
miento de productos quimicos utilizados para
tratar el agua de lastre y el desarrollo de pro-
cedimientos de seguridad para el buque y su
tripulacién en el proceso de tratamiento. Esta
directriz esta destinada a ayudar a la aplica-
cién de la Convencién Internacional para el
Control y la Gestidn de Agua de Lastre y Sedi-
mentos (Convenio BWM), aprobado en 2004.

En el MEPC se acordé dar la aprobacidn final
a cuatro sistemas de gestién de agua de las-
tre que hacen uso de sustancias activas y la
aprobacion base de tres de estos.

El Grupo de Revision del Agua de Lastre se
reunié durante el MEPC 59 para examinar la
situacién de las tecnologias del agua de lastre.
Tras los debates, el Comité observé que el nu-
mero de tecnologfas de tratamiento del agua
de lastre aprobadas ascendié a seis sistemas,
con cuatro adicionales en periodo de aproba-
cién definitiva. El Comité tomd nota de que la
instalacion de sistemas de gestion del agua de
lastre podia necesitar un disefio fiable y técni-
co, modificando los disefios de buques y te-
niendo el tiempo suficiente para ello.

Aun reconociendo las dificultades, el Comité
comentd las tecnologias de tratamiento de
agua de lastre disponibles y a bordo de bu-
ques y confirmé que existen gestiones para
instalar sistemas de agua de lastre en buques
que se construyan en 2010. El Comité acordd
encargar a la Secretarfa un proyecto de reso-
lucién MEPC, solicitando a las Administracio-
nes para fomentar la instalacién de sistemas
de gestion del agua de lastre durante la cons-
truccién del nuevo buque, de conformidad
con las fechas de aplicacién que figuran en el
Convenio BWM, que se presentard al MEPC
60 para su examen y adopcién.

Hasta la fecha, 18 Estados han ratificado la
Convencidn, representando al 15,27 % de la
flota mercante del mundo. Entrando en vigor
12 meses después de la Convencién, en mds
de 30 Estados, los cuales representardn como
minimo el 35 % del tonelaje bruto de la ma-
rina mercante mundial. El Comité ha invitado
a otros Estados a ratificar la Convencién lo
antes posible.

Efectos negativos del ruido

Tras el informe del Grupo que analiza el ruido
de la navegacion comercial y sus repercusio-
nes negativas, el MEPC consideré que este
Grupo debia continuar su labor sobre el desa-
rrollo de directrices futuras aplicadas a las
tecnologias de los buques.

Sistemas anti-incrustantes
perjudiciales

El MEPC acord¢ difundir, a través de una cir-
cular de orientacion, las mejores practicas

para tratar de eliminar recubrimientos antiin-
crustantes en los buques, incluidas las pintu-
ras de casco TBT, desarrollado por los Grupos
Cientificos de la Convencidn sobre la Preven-
cién de la Contaminacién del Mar por verti-
miento de desechos y Otras Materias, en
1972 (Convenio de Londres) y su Protocolo
de 1996 (Protocolo de Londres).

La Convencidn Internacional sobre el control
de los Sistemas Antiincrustantes Nocivos en
Buques, de 2001, entré en vigor en septiem-
bre de 2008 y exige que los buques reempla-
cen cualquier compuesto organoestannico de
sus antiincrustantes.

Grupo de Trabajo MSC/MEPC

El Grupo de Trabajo MSC / MEPC se reunié
durante el MEPC 59 para examinar las cues-
tiones humanas. El MEPC acordd las enmien-
das a las directrices revisadas del proyecto
para la aplicacién de la Gestion de la Seguri-
dad Internacional (IGS), para su aprobacién
en la 26? reunién de la Asamblea de la OMI
en noviembre-diciembre de 2009.

OPRC - HNS

El MEPC examind el informe de la 9° Reunidn
del Grupo Técnico OPRC HNS, que celebré
sus sesiones la semana anterior al periodo de
sesiones de la Comisidn.

El Comité aprobd dos cursos de introduccién
al modelo de la OMI en la preparacién y res-
puesta a incidentes de contaminaciéon HNS
en el medio marino, uno de ellos dirigido a ni-
vel operativo y otro a nivel de direccidn, la re-
vision OPRC y un documento de orientacion
en la identificacién y la observacién de petrd-
leo derramado.

El MEPC toma nota de la labor del curso y ela-
bora un manual sobre la contaminacién qui-
mica para intentar abordar los aspectos juridi-
cos y administrativos de los incidentes HNS;
un Manual sobre la contaminacién por hidro-
carburos, Seccién | - Prevencién, un Manual
sobre el sistema que comande la respuesta
ante los incidentes de derrames de petréleo y
las directrices para una rapida respuesta.

FE DE ERRATAS

En el primero de los articulos técnicos pu-
blicados en el pasado nimero de noviem-
bre de 2009 (n° 875) de esta publicacin
debia haber aparecido:

—En el titulo “De las hélices TVF a la ulti-

ma generacién de hélice CLT” en vez de
lo publicado “De las hélices TVF a la ulti-
ma generacién de hélice”.

—En el titulo del capitulo 3 “Presentacion
de las hélices TVF" en vez de lo publicado

“Presentacion de las hélices TVF4".

— En el titulo del capitulo 4 “Teorfa de las
lineas sustentadoras de Lerbs y las héli-
ces TVF” en vez de “Teorfa de las lineas
sustentadoras de Lerbs y las hélices".
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LA UE pA UN vOTO DE CONFIANZA A LA OMI PARA REGULAR
LAS EmMISIONES DE CO,

El Consejo de Ministros de Medio Ambiente
de la UE acordé el pasado 21 de octubre am-
pliar en un afio su voto de confianza a la OMI
para conseguir un acuerdo global que regule
las emisiones de CO, procedentes del trans-
porte maritimo.

La propuesta, liderada por Grecia, Chipre y
Malta, obtuvo el apoyo del resto de paises
comunitarios para que los trabajos encami-
nados a tomar medidas que reduzcan la con-
tribucién del transporte maritimo al cambio
climatico se lleven a cabo en la OMI, siempre
y cuando la solucién se acuerde en 2010 y
sea aprobada en 2011.

Este acuerdo, que es valorado positivamente
por ANAVE, reconoce la importancia del
transporte maritimo para el comercio y la
economia de la UE, el carécter globalizado y
altamente competitivo de este mercado y
sus bajos niveles de emisiones.

Los Ministros de Medio Ambiente, que
estaban preparando la posicién de la UE en
la conferencia de Copenhague sobre cam-
bio climatico, acordaron que la regulacién
de las emisiones de los buques se deberd
aplicar a nivel mundial, de manera que se
reduzca la competitividad de las navieras
europeas.

A cambio de este compromiso, las tres nacio-
nes maritimas se encontraron de acuerdo con
el objetivo de reducir un 20% las emisiones
de CO, del sector maritimo para el afio 2020.
Preocupada porque una regulacién regional
europea pudiese debilitar sus sectores mariti-
mos, la coalicién encabezada por Grecia ha-
bia amenazado con vetar dicho objetivo, a
menos que fuese acompafado de un firme
compromiso internacional.

El acuerdo del Consejo establece que la UE apo-
ya el uso de instrumentos de mercado globa-
les para reducir las emisiones de estos sectores.
Estos instrumentos se desarrollarian por la OML.

ESPANA PIERDE CADA ANO 60 MILLONES DE EUROS
EN PRADERAS MARINAS

Espafia pierde cada afio praderas marinas por
un valor de 60 millones de euros a causa de la
pesca de arrastre ilegal, la construccién de
playas artificiales, puertos deportivos y mari-
nas, la extraccién de arena, el aumento de se-
dimentacién y a los vertidos, segtin explicé el
Director Ejecutivo de Oceana Europa, Xavier
Pastor.

Durante la presentacion del octavo manual de
desarrollo sostenible Restauracion de Praderas
Marinas de la Fundacién Banco Santander, se
comentaron temas como que las praderas su-
mergidas producen una media de 19.000 €
por hectdrea al afio en produccién de bioma-
sa. Estos datos son 10 veces mayores que los
producidos por un bosque tropical y 3 veces
superiores a los de una hectarea de superficie
de coral. También lamentd la perdida de ren-
tabilidad y productividad que se produce cada
afio por el deterioro de estos hébitats.

En ese sentido, proteger estos ecosistemas
degradados para su conservacién es 500 ve-
ces mds barato que financiar la recuperacion.
Segln datos, restaurar 10 hectdreas de pra-
deras sumergidas tiene un coste medio de 7,2
millones de euros, es decir, lo que cuesta pro-
teger y vigilar de un érea de 5.000 hectdreas
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durante 7 afios. Pero para proteger hay que
acabar con las causas y los factores de degra-
dacién. Ademés, las pérdidas de productivi-
dad econdémica por las toneladas de peces
que viven en éstos hdbitat se estiman entre
12.000 y 25.000 millones de euros anuales.

No obstante, Espafia cuenta con 100.000
hectdreas de praderas marina, pero cada afio
se pierde entre el 3 - 5 % de su superficie y el
50 % se encuentran amenazadas o perdidas.
A este ritmo, en 30 o 40 afios la desaparicién
serd dréstica.

Ante esta situacién, Oceana junto con la Fun-
dacién Banco Santander han desarrollado un
proyecto desde 2006 para restaurar las pra-
deras de Cymodocea nodosa en el entorno
del paraje natural Punta Entinas-El Sabinar
(Almeria). Con este proyecto se pretende que
el Gobierno asuma su responsabilidad de
proteger el lugar.

El experimento se realizé en las praderas de
fanerégamas de la costa de Almeria al encon-
trarse en un buen estado de conservacion,
con el fin de favorecer proyectos de restaura-
cién y acciones encaminadas a extender la
superficie de pradera a raiz de nucleos bien

conservados y porque esta especie esta pre-
sente en el Mediterrdneo, en el Atlantico, e
incluso en el archipiélago canario.

En primer lugar, un equipo de submarinistas
reconocié las areas y buscaron semillas que
se plantaron en una segunda fase en semille-
ros con el fin de evitar la depredacidn. Poste-
riormente se procedid a la revisién de las es-
taciones de siembra de las que se esperaba
un éxito del 50 % en la germinacién.

Sin embargo, debido a la pesca de arrastre ile-
gal, nueve meses después de la siembra mas
del 80 % de estos semilleros habia sufrido
dafios, dejando una viabilidad del 20 %, que
resulto, finalmente ser del 2,5 %.

Oceana aseguré que es imprescindible poner
freno a las actividades que causan la regre-
sién de estos ecosistemas, fomentar la inves-
tigacion y declarar dreas marinas protegidas
donde habite esta especie. Al respecto, la Jun-
ta de Andalucia prevé proteger 2.000 hecté-
reas aunque calificé la medida de insuficiente
porque ellos reclaman la proteccién de entre
8.000 y 10.000 hectareas con el fin de prote-
ger toda la pradera y generar una zona de
conservacion.
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NOTICIAS DE LA OMI

SAFECRAFTS-ABANDONO
SEGURO DE BUQUES

David Martinez Hinojosa, IN, Colegio Oficial
de ingenieros Navales. Representacion
permanente de la Delegacién de Espafia
ante la OMI.

Safecrafts es un proyecto desarrollado y pa-
trocinado por la UE relacionado con los siste-
mas de evacuacion en los buques de pasaje-
ros. Durante el 52° periodo de sesiones del
DE, se presenté un documento con los resul-
tados del proyecto realizado por un grupo de
18 socios, siendo estos, representantes de
academias, instituciones, armadores, astille-
ros y sociedades de clasificacion.

El proyecto Safecrafts se ha llevado a cabo
para producir un método de evaluacién el
cual puede usarse para comparar el rendi-
miento de los conceptos noveles con los sis-
temas de evacuacion existentes. El método
usa un pardmetro definido llamado Estado de
Salud Humana (HSS) para realizar dicha eva-
luacién. Se han identificado varios conceptos
noveles, de los cuales dos se desarrollaron al
nivel de realizar prototipos a escala.

Las dos razones principales por las que se
planted reconsiderar los sistemas de evacua-
cién fueron:

1. Los costes asociados con los sistemas de
evacuacion de buques.

2. Elincremento en tamafio de los buques de cru-
cero. El tamafio de los buques va incremen-
tdndose con el paso de los afios. En el dltimo
siglo, la eslora de los buques de pasaje se ha
incrementado unos 100 my el nimero de pa-
sajeros ha pasado de 3.000 a 5.600 que junto
a la tripulacién, pueden llevar hasta 8.000 per-
sonas.Aunque obviamente los buques son mas
grandes, la eslora no aumenta en la misma pro-
porcién que en el nimero de dotaciones.

Como consecuencia de esto, hay una falta de
eslora para estibar suficientes botes salvavi-

das convencionales. Esto significa que existe
la necesidad de hallar alternativas a las ya
existentes. Un buen comienzo podria ser la
revision del &rea de evacuacion.

Aunque desde el punto de vista de un cientifico
esto puede ser un planteamiento erréneo, afortu-
nadamente hay una escasez de datos estadisticos
sobre accidentes por la simple razén de que no
han ocurrido suficientes accidentes. Por lo tanto,
se necesita emplear una aproximacion cientifica
y no basarse solo en un andlisis empirico.

El proceso de abandono de un buque en caso
de un incidente es una de las medidas clave
para evaluar la mitigacién del riesgo para la
vida humana.

La legislacion requiere, que los dispositivos de
salvamento sean capaces de ser botados con
todos sus complementos y con todas las per-
sonas a bordo en 30 minutos desde la orden
de abandono del buque.

El proyecto Safecrafts analiza y lleva a cabo el
desarrollo de un procedimiento de evaluacién
para los sistemas de abandono de buques,
para lo cual se han propuesto disefios proto-
tipos alternativos que han sido evaluados te-
dricamente y probados fisicamente.

Los organismos reguladores como son OMl y
los Estados de bandera estan abiertos a alter-
nativas innovadoras en esta drea, incluso con-
ceptos como “seguridad equivalente” estan
bien aceptados (como puede leerse en el ca-
pitulo 1, Parte A, Regla 5 del Convenio SO-
LAS). En algunas guias hablan de cémo tratar
con las alternativas y como demostrar que
son las mas apropiadas (véase Capitulo 3,

Parte C, Regla 38 del SOLAS y las directrices
de la Circular MSC.1/Circ 1212).

Otro concepto que se estd desarrollando ulti-
mamente en OMI, son las Normas Basadas
en Objetivos (GBS) y las Evaluaciones Forma-
les de la Seguridad (FSA)

Los cientificos se estan animando a la hora de
identificar conceptos noveles y proveer evi-
dencias técnicas demostrando su nivel de se-
guridad equivalente.

Siguiendo con las recomendaciones del pro-
yecto SAFECRAFT, éste se inicié persiguiendo
dos objetivos:

Desarrollo de un método de evaluacién para
medir el rendimiento de los dispositivos sal-
vavidas, los cuales pueden acoplarse con sis-
temas de conceptos muy diferentes. Generar
dos conceptos ndveles viables.

Métodos de Evaluacion

Uno de los principales retos y objetivos era
encontrar la manera de direccionar los sistemas
de evacuacion del buque. Esto se consigue iden-
tificando un pardmetro que cuantifique el ren-
dimiento de los sistemas de evacuacién. Se
sobreentiende que el tnico factor que los siste-
mas tienen en comun es el factor humano.
Independientemente de cémo se presenten los
sistemas de evacuacion, éstos deben tratar con
los humanos y en como son evacuados. Asi al fi-
nal, lo Unico que da problemas es el buen tér-
mino de esos humanos. Este buen término pue-
de ser cuantificado con el pardmetro (HHS). Este
parametro es un vector de cuatro elementos tal
y como se describe el en siguiente cuadro:

HHS Simbolo Categoria Descripcion Movilidad

Buena salud ? GH Buen estado de salud fisico y mental Buena movilidad

Dafio Moderado ? Ml Rasgufios superficiales y sangrado moderado Movilidad reducida

Dafio severo ? S Fracturas y/o traumas Movilidad solo con asistencia
Fallecimiento ? D Heridas mortales Sin movilidad
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Buena salud indica que la gente es capaz de
ayudarse asimismo y a los otros.

Dafio moderado implica que las personas se
valen por si mismas pero no son capaces de
asistir a los demas.

Dafio severo indica que la gente necesita
ayuda de otras personas.

Fallecimiento significa que esas personas ya
no necesitan ayuda pero que deben rescatar
sus cuerpos para ser repatriados.

Cada una de las fracciones de este estatus
particular varia durante la evacuacién ya que
pueden ocurrir accidentes durante el proceso
de evacuacion.

Estos cuatro pardmetros pueden describirse
matematicamente en forma matricial de la
siguiente manera:

Rescue route
A ;
- e
& k- Final
HH = = HHS
= = =
a, |GH =5 L] _E a . |GH
Bo | Mt I]E ': 1 r A |
i H
L (- f o | =
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Los tipicos obstéaculos que influyen directa o
indirectamente en dichos parametros son:

— Embarque al bote salvavidas, donde la gen-
te puede torcerse el tobillo o caerse dentro
del bote y hacerse dafio.

— Botadura del bote salvavidas completa-
mente cargado, donde la gente puede lesio-
narse debido a las aceleraciones cuando el
bote golpea con el costado del buque.

— Alejamiento del buque, el cual puede fallar
debido a fallos técnicos.

— Supervivencia en el mar, donde la gente
puede deshidratarse debido al estado de la
mar induciendo mareos y vémitos y como
consecuencia de la pérdida de fuerza, per-
manecen moviles. En casos severos de mala
mar la gente es incapaz de permanecer
sentada y caen encima unos de otros.

— Llegando al buque de rescate el cual puede
fallar por fallos técnicos.

— Realizando la maniobra de aproximacién al
buque de rescate el cual puede causar fuer-
tes aceleraciones debido a las olas y al im-
pacto contra el casco del buque de rescate.

— El Obstéculo final en el embarque de la
gente al buque de rescate, que en muchas
ocasiones es a través de una escalera piloto
y la gente no estd preparada fisicamente
para escalar a través de ella.

La evaluacién de los dispositivos de salva-

mento estd altamente influenciada por la
eleccién de las diferentes hipdtesis de eva-
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cuacion. En el proyecto SAFECRAFTS se defi-
nieron 5 situaciones tipicas, con la misma
probabilidad de que ocurran, donde los valo-
res de los dngulos de trimado se han tomado
del Cédigo LSA (Life Safety Assessment) de
IMO. El trimado parece ser extremadamente
alto, con un angulo de trimado de 10 grados
a popa de la cubierta estaria bien por debajo
de la linea de agua. Se puede decir que la eva-
cuacién en aguas heladas también deberia
considerarse como una situacién probable a
causa del incremento de buques de pasaje en
aguas darticas.

Otro pardmetro el cual tiene una gran in-
fluencia en la evaluacién del método, es la
probabilidad de fallo de los diferentes subsis-
temas tales como la estructura tipo davit, ca-
idas o mecanismos de freno.

&ﬁ Dant Falls falure Winch failure
muhlnlm

Q 0.000584 CI DOCDGTE 0 0600511 0 00124

Q=5 840e4 Q=8 Tele-4 Q=5110e4 Q=1 240e-3

Calculo tipico de probabilidad

Normalmente, tales probabilidades estan es-
tablecidas a través de un modo de falla y ana-
lisis de efectos "FMEA". Afortunadamente no
hay suficientes accidentes para unas estadisti-
cas significativas, y por lo tanto, el FMEA esta
basado en resultados de test sistematicos.

Humanos y mecanismos Hardware

La vulnerabilidad de los humanos, desde un
punto de vista mecénico, estd en un darea
donde se desarrollan los conocimientos razo-
nablemente. De la férmula sacada del Cédigo
LSA seccién 6.17, puede evaluarse los movi-
mientos de impacto del cuerpo, donde dx, dy
y dz son los movimientos impuestos en el
cuerpo humano, mientras que sx, Sy y sz son
los valores aceptados desde el punto de vista
de la vulnerabilidad humana.

B 3 H (L e Pk

Para aceleraciones verticales, por ejemplo,
durante el impacto de una ola vertical o el
impacto durante la botadura.

8
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Es interesante ver como la aceleracién y la
duracién del pulso de aceleracién estdn me-
didas por pardmetros.

En la mayoria de los casos, el comportamien-
to del equipo durante la evacuacién puede
predecirse a través de una simulacion. Para
validar este propdsito, se ejecutan pruebas en
modelos a escala.

4\
Niveles tipicos de analisis y verificacion

Las figuras arriba expuestas muestran prue-
bas modelo con un bote salvavidas a lo largo
de un buque madre, anélisis dindmico de va-
rios cuerpos para un bote salvavidas golpean-
do el costado del buque durante la botadura
y sistemas de evacuacién marina en una si-
tuacién real en una simulacién en el mar.

Validacién
A pesar de tener una informacion evaluable, to-

davia hay muchos aspectos inciertos y por tan-
to, se requieren pruebas con seres humanos.

Pruebas de movimiento en seres humanos

Estos ejemplos muestran la capacidad de las
personas para permanecer sentados, mien-
tras estdn sujetos a movimientos en un bote
salvavidas o balsa salvavidas. Por razones téc-
nicas, estas pruebas necesitan realizarse con
voluntarios lo cual es una desventaja, ya que
es un mecanismo de seleccién propio. Gene-
ralmente, es mejor tener gente civil en lugar
de personas provenientes de academias nau-
ticas o militares.

La movilidad de los evacuados también se

han probado con instalaciones temporales tal
y como se muestra en las figuras siguientes:

INGENIERIANAVAL diciembre 2009



 PUNDACION
‘ < JEWW

Gestion de la Ingenieria en Astilleros y
Oficinas Tecnicas
18 de enero de 2010 de 08:30 a 14:00

Impartido por: D. Pedro Vicente Fernandez, Dr. Ingeniero Naval, Director Técnico. F. J.

Lugar de celebracion: C/ Castell6 66 — 62 Planta. Madrid.
Precio: 175 € + 16% IVA (Colegiado COIN) - 275 € + 16% IVA (No Colegiado COIN).

Inspeccion de buques en construccion

Plan de puntos de inspeccion (PPI)
28 y 29 de enero de 2010

Impartido por: D. José Antonio Velazquez Sanchez,
Ingeniero Naval, Director de Calidad e Inspector de
Sociedades de Clasificacion. F. J.

Horario: 28 de enero de 09:00 a 14:00 h. y de 16:00 a 18:00 h.
29 de enero de 09:00 a 14:00 h.

Lugar de celebracion: C/ Castell6 66 - 62 Planta. Madrid.

Precio: 420 € + 16% IVA (Colegiado COIN) - 560 € + 16% IVA (No
Colegiado COIN) - Incluye almuerzo el dia 28 de enero.

namiento de equipos
9 y 10 de febrero de 2010

Impartido por: D. Candido Alonso Conde, Ingeniero Naval, Responsable de Ingenieria de
Armamento. F. J.

Horario: 09:00 a 14:00 h. y de 15:30 a 18:30 h.
Lugar de celebracion: C/ Castellé 66 - 63 Planta. Madrid.

Precio: 590 € + 16% IVA (Colegiado COIN) - 790 € + 16% IVA
(No Colegiado COIN) - Incluye almuerzos.

Otros cursos

- Formacion de inspectores de construcciones soldadas - 15, 16 y 17 de febrero de 2010.
- Proyectos de automatizacion del buque - 22 y 23 de febrero de 2010.

- Gestion de sistemas y proyectos I+D+i — 25 de febrero de 2010.

- Organismos inspectores de buques. Sus alcances y certificados — 9 de marzo de 2010.

Mds informacion en la pagina web o en el Tel. 915751024



Plataforma mévil para probar la movilidad
humana

A los voluntarios se les pidié que se pusieran
un chaleco salvavidas a bordo de un bote y
que escalaran por una escalera de cuerdas
desde el bote o balsa al buque de rescate. Las
pruebas se realizaron con y sin movimientos
del buque. Para los movimientos del buque se
tomaron 10 grados de rotacién en periodos
de 16 segundos.

Durante las pruebas, se “procesaron” unas
350 personas de diferentes edades hasta un
maximo de 67 afios. Durante la evacuacion
solo hubo una persona que se negé a realizar
la prueba.

Un dato interesante fue que la movilidad de
los evacuados no se vio muy influenciada por
el movimiento de rotacién.

De las pruebas se pudo deducir mas o menos,
la relacion entre los diferentes niveles de mo-
vimiento y la vulnerabilidad y movilidad hu-
mana.

Concepto Novel

Otras de las metas del proyecto fue crear dos
conceptos noveles para la evacuacién de un
buque. Después de analizar muchas ideas, se
seleccionaron dos de los conceptos més pro-
metedores.

Botes de Supervivencia Auto-Propulsados (SPSC)

Un concepto llamado botes de supervivencia
auto-propulsado (SPSC) consiste en unos
maédulos multiples. Dichos mddulos, estén al-
macenados o cerca de la linea central, en la
popa del buque madre.

Estos mddulos son impulsados sobre la popa
y deslizados hacia el agua. El concepto SPSC
requiere un espacio similar a los botes con-
vencionales, sin embargo ahora, el espacio
estd localizado dentro del buque, el cual inte-
resa menos desde un punto de vista comer-
cial y operacional. El espacio de cubierta re-
querido para los botes salvavidas
convencionales, es el espacio mas valorado
en el bugue. Una rampa deslizante como un
sistema de botadura, se considera menos vul-
nerable comparado con un sistema de bota-
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dura davit, sobretodo en términos de control,
complejidad de los mecanismos y manteni-
miento.

Entre las ventajas observadas con este nuevo
concepto se observa que:

— Reduce de botaduras laterales

— Reduce de la altura de botadura

— Evita una sobrecarga en la suelta del engra-
naje.

— Evita problemas de suelta o escape del lado
de barlovento del bote

— Provee de seguridad y refugio para el alma-
cenaje.

— Provee de un desembarco seguro durante el
proceso de rescate.

— Es compacto, ahorrando espacio.

— Reduce los costes de mantenimiento, for-
macidén y los accidentes.

— Posee una propulsion simple en caso nece-
sario de escape.

—No aumenta el coste efectivo por persona
del coste- LSA.

e Tt

HASLIR a lo largo del costado del buque

Otro concepto desarrollado es una balsa sal-
vavidas parcialmente rigida. Este concepto se
llama Balsa Salvavidas de Costado Duro
(HASLIR). Los lados rigidos contienen la pro-
pulsién, es decir, pequefios motores diesel o
motores eléctricos con hélice propulsora.
Efectivamente, asi se crea una balsa salvavi-
das autopropulsada. El HASLIR se localiza to-
davia en la “cubierta de botes”, sin embargo,
el espacio requerido para el almacenaje es
sustancialmente mas pequefio que el reque-
rido por los botes. Ademas, a diferencia de los
botes salvavidas, sélo necesitan una cubierta
para ser almacenados. También, los mecanis-
mos de botadura son simples debido al bajo
peso de los HASLIR, con un simple espacio
para una grua serfa suficiente.

Ademas de proteger a la embarcacién de los
dafos producidos durante la botadura del
mismo, posee un disefio que permite alojar
el mayor niimero de evacuados posible, don-
de una estructura de tubos inflables mas
fuerte posibilita esta opcidn.

Aunque el dispositivo de botes salvavidas in-
flable autopropulsado no cumple con el Cédi-

go LSA, deberia aceptar la posibilidad de in-
cluir las pruebas del dispositivo construido a
escala.

Ambos conceptos llevarian aproximadamen-
te 400 personas por médulo.

Para evaluar la viabilidad de estos conceptos,
se construyeron prototipos a escala, 1:2 para
el concepto SPSCy 1:3 para el HASLIR.

Pruebas del prototipo SPSC

El lago demostrd ser un excelente lugar para
realizar la prueba con los modelos a escala.
Las pruebas podian realizarse en estados de
mar desde el inicial hasta el estado 3, emu-
lando estados de mar 4-5 a escala real.

El prototipo SPSC se empled también para
algunas pruebas de desembarque.

El prototipo se usé en pruebas de navegacion,
evacuacion y con olas. El concepto se probd
en olas simples con una altura de 1 metro (3
metros a escala real).

Conclusién

Las conclusiones basicas que encontramos en
este proyecto es que el concepto de seguri-
dad equivalente realmente funciona.

Se han desarrollado y evaluado dos concep-
tos noveles de acuerdo con teste método.
Ambos conceptos pueden evacuar unos 400
pasajeros. Pueden ser almacenados en luga-
res adecuados en el buque.

En el caso de HASLIR, los médulos ocupan
un espacio sensiblemente menor que los
botes convencionales. Esto implica que el
buque madre puede incrementar su tamafio
porque el problema del espacio de almace-
naje para los sistemas de evacuacién se re-
suelve. Esto es un beneficio muy importante
para los pasajeros ya que se amplia conside-
rablemente el espacio en cubierta. También
se ahorra dinero puesto que este sistema es
relativamente barato.
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NUESTRAS INSTITUCIONES

Jornadas Técnicas sobre
Ingenieria e I+D+i en el sector
maritimo

Los pasados 11y 12 de noviembre tuvieron
lugar en el Campus de Esteiro, en Ferrol, unas
Jornadas Técnicas sobre Ingenieria e [+D+i en
el sector maritimo, organizadas por el Colegio
Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos
(COIN) y la Asociacién de Ingenieros Navales
de Espafa (AINE).

Los ingenieros navales se encuentran capaci-
tados para participar en el nuevo mundo in-
dustrial que se abre con la energfa edlica ma-
rina y maremotriz. Por este motivo, el COIN
ha creado un grupo de trabajo para disefiar su
estrategia. Francisco de Bartolomé, profesor
de la Escuela Politécnica Superior de Esteiro,
serd uno de los miembros de esta comisién
en representacion de los ingenieros navales
gallegos, aunque en estas Jornadas se dieron
cita otros técnicos que, de hecho, ya trabajan
en proyectos de esta naturaleza.

Francisco de Bartolomé, presentd junto a Al-
fonso Garcia Ascaso las Jornadas de Ingenie-
ria e [+D+i en el sector maritimo, dando paso
a su comenzé en el salén de actos del Vice-
rrectorado de Esteiro, recordando que en la
ingenieria off-shore ya habia ocurrido un pro-
ceso semejante.

Las primeras plataformas petroliferas en el
mar estaban a poca profundidad, pero tras la
participacion de los ingenieros navales, se co-
menz6 a perforar a mayores calados. Francis-
co de Bartolomé vivié ese momento hace
mas de dos décadas en Astano, astillero del
que fue jefe de ingenieria y que llegé a alcan-
zar importantes niveles de competencia en el
mundo off-shore.

En el sector edlico marino es posible que ocu-
rra lo mismo. En la actualidad los campos ed-
licos marinos se instalan a 10 6 20 m de cala-
do, pero a medio plazo no se descartan
proyectos con ingenieria mas compleja. De
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ACTIVIDADES
DE LA DELEGACION
EN GALICIA

hecho, la Escuela de Serantes se encuentra
trabajando en esta materia. Igualmente, se
encuentran investigando sobre el tema de la
energia maremotriz, en las escuelas técnicas
del Pais Vasco, Portugal y Galicia.

Parece imposible que se lograra, en un dia, el
consumo del 60% de energia procedente de
parques edlicos. Actualmente, los costes del
fondeo o anclaje de los aerogeneradores, o el
envio a tierra de la energia producida y su al-
macenaje, son temas que abrirdn nuevos
frentes. Por lo que en el futuro, se tratarad de
que cada pais se autoabastezca mediante la
combinacién de petréleo, gas, edlica, mare-
motriz y solar.

Los técnicos buscaran disefios para que las
méquinas de generacién reduzcan sus costes y
sus impactos. Ademds, se estima que a medida
que el petrdleo y el gas sean més escasos, se-
ran necesarias otras alternativas energéticas.

En cuanto a las jornadas, que trataron en pro-
fundidad este tema, se realizaron agrupadas
de la siguiente forma:

El dia 11 de noviembre se realizaron, tras la
bienvenida realizada por Luis Carral, Secreta-
rio de la Delegacién en Galicia del COIN, las
ponencias tituladas: “Sector Naval. Una visién
de futuro”, con Oscar Gémez, Director de
Proyectos. Asociacién del Claster del Naval
Gallego como ponente; “Grupo In-
tegrado de Ingenierfa: Transferencia
tecnoldgica Universidad - Empresa
en el sector naval” con Vicente Diaz
Casas, Investigador Senior del Gru-
po Integrado de Investigacion de
Ingenierfa; "Consideraciones sobre
la gestion de la Ingenieria de Pro-
yectos navales” con Francisco de
Bartolomé, miembro del COIN y
Profesor de la EPS (UDC); “Reinge-
nieria de procesos organizativos y
productivos para acometer cons-
trucciones y reparaciones de Mega-
yates” con Oscar Iglesias Docampo,

Director General Técnico de Factorias Naval
Marin, Mario Morillo, Coordinador de Proyec-
tos y Uxia Pérez Boubeta, Directora de Obra;
"Las Energias Renovables Marinas un gran
campo para el I+D+i de la Ingenieria Naval y
Ocednica" con Santiago Martin Criado,
miembro del COIN y Profesor de la EUP; “Las
Energias Renovables Marinas un gran campo
para el [+D+i de la Ingenieria Naval y Ocea-
nica" con Primitivo Gonzélez, Profesor de la
EUP; y un coloquio sobre las ponencias pre-
sentadas antes del cierre de la sesidn.

El dia 12 de Noviembre se realizan las ponen-
cias: “Integraciéon de herramientas PLM con
sistemas CAD/CAM en el sector de la cons-
truccién naval. Aplicacién practica al Sistema
FORAN" con Rafael de Géngora y Roberto Pe-
nas, pertenecientes a la Unidad estratégica de
Negocio Naval de SENER; e “Innovacién de
Navantia en programas de la Armada” con Su-
sana Lapique, Jefe de Departamento de Inves-
tigacién y desarrollo de Navantia. Finalmente
se realiza un coloquio sobre las ponencias pre-
sentadas y, a continuacion, para proceder al
cierre de las Jornadas, una Mesa Redonda en
la que estuvieron presentes Angel Recaman,
Director de Navantia Fene- Ferrol; Rafael de
Gdngora, Director de Operaciones UEN Naval
de SENER; José Luis Cerezo, Secretario Técnica
de la Gerencia del Sector Naval; Daniel Pena,
Catedratico de la UDGC; y Francisco de Barto-
lomé, miembro del COIN.
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- AcTIVIDADES DE LA DELEGACION EN CATALUNA

La Delegacion en Cataluia
de la AINE y del COIN en el
Salén Nautico Internacional
de Barcelona de 2009

Como ya es tradicional desde hace al-
gunos anos la Delegacidn Territorial en
Catalufia, de la Asociacién y del Colegio
de Ingenieros Navales, dispuso en el re-
cinto ferial del Salén Nautico de Barce-
lona, un stand a fin de dar a conocer,
que la Ingenieria Naval estd presente
en el mundo de la ndutica de recreo y
competicidn, y que detras de un buque,
grande o pequefio, siempre estd el co-
nocimiento, la profesionalidad y la experien-
cia de un Ingeniero Naval.

En el stand se presentd la nueva edicién del
curso YTB10 “Disefio y tecnologia de la cons-
truccién de embarcaciones de recreo y com-
peticion” que por segundo afio consecutivo

puede seguirse en sus dos versiones presen-
ciales y on-line, gestionado por la Fundacién
Ingeniero Jorge Juan.

El dia 12 de noviembre se desarroll6 el Taller
de Ingenieria Naval titulado este afio “El
mundo del disefio de los megayates”, que

tuvo una amplia acogida, con mas de
cien asistentes, y que contd con las
presentaciones de DAa. Silvia Oriola,
Directora Gerente de la Fundacién
Ingeniero Jorge Juan “El futuro de la
Ingenieria Naval en manos de la for-
macién”, D. William Pegram con * Me-
todologia de vanguardia para la inge-
nieria de yates de recreo” , D. Adrian
Prada con “"Aspectos clave en la plani-
ficacién y gestién de proyectos de su-
peryates”, D. Julio Garcia Espinosa In-
geniero Naval con “Lognoter: Gestién
del Conocimiento en Ingenieria” y ce-
rrando el acto, el Presidente de la Aso-
ciacién de Ingenieros Navales y Oceénicos
de Espafia, D. José Esteban Pérez Garcia con
“El futuro de las industrias maritimas”. Des-
pués se mantuvo un interesante coloquio
dirigido por el Decano Territorial de Catalu-
fia D. Luis Fernédndez-Cotero que también
realizé la apertura.

AcTIVIDADES DE LA DELEGACION EN MADRID

El equipo de golf de la DT

en Madrid del COIN
campeon del | Torneo de Golf
Intercolegios

El domingo 25 de octubre de 2009, organiza-
do por el Club de Golf del Colegio de Ingenie-
ros Industriales de Madrid y con el patrocinio
de Caja de Ingenieros tuvo lugar la primera
edicién del Torneo de Golf Intercolegios en el
Golf Campo de Layos de Toledo, en la que el
equipo de golf de la Delegacion Territorial en
Madrid del Colegio Oficial de Ingenieros Na-
vales (COIN) terminé como campedn.

El torneo estaba abierto a los equipos repre-
sentantes de los diverso colegios de ingenie-
ros de la zona centro y contd con la participa-
cién del Colegio de Ingenieros Industriales, del
colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, del Colegio de Ingenieros de Minas y
del Colegio de Ingenieros de Montes ademas
del Colegio Oficial de Ingenieros Navales.

El torneo se disputd bajo la modalidad de sta-
bleford seguin las normas de la RFEG y la mag-
nifica actuacion de los jugadores del equipo de
la Delegacién Territorial en Madrid del COIN
posibilité la consecucién del primer trofeo.
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El equipo que presentdé el COIN estuvo for-
mado por Miguel Rubira Tourifio, Antonio Pé-
rez de Lucas, Santiago Girén Muntadas, José
Luis Sdnchez Garcia, Fernando Plaza Montero,
Manuel Capela Blazquez, Marta Vidal Martin,
Fernando Casas Blanco, Ricardo Rodriguez
Diez, Federico Esteve Jaquotot, Jerénimo Her-
nandez Riesco, Francisco José Villalba Oliver,

.5: Caja de Ingenieros

Francisco Rodriguez Sixto y José de Lara Rey

Como campeones del | Torneo de Golf “Inter-
colegios” la Delegacién Territorial en Madrid
del COIN organizard el afio que viene la se-
gunda edicién esperando poder contar con la
magnifica participacién de la primera edicién
y obtener los mismos éxitos alcanzados.
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PRESENTACION
DE LIBROS

DE INGENIERIA
NAvVAL

Con una gran asistencia de publico, el 26 de noviembre se reali-
z6 la presentacion de cuatro interesantes libros relacionados con
asuntos navales. El acto tuvo lugar en la Escuela Técnica Supe-
rior del Ingenieros Navales (UPM) en Madrid.

El Director de la Escuela D. Jests Panadero presidié y abrid el

acto y tras saludar a los asistentes paso la palabra a D. Ignacio o4
Zumalacarregui, Decano Territorial en Madrid del Colegio Oficial ',‘.:
de Ingenieros Navales (COIN), quien tras unas breves palabras <

cedid el turno a las presentaciones de los libros.

El primero en intervenir fue el Capitdn de Navio D. José M.
Blanco, autor del libro “Los buques de la Escuela de Navales”
referido a las ldminas de época de buques que se pueden ob-
servar en la Escuela como los Pizarro, el sumergible tipo D,
Oquendo, Cervera, Tambre, Canarias, Audaz y Méndez Nufiez.
También cuenta con una interesante parte histdrica, informa-
cién técnica y operativa y las vicisitudes mas importantes de
estos buques.

A continuacién D. José Esteban Pérez y D. Alfredo Pardo de San-
tayana Bustillo presentaron el libro “Economia del sector mariti-
mo”, que ha sido elaborado por un equipo de 24 especialistas, y
editado conjuntamente por el Instituto Maritimo Espariol y el
Fondo Editorial de Ingenieria Naval (FEIN). El libro trata los sec- Lo nunca visto en
tores mas relevantes: “transporte maritimo”, “construccién na- prestaciones, confort
val” y “sistema portuario”. Ademas, da cabida a otras importan-
tes actividades del sector econdémico, como la pesca y
acuicultura, y la explotacién offshore, asi como a la navegacién
deportiva y de recreo.

¥ bajo consumo
de combustible.
El IPS de Volvo Penta es una

auténtica revolucion en el mundo marino,

En tercer lugar tomé la palabra D. Rafael Gutiérrez Fraile, autor, es una nueva posibilidad para los barcos de trabajo de planeo.

junto con otros 8 especialistas, del libro “Sostenibilidad del des-

guace de buques. Reciclaje”. El libro ha sido editado por el Grupo * Insuperable maniobrabilidad, mejorado ahora con la opcion
de Trabajo de Medio Ambiente del Colegio Oficial de Ingenieros de la funcion “joystick”.

Navales y trata el gran problema que constituye el “reciclado” « Motores muy limpios con la salida de gases integrada para
de un buque. Recientemente ha aumentado la sensibilidad hacia conseguir unas minimas emisiones, libre de humos.

la proteccién medioambiental de este tipo de trabajos ya que un
buque —del que puede llegar a reciclarse hasta un 98 % frente a
un 50 % de un avién— reciclado de un modo incorrecto (como
actualmente se realiza en China, India, Pakistan y Bangladesh)
puede dafiar considerablemente el medio ambiente, ademas del
peligro para la salud de los trabajadores que supone no realizar
esta tarea de un modo adecuado.

* Una mayor eficiencia produciendo mejores prestaciones
y menores consumos de combustible.

* Realizado con acero inoxidable y bronce para conseguir
una mas larga vida de servicio y minimas incrustaciones.

Para finalizar, fue presentado el libro “Un Ingeniero Naval por

esos mundos”, libro editado por el FEIN, y cuyo autor, D. Eduardo VOLVO

Martinez-Abarca Unturbe, es ingeniero naval. Se trata de un “li-
bro de viajes” en el que el autor relata las numerosas, curiosas y PE NTA-
a veces insdlitas expgrlenuas V|V|da.slen 865 viajes por 57 paises, wiww.olvopenta.com
muchos de ellos debido a su profesién.

A continuacion se ofrecid a los asistentes un concierto tras el cual
se sirvié una copa de vino.
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HISTORIA

EL PASO DE “CoNSTRUCTORES” A “INGENIEROS NAVALES” .
EL ESCALAFON DEFINITIVO DEL CUERPO DE INGENIEROS
pE MaRrina (1770-1827).

José Maria Sanchez Carrién, Ingeniero Naval
Socio de Honor de la Asociacidon de Ingenieros Navales y Ocednicos de Espafia
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1. Generalidades

Uno de los trabajos de investigacidn realiza-
dos por el autor para la finalizacién de su te-
sis doctoral, “Los Ingenieros de Marina, mo-
tores de la renovacién y tecnificacién de la
construccién naval espafiola (1770-1827).
Su organizacién Academia y Realizaciones”,
ha sido el encaminado a establecer de la
mejor manera posible el escalafén del extin-
guido Cuerpo de Ingenieros de Marina, cuer-
po patentado facultativo de la Armada crea-
do en los tiempos de Carlos IIl y suprimido y
declarado a extinguir en los de su nieto, Fer-
nando VII.

Este establecimiento del escalafén o lista de
todos los oficiales integrantes del Cuerpo de
los Ingenieros de Marina después de més de
dos siglos de su creacién ha supuesto una
busqueda, no siempre sistemética en los ar-
chivos histdricos, pero si laboriosa y abultada,
puesto que no existe un tnico archivo propio
del Cuerpo y los parciales que se conservan
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andan desperdigados entre los del Archivo
General de Simancas y los de Marina de Ma-
drid y del Viso del Marqués.

Lo que nos consuela, es que esta dificultad no
es solo del autor, sino que ya la tenian los
mismos integrantes, como lo demuestra el
comentario que el Comandante del Cuerpo
en La Carraca, José Ldpez Llanos, le dirige al
Comandante Principal, Julian de Retamosa, al
poco de finalizar la Guerra de la Independen-
cia en el que dice” La formacién de un Plan 6
memoria acerca de las incidencias ocurridas
en el Cuerpo de Ingenieros de Marina desde su
creacion seria tan dificil ....que podria formar-
se un tomo voluminoso”".

2. Definicién de “promocion”

No se trata de dilucidar lingliisticamente el
significado del “promocién”, pero si aclarar
para poder entender la mecdnica seguida por
el autor para establecer la lista ordenada de
los Ingenieros de Marina, antecesores de los
actuales Ingenieros Navales o Ingenieros Na-
vales y Oceénicos de cuya Asociacién espa-
fiola el autor ha tenido la dicha de ser nom-
brado Socio de Honor.

En el Diccionario de la Real Academia de la
Lengua y en el de Maria de Moliner? el voca-
blo "promocién” puede emplearse indistinta-
mente para definir la: “accidn (y efecto) de
promover”, como para sefalar el “conjunto de
los individuos que al mismo tiempo han obte-
nido un grado o empleo, principalmente en los
Cuerpos de escala cerrada”.

De esta segunda acepcién obtenemos tres
consecuencias importantes:

* Que es casi exclusiva de los Cuerpos milita-
res o que tienen escala,

* Que puede ser denominada por el afio en
que se obtuvo el ingreso o ascenso, y

+ Que se pertenece a tantas promociones dis-
tintas (composicién y afio) como grados al-
cance en su carrera.

El autor piensa que en el siglo XVIII el voca-
blo "promocién” se emplea para nombrar la
lista de individuos que se promovian para un
determinado ascenso o promocién, y que con
la aparicién de los ingenieros civiles (que de-
sean seguir siendo o pareciéndose a los “mili-
tares”, usan uniformes, escalas, grados y pro-
mociones) en el siglo XIX cuando empieza a
acufiarse la acepcién coloquial de “promo-
cién” al conjunto de individuos que realizan y
acaban en un mismo Centro de Ensefianza al
mismo tiempo, o en algunos casos por el afio
en que ingresan en el mencionado Centro.

Hoy en dia, de forma intuitiva asignamos el
concepto de “promocién” al de “colegiados” o
compafieros de estudios. Esta acepcién nos
lleva instintivamente a pensar en Centro, Aca-
demia, Escuela, Facultad donde se imparte las
disciplinas necesarias para obtener la gradua-
cién cuando se habla de “promocién”. Por tan-
to, actual y coloquialmente los conceptos de
“promocién”, “afio”, “estudios” y “centro” son
complementarios y estdn interrelacionados.

El autor considera para el extinguido Cuerpo
de Ingenieros de Marina la “promocién”
como el conjunto de individuos que acceden
al Cuerpo en un mismo afio, independiente-
mente de su grado y empleo e independien-
temente de las condiciones o circunstancias
en las que fueron promovidos como Ingenie-
ros vivos ocupando plaza efectiva en el mis-
mo. Esta definicion excluye a los més de se-
tenta oficiales que ejercieron la profesién con
un nombramiento real de “ingeniero agrega-
do” al Cuerpo, aunque seguian perteneciendo
a su Cuerpo primitivo en el que ascendian
cuando les correspondian.

3. Definicion de Ingeniero
de Marina

En el Diccionario Maritimo de 1831 de Timo-
teo O “scalan, ingeniero de Marina, se define
como:"* Llaméabase ingeniero hidréulico ¢ de
marina el oficial de guerra que pertenecia al
cuerpo de la misma denominacion: pero este
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ha sido ultimamente reformado por real or-
den, y subdividido en los actuales de construc-
tores y de hidrdulicos™. Realmente Ingeniero
de Marina es todo aquel oficial de los Ejérci-
tos o de Marina que solicita pertenecer al
Cuerpo de Ingenieros de Marina, supera unos
exdmenes de Ordenanza y es admitido en el
empleo y clase sefialados en su patente.

Sin embargo este proceso no siempre se
cumple. A veces ingresa de forma automati-
ca, a veces porque ya es agregado y se le
otorga plaza en propiedad y a veces, las me-
nos, les admite para compensar servicios a la
corona, como medio de obtener ingresos
para sustento de padres o madres viudas, o
también o en algunas ocasiones concesiones
reales gratuitas o sin obligaciones previas do-
cumentadas y localizadas, pero que en todo
caso tienen signo de agradecimiento por los
servicios prestados

Pero sea cual sea el método de ingreso, se
tengan o no conocimientos técnicos previos,
se realicen o no los exdmenes de Ordenanza
se consideran Ingenieros de Marina a todos
los que se les otorga la Patente de Ingenieros
(localizada o no) o aparece como tal en docu-
mentacién firmada por la Superioridad, bien
de la Secretaria de Marina, de la Direccién
General de la Armada, del Cuerpo o del Arse-
nal correspondiente.

A diferencia de los Ingenieros del Ejército no
existe en los de Marina una clase de “Ingeniero
Voluntario” que seria hoy un “ingeniero por
obra” o “ingeniero eventual” y que era llamado
para cubrir las necesidades extraordinarias de
una determinada expedicién o campana du-
rante la que se le considera como tal ingeniero
y al finalizar debfa regresar a su Cuerpo origi-
nal, y en casos excepcionales se le permitia
continuar su carrera dentro del Cuerpo supe-

rando las pruebas de ordenanza y sin tener en
consideracidn los afos de servicio como “inge-
niero voluntario”. Para suplir las exigencias de
puntuales necesidades de oficiales del cuerpo
en Marina se recurre al “ingeniero agregado”
con un concepto y atribuciones cambiantes a
lo largo de los afios. Hemos localizado setenta
y tres de los cuales veintidds fueron nombra-
dos con Gautier y treinta y siete con Romero y
que por los razonamientos expuestos mds arri-
ba no aparecen en la Lista de Ingenieros de
Marina que se incluye en el punto 7.

4. Aceptacion o no de ingeniero
de Marina "histérico”

A las clases de ingenieros anteriores (vivos y
agregados) habria que afiadir una adicional
que podiamos llamarla como “habilitado por
la historia”.

Esta asimilacién o agregacidn histérica no es
exclusiva de los ingenieros, porque ;quién
puede discutir que a Averroes le considere-
mos “médico”?. Mas discutible puede ser el
hecho de que casi todos los investigadores
que han estudiado profundamente a los Inge-
nieros del Ejército asignan la “habilitacién de
facto” a los oficiales que realizaron activida-
des de construccién o fortificacion sin ser re-
almente ingenieros Militares. Por ejemplo Ca-
pell incluye en el afio 1733 a Ciprian Autran
porque realizé planos civiles en La Carraca y
Cartagena y diseié el Camino Real desde la
Carraca al Puente de Zuazo*.

El dltimo trabajo que he localizado que insis-
te en esta desvirtuada realidad esta en la Re-
vista de Historia Naval el n° 102 del afio
2008 que presta a confusion®:

a) Elarticulo se refiere a la participacion de
los ingenieros militares, bien es verdad

Cuerpo
desconocido
13% Particulares
3%

Cuerpo del

Ministerio

3%

Constructory

Maestranza
13%

Ingenieros Ejército
3%

Anexo 15.3. Distribucion por cuerpo de
procedencia

Cuadro 1. Distribucién por cuerpo de procedencia
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que los ingenieros de marina y los inge-
nieros de caminos que se crearon con
posterioridad eran también militares,
pero el emplear la denominacién genéri-
ca para todos ellos crea cuando menos
confusién cuando no engafio, ya que de
la lectura del trabajo el lector saca la
conclusién equivocada de que Juan Ruiz
de Apodaca, Antonio de Badas y Nava-
jas, Fernando Seidel y Juan Smit Sinnot
eran todos Ingenieros Militares, es decir
del “Ejército”.

A pesar de que la autora identifica a Ruiz
de Apodaca, como Capitdn de Navio, lo
habilita como Ingeniero Militar por el solo
hecho de haber sido Director de las Obras
del Puerto de Tarragona. El devenir de su
vida le asigna la Comandancia del Cuerpo
de Ingenieros de Marina circunstancia que
pasa desapercibida por la autora, asi como
el hecho de que firmé uno de los primeros
planos de la ampliacién del Puerto de Bar-
celona, circunstancia que el propio Conde
de Venadito no resefia en su Historial de
1801°¢ tal vez porque conocia que la am-
pliacién del puerto que se habia iniciado
no seguia, ni por asomo, su plano el dise-
fio de Juan Smit.

El resto de ingenieros sefialados son todos
pertenecientes al Cuerpo de Ingenieros de
Marina’ y como tales aparecen la Lista pu-
blicada en la RHN n° 96 del afio 2007 a
excepcion de Antonio Bada que al final del
siglo XVIII era Arquitecto agregado al
Cuerpo General, y es en 1804 cuando se le
otorga la Patente de Ingeniero en 2° del
Cuerpo de Ingenieros de Marina.

o
~

8}
~—

De haber seguido este mismo criterio habria-
mos tenido que considerar “Ingeniero de Ma-
rina” a Jorge Juan y a Antonio Ulloa y no lo
hemos hecho porque no hemos localizado
ningin documento que se le dirija desde
cualquier instancia como tal “ingeniero de
marina” o el mismo se considere como tal en
su correspondencia oficial® y sin embargo lo
hemos hecho con Julidn Sdnchez Bort porque
en 1816 el propio Ministro de Marina trasmi-
ta una reclamacién de su viuda en la que le
dice al Capitan General de Ferrol :"... recurso
G°. ha hecho D. Jacinta del Portillo viuda del
Ingeniero de Marina en Gefe D". Julian Sanchez
Bort...” (el subrayado es actual).

La razén por la que se ha incluido como “In-
geniero de Marina” al Teniente General de la
Armada Julidn Martin de Retamosa debe ser
explicada como sigue: se ha hecho, no el
tiempo que actué como “ingeniero de mari-
na agregado” ' ni por las muchas ocasiones
en las que designado “Ingeniero General en
funciones” sustituyendo a Romero Landa en
sus bajas por enfermedad, ni porque se le
atribuya el disefio de los mas perfectos navi-
os de la Real Armada, sino porque siendo ya
Comandante Principal del Cuerpo por R.O
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del Consejo de Regencia en 1809, el mismo
se incluye como tal en el Plan de Reforma
del Cuerpo que propone’’. Después afios
mas tarde seria nombrado Comandante Ge-
neral del Cuerpo nueva denominacién que
habia asumido la Jefatura del Cuerpo en lu-
gar de Ingeniero General.

Hay posteriormente dos nuevos Comandan-
tes Generales antes de su extincién que no
pertenecen al cuerpo, Joaquin la Croix, lo ha-
bia sido pero habia solicitado su ingreso en el
Cuerpo General y cuando es nombrado Co-
mandante General es Brigadier de Marina, y
el Conde del Venadito Teniente General de la
Armada que asume nominativamente la Jefa-
tura de un Cuerpo en vias de desaparicién, de
hecho cuando es declarado a extinguir ya es
Virey de Navarra, asi y todo lo hemos inclui-
do como tal en el momento de su nombra-
miento.

De los constructores contemporaneos a Gau-
tier y que trabajaron en la organizacién del
Cuerpo solo hemos considerado integrante
vivo del cuerpo a Autran Cipridn porque son
varios los documentos que se refieren a él
“Ingeniero en Gefe de Marina” 2.

5. Dificultades para establecer
el escalafén definitivo

Aunque se peque de inmodestia se ha de se-
fialar el esfuerzo y dedicacién que ha supues-
to el establecimiento de la lista de ingenieros,
su escalafén y los ascensos de cada uno de
los componentes, pero eso no es obvio reco-
nocer que sin el trabajo de Crespo Rodriguez
no hubiera sido posible, tal como se ha sefia-
lado en el articulo del autor publicado en
RHN n° 96 del afio 2007 ™.

Lamentablemente para los Ingenieros de Ma-
rina nadie ha recopilado todos las minutas de
las patentes repartidas por los diversos archi-
vos, ni nadie preparé como en los del Ejército
resimenes anuales de las Hojas de Servicio
de cada uno de ellos que, recopiladas en di-
versos legajos del Archivo General de Siman-
cas, suponen una facilidad para el investiga-
dor que puede seguir casi milimétricamente
la carrera militar de cada uno de ellos y saber
en que obras trabajaron o en que camparias
intervinieron.

Es verdad que en el mismo Archivo existen
varios legajos que conservan un Registro de
Patentes de Marina donde deberian haberse
guardado todas las patentes de nombramien-
tos, ascensos, destinos, retiros, sueldos etc.
de todos los oficiales de Marina. Alli se en-
cuentran por orden cronolégico nombra-
mientos en los tres Cuerpos de la Armada:
General, Ministerio e Ingenieros; desde nom-
bramientos de Guardiamarinas a Capitanes
Generales, nombramientos de Capitanes de

INGENIERIANAVAL diciembre 2009

ANEXO NUMERO 15.10. DISTRIBUCION DE LOS INGENIEROS POR
CLASES MAXIMAS ALCANZADAS
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ANEXO NUMERO 15.9 Distribucion por clases
90
s0 |
70
60
50
40
30
20
10
0 ”~

q}% o \F“& ‘g-‘p 00 ) éo ,bbo

£ & 3 & 3 & & A

0@ & é"a & & & N W
. oy
g R & & & F & &
(\é’ & \.;\% W & 2 & &
< & N & & N4
«® W

Cuadro 2. Distribucién de los ingenieros en funcién de la clase maxima alcanzada sin tener en cuenta

los ingenieros agregados y teniéndola.

Puerto, Intendentes, Capitanes Generales
Departamentales etc. pero lamentablemente
no estdn todas, y no solo de los que corres-
ponden al Cuerpo de Ingenieros, sino que
comprobando con una relacién de Guardia-
marinas también se han detectado muchas
ausencias'.

Volviendo a las dificultades podemos decir que
pueden establecerse los siguientes apartados:

5.1. Falta de rigor general de la época

En las comunicaciones generales no vincula-
das a Reales Ordenes se ve una cierta licencia
en la escritura. Da lo mismo llamar a uno in-
geniero extraordinario que ordinario, o a ve-
ces solo sefialan que es “ingeniero”. Lo impor-
tante es la orden del Rey no el stibdito que la
trasmite, recibe o ejecuta.

Hay muchos casos que en los propios coman-
dantes del Cuerpo en los arsenales agregan in-
genieros en los Arsenales y después de anota-
dos en los libros de Contabilidad inician un
proceso para que pudieran cobrar por la Tesore-
ria de Marina, es decir que de alglin modo fue-
sen considerados como Ingenieros de Marina.

5.2. Dualidad de clase y empleo

En los Ingenieros del Ejército a cada clase de
ingeniero le corresponde un solo empleo,
pero esto no ocurre en los de Marina que
existen dos o tres empleos por cada una de
las clases. Sin embargo desconozco las razo-
nes por las que inicialmente no se considera
el empleo de Teniente de Fragata como un
grado intermedio entre Ingeniero Extraordi-
nario y Ordinario, como lo es entre Alférez de
Fragata y Navio. En tiempos de Escafio como
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Ministro de Marina 1809 se solventa esta
aparente contradiccién no sin el consiguien-
te enfado del Comandante Principal del
Cuerpo Retamosa por lo que suponia, para el
una intromisién del Director General de la
Armada en los asuntos propios del Cuerpo.

La doble escala podia utilizarse de forma
adecuada a los intereses de los individuos
aunque evidentemente de forma incorrecta.
Variando sustancialmente la esencia de la
clase y empleo, ya que no es lo mismo un
“Ingeniero en Jefe y graduado Capitan de
Navio” que un “Capitdn de Navio e Ingeniero
en Jefe, graduado”.

A Gautier lo nombran Brigadier del Ejército
porque este empleo no existe en Marina has-
ta 1773 como un grado intermedio entre el
Capitén de Navio y el Jefe de Escuadra y que
cuando se crea se sefiala que "serd ascenso de
los Capitanes de Navio como lo es en el Ejérci-
to de los Coroneles”.

5.3. Falta de normas ortogréficas

Es sabido que en el siglo XVIII no existen nor-
mas gramaticales de escritura y colocan b, v,
h, j, g x etc. en el lugar que le parece y lo
cambian aunque sea en el mismo escrito.
Esta forma de escribir aplicaba a los apellidos
produce en algunos casos confusién en la
identificacion de los oficiales, sobre todo con
apellidos semejantes o comunes.

Pero el cambio en los apellidos no solo era or-
togréfico, lo que produce encontrarnos refe-
rencias de un mismo oficial llamado de escri-
to de forma distinta a lo largo de los afios;
sino que también otras veces, y no de mane-
ra infrecuente se quitaban o afadian apelli-
dos cuando no se cambiaban directamente
buscando prestigio, glamour o simplemente
grandilocuencia eufdnica.

Como la Corona se basa en la extensién de
los dominios del soberano, no hay ciudada-
nos nacionales ni extranjeros, son simple y
llanamente stbditos y la fidelidad y lealtad a
un determinado soberano determinaba a
pertenencia a una u otra Corona. Conceptos
como “nacionalidad” o “pais” suelen emplear-
se para sefialar el lugar de nacimiento.

La existencia de muchos los apellidos “extran-
jeros” incorporados a los Ingenieros demuestra
que se integraban y admitian con la misma di-
ficultad que los “nacionales”, entre ellos “Au-
tran”,” Annot”, “Blacke”,”, “Collins”, “Cini",
“Gautier”, "Giannini”, "Grimarest”, “Guillot”,
“Hickey”, “"Lecocq”, “Meovilhon”, "Muller”,
"Okeef”, "O“scalan”, "Smit”, "Tservetesens”,
“Turner”, "Wsano” por solo decir los mas signi-
ficativos. Estos apellidos se escribian de muy
diversas maneras, lo que a veces dificulta el se-

guimiento de sus biografias y carreras militares.
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5.4. Facilidad para el cambio de apellido
(orden y grafia)

Desconozco si habia o no regulacién a la hora
de establecer de forma oficial los apellidos,
imagino que el hijo heredaba el apellido del
padre, y si el uso de un segundo apellido ma-
terno estaba o no regulado.

En 109 casos, s.e.u.o, de los 356 oficiales he-
mos podido incluir el segundo apellido por
haber aparecido en algunos de los documen-
tos consultados. En algunos casos podian no
emplear el apellido de la madre sino otro que
mejor le sirviera a sus intereses, cualesquiera
que ellos fueran.

Otras veces cuando el primer apellido era un
gentilicio podia tomarse como el nombre in-
cluso en la concesién de las patentes.

También hemos encontrado oficiales que em-
plean apellidos distintos a sus progenitores o
hermanos lo que supone una dificultad adi-
cional. Lo Unico que nos consuela es el hecho
de comprobar que nuestra dificultad y confu-
sién era ya compartida con sus compatriotas
contemporaneos. Por ejemplo Juan Pérez Laso
se convierte cuando asciende a Ingeniero Ex-
traordinario en Juan Lasso de la Vega (que
eran nombre y apellidos de su padre) y cuan-
do decide pasarse al Cuerpo General el oficial
trasmite el expediente sefiala “que no hay na-
die con esos apellidos en el Cuerpo”'®. Pero no
es el tnico caso de desorientacion localizado,
otro lo encontramos con otros hermanos Gar-
cia Tahona y también en este caso confunden
a sus contemporaneos ya que tienen incluso
en AGMAB dos expedientes personales distin-
tos: como Garcia Tahona y como Tahona
Ugarte que emplean después de la guerra de
la independencia para facilitar, suponemos, su
rehabilitacion. En este caso llegan a tener do-
cumentos como Garcia Tahona, Tahona Ugar-
te o Taona Hugarte'®.

Los nombres o apellidos extranjeros acaban
siendo castellanizados de forma anarquica,
como son los casos de William Turner, o Ch-
ristobal Lyon (Primer maestro de la Academia
de Ingenieros de Ferrol) que se lo hicieron
para nombre y apellidos y que acabaron
como Guillermo Turner o Cristébal Ledn.

Por dltimo se ha de expresar que no hay cer-
teza absoluta de haber repetido algun inge-
niero asignandole nombres diversos, aun
cuando la probabilidad es escasa.

6. El escalafén de Crespo
Rodriguez de 1972

En el libro editado por la ETSIN en 1972 con
motivo de la conmemoracién del bicentena-
rio de la creacién de las ensefianzas técnicas
de Ingenieria Naval se encuentra un intere-
sante trabajo del Profesor Crespo: “Lista de

promociones de Ingenieros Navales. Desde su
fundacidn de estas ensefianzas hasta 1.972”,
en el que aparecemos los ingenieros navales
desde 1781 a 1972. Esta considerado como
un cldsico para los investigadores del Cuerpo
de los Ingenieros de Marina en general y de
los Ingenieros Navales en particular, ya que es
un trabajo riguroso, exhaustivo, paciente y de
un extraordinario valor de tal forma que el
conocimiento que tenemos de dicha profe-
sién no seria el mismo de no haber sido por el
mencionado trabajo'” y es mas, yo estoy con-
vencido que sin él yo no hubiese abordado mi
trabajo de investigacién que ha culminado
con la elaboracién de la Tesis Doctoral men-
cionada al inicio.

Dicho lo anterior, y sin que esto suponga dis-
minuir un apice lo sefialado, se resumen los
comentarios a dicho trabajo de la forma si-
guiente’s:

+ Deducimos que Crespo Rodriguez utiliza
como una unica (o principal) fuente la Bi-
blioteca del Museo Naval lo que le hace uti-
lizar los Estados Generales de la Armada
para la ubicacién de los ingenieros, esto
hace que haya omitido casi las dos terceras
partes de los Ingenieros de Marina. El mis-
mo sefala “a partir del afio 1821 faltan los
Estados Generales de la Armada que no apa-
recen en la Biblioteca del Archivo del Museo
Naval hasta la edicién de 1845”. Afirmacién
sorprendente puesto que en el Archivo del
Museo Naval se conservan muchos masy es
poco probable que hayan sido aportaciones
posteriores.

“

.

Su afirmacién “.... (Romero) a su vez es su-
cedido por D. Julidn Martin de Retamosa” ol-
vidando a Tomas Mufioz debe ser involunta-
ria, aunque “politicamente correcta” con los
anales y archivos histdricos de la Armada ya
que el mencionado Teniente General es uno
de los pocos que no tienen retrato oficial en
el Museo Naval ya muri6 sin ser rehabilitado
por su lealtad durante la Guerra de la Inde-
pendencia a José | a pesar de estar su nom-
bramiento en los EGA que debid consultar
el Profesor Crespo.

.

Sorprende que sittie el nimero uno del es-
calafén en 1.781 es decir 11 afios después
de la creacién del Cuerpo y entendemos
que lo hace porque corresponde al primer
Estado General de la Armada disponible. Sin
embargo la Patente de Gautier tiene fecha
10 de octubre de 1770. De ser cierta la lis-
ta nos presentaria las siguientes paradojas:

— Que se hubiesen necesitado 11 afios des-
de la creacién del mismo y 9 de Academia
para nombrar al primer oficial del mismo

—vy que el inductor, organizador y creador
del Cuerpo solo habrfa nombrado 20 in-
genieros en los 17 afios de su mandato.
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Permanencia Profesion

menos de 5
9%

Cuadro 3. Distribucién por afios de permanencia en el Cuerpo.

+ A Romero le asigna la categoria de Ingeniero
Director en su ingreso en el cuerpo de 1781
cuando realmente ingresa en 1771 como
Capitén de Fragata e Ingeniero en 2°.

+ La promocién de 1783 la sittia con posterio-
ridad a la de 1784.

« Existen algunas promociones repetidas si-
tuadas en diversos lugares como las de
1789, 1790, 1792, 1794y 1796

« EL Profesor Crespo razona que el puesto de
Ingeniero General no “precisa ser ocupado
por un oficial procedente del Cuerpo de In-
genieros, sino es de libre designacién por el
Ministro de un modo andlogo y en el mismo
concepto que lo es actualmente (referido al
afio 1972) el de Director General de Cons-
trucciones Navales Militares”y por esa razén
no incluye a Julidn Retamosa en el Cuerpo
ni a ninguno de los siguientes a los que ig-
nora. Por coherencia en sus planteamientos
no deberia haber incluido a Gautier como
ntimero uno. Tal vez este hecho le pareciera
incuestionable para no incluirlo.

Como ejemplo de la dificultad de encaje de
los nombres y la facilidad de equivocaciones
podemos sefialar la de Joaquin La Croix, con
un amplio curriculo en el Cuerpo antes de
su pase al Cuerpo General y que ostenta el
mando del Cuerpo, no aparece en la lista de
Crespo. Crespo incluye a Juan de la Croix
como Ingeniero Ordinario en 1790. No se
ha localizado ninguna Patente ni referencia
a Juan de la Croix y si a Joaquin quien, des-
pués de cuatro afios como ingeniero agre-
gado y superar en grado de sobresaliente los
Estudios Superiores en la Academia de
Guardiamarinas de Ferrol, es promovido a
Ingeniero Extraordinario en 1788.

Solo menciona a tres Ingenieros Generales
del Cuerpo: Gautier, Romero y Retamosa
(nunca ostenté el empleo de Ingeniero
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General sino que fue el primero que el Jefe
del Cuerpo pasé a llamarse Comandante
General), olvidando a Mufioz, Casado de
Torres, de la Croix y al Conde del Venadito,
aun cuando aparecen en los Estados Gene-
rales de la Armada y que solo el primero fue
realmente Ingeniero General, ya que el resto
fueron llamados Comandantes Generales.

+ No he descubierto las razones por las que el
Profesor Crespo algunas veces considera in-
tegrantes del Cuerpo a los Ingenieros Agre-
gados y otras no independiente del tiempo
que estuvieran destinados en el Ramo. Fi-
nalmente se ha optado por no considerar
componentes del Cuerpo a los agregados.

Tal vez como nueva justificacion a las anterio-
res criticas constructivas al estudio del Profe-
sor Crespo afiado algunos de otros autores:
“Crespo y Rodriguez, en base a los Estados Ge-
nerales de la Armada comenzados en 1786, ha
confeccionado el escalafén de Ingenieros de
Marina a partir del afio 1781. En su estudio
contabiliza, hasta el afio 1799, un total de 111
individuos ingresados. Es un trabajo estimable,
pero dado el sistema seguido, este escalafén
contiene errores notables en lo que se refiere a
fechas de incorporacion al Cuerpo”?°.

A pesar de todo lo anterior, el autor conside-
ra que dicho trabajo supuso una aportacion
de valor incalculable y que ha sido el Unico
referente durante mas de 37 afios, superado
con la aportacién de la Tesis Doctoral del au-
tor de la que este trabajo es parte de uno de
sus capitulos.

7. Establecimiento del escalafén
definitivo

Aceptado el concepto de “promocién” como
el aflo en que cada uno obtuvo su primer em-
pleo en el Cuerpo de Ingenieros de Marina,

aclaramos que las patentes solian otorgarse
anualmente un par de veces y estas se otor-
gan sin mediar periodo de formacién alguno
sobre todo durante los primeros afios.

Debe abandonarse, por tanto, el concepto
moderno que supone el ingreso o egreso en
bloque de varios oficiales simultdneamente.
Hemos comprobado personalmente en los
archivos de Marina o del Estado, en el Viso del
Marqués o Simancas, que la fecha de ingreso,
agregacion o patente no corresponde a con-
ceptos de temporalidad de cursos académi-
cos o convocatorias de ingreso. Los exdmenes
se realizaban, cuando se hacian, con la refor-
ma de Romero, de forma individual en las
Academias de Guardiamarinas Departamen-
tales, que recordamos fueron creadas por
Gonzdlez Castejon y por tanto posteriores a
la creacién del Cuerpo.

Debemos insistir que la fecha de la patente,
que corresponde a la antigliedad en el Cuer-
po, no es significativa a la hora de nombra-
mientos y ascensos posteriores, ya que entra-
ba, muchas veces, en juego la antigliedad en
el empleo que se tuviera en el Cuerpo Origi-
nal y sobre todo la capacidad técnica de cada
uno, la superacién de las pruebas de Orde-
nanza y el haber disefiado un buque y entre-
gado su plano.

Reconocemos que no somos, ni tenemos las
amplias miras ni el sentido poético de Rafael
Crespo y Francisco Fernandez cuando dicen:

— el primero “ A este tenor se observa una ab-
soluta regularidad en las promociones si-
guientes”,...., " A esta promocion le sigue
otra que toma posesion el afio 1816"2;

—vy el segundo “Las promociones anuales nu-
trieron regularmente al Cuerpo de Ingenie-
ros hasta el afio 1805. Se retornanen 1815y
la dltima promocidn sale de la Academia en
1819. En estos treinta y siete afios de exis-
tencia, se graddan en la Academia 169 Inge-
nieros que contribuyeron al mayor progreso
de la arquitectura naval espariola registrado
en nuestra historia” 22:

En todo caso el Cuerpo existié mas de treinta
y seis afos, ya que desde 1770 a 1827 van
cincuenta y siete afios y la historia nos ha
proporcionado cincuenta y una promociones.

El autor ha localizado un total de doscientos
ochenta y dos individuos que pueden ser
considerados como Ingenieros de Marina
frente a los ciento sesenta y nueve conocidos
en la actualidad.®

Durante los primeros tiempos del Cuerpo se
nutre de oficiales de varios Cuerpos del ejér-
cito, milicias y Marina; y solo en los primeros
tiempos de los propios ingenieros del ejérci-
to. En el Cuadro nimero 1 se indica porcen-
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tualmente el origen previo de los Ingenieros
de Marina y puede verse que la mayor parte,
39 % de ellos, pertenecian anteriormente al
ejército de tierra, porcentaje que pasa al 42 %
si incluimos a los Ingenieros de Ejército, fren-
te a los menos de 30 (General y Ministerio)
que ya estaban encuadrados en la Marina. En
cuanto a la incorporacién de los constructo-
res, capataces, maestros provenientes de la
Maestranza de los Arsenales su porcentaje
llega al 13 % porque durante la Guerra de la
Independencia se admitieron unos “ingenie-
ros practicos” y aunque durante algunos
afios eran supernumerarios acabaron final-
mente como oficiales vivos del cuerpo.

En el Cuadro 2 hemos incluido la distribucién
de los ingenieros por la clase maxima a la que
llegaron antes de retirarse o pasarse a otro
cuerpo. En la distribucién se ha sefialado el
nimero de ingenieros agregados para ver
comparativamente la importancia de estos
ingenieros que no corresponden a marinos
que hayan sido destinados a destinos exclusi-
vos de ingenieros de marina, sino a lo que he-
mos llamado con anterioridad “ingenieros
agregados”.

En el Cuadro 3 hemos incluido la distribucién
en funcién del nimero de afios de servicio o
pertenencia al cuerpo. Esta tabla debe ser to-
mada con cierta reserva, toda vez que en mu-
chos casos no hemos encontrado la fecha de
retiro, baja, licencia o muerte, asi y todo la
distribucién nos parece adecuada toda vez
que nos dice que un “tercio” estd en el cuerpo
menos de 5 afios, otro “tercio” entre 5y 20
afos, y el tercer “tercio” mas de 20 afios de
servicio en el Cuerpo.

En el Cuadro 4 se ha incluido la distribucién
de los ingenieros vivos por afios y departa-
mento.
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Cuadro 4. Distribucién de los ingenieros en los Departamentos a lo largo de la vida del cuerpo

Elaboracién propia.

Por ultimo en el Cuadro ndmero 5 se ha in-
cluido el escalafén del cuerpo en el que se ha
incluido la siguiente informacion:

Numero del escalafén

Numero y clase que le otorga el trabajo del
Profesor Crespo

Apellidos y nombre de cada ingeniero de marina
Clase en la que ingresa en el Cuerpo.

Es posible que dentro de cada promocidn ten-
gamos errores de ubicacién de acuerdo con el
empleo en el momento de incorporacién, por-
que como se sabe para las clases existian las
siguientes posibilidades de empleo:

+ Para la clase de Ayudante Ingeniero los em-
pleos de Alférez de Fragata y Alférez de Navio.

« Para la clase de Ingeniero Extraordinario, la
de Alférez de Navio graduado, Alférez de
Navio y Teniente de Fragata

« Para la clase de Ingeniero Ordinario, la de
Teniente de Navio y Capitan de Fragata.

+ Para la clase de Ingeniero en 2°, las de Capi-
tén de Fragata y Capitan de Navio

« Para la clase de Ingeniero en Jefe, las de Ca-
pitan de Navio y Brigadier

« Para la clase de Ingeniero Director: las de
Capitédn de Navio, Brigadier, Jefe de Escua-
dra y Teniente General

« Para el Ingeniero General, las de Brigadier,
Jefe de Escuadra y Teniente General.

Abreviaturas

Al: Ayudante Ingeniero

IE: Ingeniero Extraordinario
10: Ingeniero Ordinario

12: Ingeniero en Segundo
IJ: Ingeniero en Jefe

ID: Ingeniero Director

IG: Ingeniero General

TAGMAB. Ingenieros. Asuntos Personales. Leg 3408/59. Anexo 10 a la Carta del 21.06.814 de Retamosa a Salazar en la que se transcribe la carta del 31.08.813 de Lépez Llanos a

Retamosa

2Moliner Maria: Diccionario del uso del espafiol. Edicién 1981, Pag. 857

3Diccionario Maritimo Espafiol, 1831, Pag. 321

“Capel, Horacio : Los ingenieros militares en Espafia en el siglo XVIIl.. CSIC, Madrid., 1958

5Escoda Muirria, Coia: Los Ingenieros Militares, participes de las obras del Puerto de Tarragona en el Siglo XVIII, (RHN, 2008, N° 102, pag 76).

6 AGMAB, Oficiales, Leg 620/1086. Historial fecha 10.03.801 firmado por Ruiz de Apodaca

7Sanchez Carridn, José Marfa: Las razones por las que se cred en 1770 el cuerpo de Ingenieros de Marina”. RHN, 2007, N° 96, Pag. 57

8 Nota: Jorge Juan en el Diccionario Biogréfico de la Real Academia de la Lengua aparece como: “Astrénomo, Cosmdgrafo, Marino, Embajador y Cientifico” por lo que nuestra decision de
no incluirlo como “ingeniero” tiene el respaldo de la Academia.

9 AGMARB. Ingenieros. Asuntos Personales. Leg 3408/64. Carta de Vézquez Figueroa al Capitan General de Ferrol 20.07.816
©AGMAB. Cuerpo General, Leg 620/1010. Fecha 25.11.775

""AGMARB. Ingenieros. Generalidad. Leg 3411. Fecha 08.06.809

2 AGMAB. Ingenieros Cédiz. Leg 3437. Lista de Oficiales Generales...,

13Sénchez Carrién, José Maria: Las razones por las que se creé en 1770 el Cuerpo de Ingenieros de Marinae

Valgoma, Dalmiro de la: Real Compafifa de Guardiamarinas y Colegio Real

'S AGMAB. Ingenieros, Asuntos Personales, Leg 3408/37

' AGMARB. Ingenieros. Asuntos Personales, Leg 3408/30 y 3408/66

7En la RHN N° 96 se incluye fotocopia de la primera pégina. Sdnchez Carrién, José Marfa. Las razones por las que se creé en 1770 el Cuerpo de Ingenieros de Marina.
'8 Crespo Rodriguez, Rafael: Op. Cit. Pag. 185

"En la RHA N° 96 DE 2007 se incluye una copia de la Minuta de dicha Patente.

20Sanchez Carrién, José Marfa: Las razones por las que se cre en 1770 el cuerpo de Ingenieros de Marina”.

21Rubio Paredes, José Maria y Otros: Los ingenieros militares en la construccién de la base naval de Cartagena (Siglo XVIIl), Pag. 45
22 Crespo, Rafael. Op. Cit. Pag. 182y 184,

2 Fernandez Gonzaélez Francisco; Espafia cara al Mar. Ingenieros y técnicos para la armada y el comercio maritimo.

24 Crespo, Rafael. Op. Cit. Pag. 185
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Cuadro ntimero 5. ESCALAFON Y PROMOCIONES

Escalafon Crespo Apellidos y Nombres Clase

1770

1 1(1Q) Gautier Audivert, Francisco IG
1771

2 2 Romero Fernandez de Landa, Joseph Joaquin 12
1772

3 23 (10) Bernia, Manuel Al
4 Briant, Eduardo Al
5 Collins, Juan (Colino) Al
6 Hickey, Joaquin Al
7 3(12) Meovilhon y Glimey, Luis Al
8 Salmerdn, Manuel Jaime Al
9 30 (10) Salomén, Manuel Al
10 Viena, Joseph Al
1773

11 Angoain (Argain) y Ugalde, Pedro Al
12 Argayon y Valdés, Pedro Al
13 25 (10) Clavijo y Socas, Rafael Al
14 Mesa y Casto, Pedro de Al
15 6 (12) Mesia y Caicedo, Luis Al
16 10 (12) Romero de Landa, Manuel Al
17 Romero y Landa, Manuel Al
1774

18 12 (1)) Bryant Smith, Tomas IE
19 Gramaref, Pedro IE
20 Giron, Joseph Al
21 Mesia, Juan Al
22 Pallares, Domingo Al
1776

23 Fuster Mayorga, Josef 12
24 5 (1)) Ybarguen, Joaquin (Garcia) 12
25 4(1) Autran de la Torre, Francisco (o]
26 Mesia de la Cerda, Luis 10
27 Traversi, Manuel 10
28 22 (10) Lope Valcarcel, Josef IE
29 15 (12) Muller Winderkelhr, Gaspar Josef IE
30 16 (12) Plo, Vicente Juan IE
31 27 (10) Tavern, Jerénimo (Staberns) IE
32 8(I12) Puente, Miguel de la IE
33 11 (10) Lecocq Murio, Tomés Al
34 Lépez Llanos, Josef Al
35 Melgarejo, Ignacio Al
36 Pilén y Espejo, Antonio Al
37 17 (10) Pilon y Espejo, Josef Maria Al
38 24 (10) Smit Sinnot, Juan Carlos Al
39 38 (I0) Tsertevens, Manuel (Stertevens) Al
40 Vargas, Francisco Al
1777

41 Grimarest, Juan 10
42 7 (12) Mufioz y Calvera (San Vicente), Thomas IE
43 Saenz, Thomés IE
44 18 (10) Gianini Bentallol, Cutaquio (Eustaquio) Al
1778

45 Casasola y Cordero, Juan Bautista Al
46 Gonzélez del Castillo, Benito Al
47 Mesa y Casto, Miguel de Al
48 Serena y Barreda, Antonio de Al
49 Villalba, Nicolés Al
1779

50 Zamora, Francisco Al
1781

51 28 (10) Bouyon Serze, Honorato IE
1782

52 13 (1)) Imperial Digueri, Vicente Ignacio 12
53 42 (10) Llanos, Joseph IE
54 40 (10) Delgado, Pedro Antonio Al
55 41 (10) Lerena y Barreda, Antonio Al
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Escalafén Crespo Apellidos y Nombres Clase

1783

56 Mufioz, Fernando 12
57 Contador, Diego 10
58 26 (10) Contador, Diego 10
59 Seydel y Sada, Fernando IE
60 Martinez, José Al
1784

61 39 (10) Arturo, Antonio 10
62 14 (12) Seydel y Prementau, Fernando (o)
63 39 (10) Hebia, Luis (Evia) IE
64 34 (Al) Aguila, Alfonso Beningo del Al
65 35 (Al) Aguila, Josep del Al
66 33 (Al) Alas Pumairifio, Josep Al
67 36 (Al) Colombres y Pariente, Manuel Maria (Columbres) Al
68 32 (Al) Gianini, Joseph Al
69 31 (IE) Marti, Benito Al
70 Puente, Juan Bautista de la Al
71 19 (Al) Sota, Candido de la Al
1786

72 Haro, Joseph de IE
73 Castro, Juan Bautista de Al
74 50 (IE) Machin, Juan de Dios Al
1787

75 56 (IE) Cala de Vargas, Ramén Al
76 Calzada, Bernardo de la Al
77 53 (IE) Camunies, Fernando Al
78 51 (IE) Ferriz de Guzman, Pedro Al
79 52 (IE) Molina y Miralles, Mariano Al
80 54 (IE) Pery, Joaquin Maria Al
81 55 (IE) Reyna y Farfan de los Godos (Santiestevan), Christobal Al
1788

82 45 (10) Croix y Vidal, Joachin Maximiliano de la (Lacroix) IE
83 47 (IE) Ampudia y Valdés, Francisco Al
1789

84 9(I12) Casado de Torres e Yrala, Fernando 10
85 43 (10) Turner Sanderson, Guillermo 10
86 Aguila, Alfonso del Al
87 58 (IE) Gutiérrez y Reig, Agustin Al
88 47 (IE) Miralles, Manuel (Mirallas) Al
89 21 (Al) Moor y Fuentes, Josep (Moor y Pana) Al
90 20 (Al) Murga, Manuel Al
91 Nava, Domingo Al
92 90 Palacios Hurtado, Mariano Al
93 57 (IE) Rocha y Figueroa, Juan Al
1790

94 44 (10) Sotelo y Guimbarda, Vicente 10
95 Ciscar, Juan IE
96 Gerona, Juan de IE
97 48 (IE) Gutiérrez, Josep Maria IE
98 59 (IE) Roch, Timoteo IE
99 63 (Al) Abascal, Josep Maria Al
100 62 (Al) Blake, Josep (Black) Al
101 61 (Al) Cervera, Josep (Servexa) Al
102 64 (Al) Lorea, Lorenzo Maria de Al
103 60 (Al Parra Garcia y Cueto, Diego de la Al
104 65 (Al) Vézquez de Castro, Pedro Al
1791

105 Agar, Pedro 10
106 70 (IE) Osullivan Mac.Carthy, Daniel IE
107 68 (Al) Barra, Francisco Xavier Al
108 69(Al) Diez de Bulnes, Manuel Al
109 67 (Al) Palacios Caigal, Joaquin Al
1792

110 72 (IE) Hernandez y Fernandez de Caceres, Juan IE
111 71 (IE) Monterola, Vicente IE
112 66 (IE) Roldén y Gil, Francisco IE
113 Tagle y Valverde, José Maria IE
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Escalafén Crespo Apellidos y Nombres Clase
114 77 (A1) Castillo Sanchez, Miguel del Al
115 37 (10) Gil y Gil, Josep Al
116 73 (Al) Gramaren y Foraster, Federico Al
117 Martinez de Castilla, Francisco Al
118 Meléndez del Castillo, Francisco Al
119 74 (Al) Montés, Alonso de (Alfonso) Al
120 78 (Al) Monty y Sertorio, Joseph (Monti) Al
121 75 (Al) Pinto Carnero, Vicente Al
122 Sarret, Enrique Al
123 76 (Al) Tobar, Fernando (Tovar) Al
124 79 (Al) Veguer y Martiller, Manuel Al
125 Vergas, Francisco Paula Al
1793
126 Asensio, Alejandro Al
127 124 Blanco, Pedro Al
128 87 Diaz Milano, Narciso Al
129 89 Diez de Bulnes, Josef Al
130 86 Martin Mateo, Manuel Al
131 83 Martinez de Castilla y Salomon, Juan Al
132 84 O-Scanlan y Laci, Timoteo Al
133 81 Piella y Ximénez, Francisco Al
134 88 Texeiro Losada, Vicente Al
135 85 Tomas y Asensio, Alexandro de Al
136 82 Vargas y Veraez, Francisco de Paula Al
1794
137 91 (10) Ortiz Canelas, José (o]
138 Hernédndez, Juan IE
139 Mateo, Francisco IE
140 94 (IE) Montero, Francisco IE
141 Montes, Alejo IE
142 92 (IE) Tenorio Ruiz Moscoso, Pasqual IE
143 93 (IE) Blanco Cabrera, Tomas Al
144 97 Garcia de la Puebla, Manuel Al
145 98 Guerrero, Joseph Maria Al
146 101 Pacheco, Antonio Manuel Al
147 100 Prat, Antonio Al
148 99 Priego, Salvador de Al
149 95 Rodriguez Cubero, Antonio Al
150 96 Veguer y Martiller, Antonio Al
1795
151 103 (I0) Solar de los Corrales, Josef del 10
152 Astigarraga y Ugarte, Luis IE
153 102 Alesén, Pedro Pablo Al
154 Bada y Navajas, José Al
1796
155 105 Ferreyro Losada, Manuel Al
1797
156 145 (IE) Mauledn (Morledn ) y Godoy, Cipriano Al
157 Sanz, Joseph Al
1798
158 107 Cabafias, Damaso Al
159 Céceres, Leandro Al
160 106 Ciaran, Josef Manuel Al
161 Cini, Juan (Sini) Al
162 Martinez de Castilla, Manuel Al
163 108 Pose Bermudez, Joseph (Posse) Al
1799
164 110 Eguia, Pedro Juan de Al
165 111 Sanchez de Aguilera y Aranguren, Manuel Al
1800
166 80 Menéndez, Francisco IE
167 112 Ferndndez de Henarejos, Antonio Al
168 117 Ferrer, y Manzaneda Andrés Al
169 113 Garcia Tahona Ugarte, Antonio Al
170 114 Garcia Tahona Ugarte, Joseph Al
171 118 Gutierrez Panés, Francisco Al
172 115 Hevia Lagana, Luis Juan de Al
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Escalafén Crespo Apellidos y Nombres Clase
173 155 (10) Sénchez Aranguren, Manuel Al
174 116 Vara de Rey Albarez Botella, Joaquin Al
1801
175 119 Ballester de Diego, Angel (Vallester) Al
176 Carbajo Bernaldo de Quirds y de la Torre, Benigno Al
177 120 Carranque i Freire, Miguel Maria Al
178 121 Liminiana, Agustin Al
1802
179 122 Sanguineto y Bas, Miguel Al
1803
180 123 Bouyon Tuner, Felix Al
181 117 Ferrer, Andres Al
1804
182 Bada y Navajas, Antonio 12
183 Vada, Antonio 12
1805
184 126 Abaxo Huici, Carlos Maria de (Abajo) (Havajo) Al
185 132 Cortés, Antonio Marfa Al
186 135 Ferndndez de Henarejos, Nicolds Al
187 128 Hevia Langara, Antonio de Al
188 146 (Al) Monty, Manuel Victorio Al
189 129 Muller Huici, José Cruz Al
190 131 Retamosa, Juan Al
191 127 Romero y Diaz de Herrera, Gaspar Al
192 137 Romero y Diaz de Herrera, Manuel Al
193 Romero, Nicolas Al
194 133 Sanchez Cerquero, Josef Al
195 125 Verdugo y Dapelo, Juan Nepomuceno Al
1806
196 Aguila, Alonso 1)
197 136 Ferrer y Bourgues,. Simén Al
198 Ferrer y Bosch, Simén Al
199 134 Mufioz y Gallego, Josef Al
1807
200 140 (10) Cifra, Gerénimo (Cifre) Al
201 141 (10) Rodriguez,Juan Al
202 Ulloa Cota, Vicente Al
203 139 (10) Villar, Pablo Domingo Al
1808
204 Retamosa, Julidn Martin de cp
205 Villar, Ramdn 12
206 142 (10) Caceres, Gabriel de 10
207 138 (10) Contreras, Manuel de 10
208 Fronty, Pedro 10
209 Ribera, Pedro Antonio 10
210 Basallote, Domingo Al
211 Canelas, Josef Cruz Al
212 144 (10) Echegaray, José Al
213 Ferriz, Nicolas Al
214 151 (10) Gayo, José Maria del Al
215 Montesinos, Juan Al
216 148 (10) Parrefio, Ginés Al
217 149 (10) Revilla, Garcia de Al
218 Romero, Manuel Al
1810
219 Rodriguez, Josef IE
220 Villar, Gaspar del 10
221 Antelo y de las Lamas, Andrés Al
222 152 Bouydn Turner, Alejandro Al
223 Busto, Francisco Al
224 153 Lépez Polo, Eusebio Al
225 154 Pérez Lasso, (Lasso de la Vega) Jorge Al
226 150 (Al) Sanchez Cerquero, Vicente Al
1811
227 Texerio, Angel IE
1812
228 Fernandez, Juan 10
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Escalafén Crespo Apellidos y Nombres Clase
229 Rodriguez, Joaquin 10
230 Basto, Francisco del IE
231 Anot, Andrés (Annot) Al
232 Caldez, Juan Al
233 Montero, Antonio Al
234 Santana, Josef Maria Al
235 Serrano, Luis Al
236 147 (Al) Verdugo y Dapelo, Manuel Al
1813
237 Perez Laso, Josef IE
1814
238 Solar, José IE
239 Visens, Antonio 10
1815
240 Sénchez Bort, Julian )
241 Hernandez, Juan IE
242 Hernaiz de Segura, Francisco Al
243 157 (10) Ibafiez de Renteria, Luis Al
244 158 (10) Paterd Morales, Ciriaco Al
245 159 (10) Pateré Morales, Josef Marfa Al
246 156 (10) Perez Laso de la Vega, Juan Al
1816
247 Casaus de Vargas, Pablo 10
248 Dudeo, Juan Bautista 10
249 Sanchez, Fernando 10
250 Aicardo. Le6n IE
251 Borras, Alejandro IE
252 Goyo, Ramdn IE
253 Masias, Joaquin IE
254 Menaya, Francisco IE
255 Ortega, Wenceslao IE
256 Valeriano, Antonio IE
257 Villora, Josef IE
258 160 Acha, Donato Al
259 Aguila Nufez, Antonio Al
260 162 Monty, Angel Marfa Al
261 161 Pose Bermudez, Manuel Al
1817
262 163 Muller Huici, Ciriaco Al
1818
263 164 Cruz y Moya, Josef Marfa de Al
264 Hernandez de los Senderos. Francisco Al
265 165 Garrido, Rafael Al
266 166 Herndez, Francisco Al
267 Hita, Tomas de Al
268 Montero, Manuel Al
1819
269 Acha, Juan Bautista IE
270 169 Cruz Moya, Manuel de la Al
271 167 Manjon y Losada, Francisco de Paula (Manxon) Al
272 168 Paterd Morales, Juan Maria Al
1820
273 Ibafiez y Garcia, Alejo Al
274 Romero, José Al
1821
275 Paz, José Vicente Al
1823
276 Casas, Manuel de Al
1824
277 Casado de Torres, Manuel Al
278 Mathé Aranga de Goldaracena, José Maria Al
279 Ruiz de Apodaca, Juan; Conde del Venedito CG
280 Ximénez Camacho, José Maria Al
1825
281 Pery Torres, José Maria Al
282 Pery Torres, Ramdn Al
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Por Ultimo incluimos, en el cuadro 6, la relacién
de los empleos méximos que los oficiales del
Cuerpo de Ingenieros alcanzaron en el Cuerpo
General indistintamente si lo alcanzaron o no como

oficiales del primer Cuerpo. En esta relacién es
posible que se encuentren muchas omisiones
porque no hemos analizado todos los expedien-
tes de los ingenieros dentro del Cuerpo General.

Cuadro niimero 6.
Empleos maximos alcanzados en el cuerpo general

Apellidos y Nombres

Graduacion

Ruiz de Apodaca, Juan; Conde del Venedito
Mufioz y Calvera (San Vicente), Thomas
Retamosa, Julidn Martin de

Romero Fernandez de Landa, Joseph Joaquin
Pilén y Espejo, Antonio

Agar, Pedro

Bouyon Serze, Honorato

Bryant Smith, Tomas

Casado de Torres e Yrala, Fernando
Clavijo y Socas, Rafael

Contador, Diego

Croix y Vidal, Joaquin de la

Cruz y Moya, Josef Maria de

Muller Winderkelhr, Gaspar Josef
Smit Sinnot, Juan Carlos

Solar de los Corrales, Josef del
Delgado, Pedro Antonio

Gautier Audivert, Francisco

Imperial Deregui. Vicente

Aguila, Josep del

Autran de la Torre, Francisco
Contador, Diego

Lorea, Lorenzo Maria

Lépez Llanos, Josef

Martinez de Castilla y Salomon, Juan
Muller Huici,Ciriaco

Pery, Joaquin Maria

Pilén y Espejo, Josef Maria

Pinto Carnero, Vicente

Roch, Timoteo

Sanchez Cerquero, Vicente

Ybarguen, Joaquin (Garcia)

Perez Laso de la Vega y Oreajada, Jorge
Abajo Huici, Carlos Marfa de

Aguila, Alfonso Beningo del

Aguila, Alfonso del

Bernia, Manuel

Briant, Eduardo

Camufies, Fernando

Echegaray, José

Ferriz de Guzman, Pedro

Fuster Mayorga, Josef

Gianini Bentallol, Cutaquio (Eustaquio)
Hickey, Joaquin

Lerena y Barreda, Antonio
Monterola, Vicente

Nava, Domingo

Ortiz Canelas, José

Parra Garcia y Cueto, Diego de la
Salomén, Manuel

Sotelo y Guimbarda, Vicente

Texeiro Losada, Vicente

Perez Laso de la Vega, Juan

Prat, Antonio

Capitan General
Teniente General
Teniente General
Teniente General
Mayor General de la Armada
Jefe de Escuadra
Jefe de Escuadra
Jefe de Escuadra
Jefe de Escuadra
Jefe de Escuadra
Jefe de Escuadra
Jefe de Escuadra
Jefe de Escuadra
Jefe de Escuadra
Jefe de Escuadra
Jefe de Escuadra
Brigadier del Ejército
Brigadier del Ejército
Brigadier del Ejército
Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier

Brigadier, fuera de reglamento e Intendente
Capitén de Navio
Capitan de Navio
Capitan de Navio
Capitan de Navio
Capitén de Navio
Capitan de Navio
Capitan de Navio
Capitén de Navio
Capitén de Navio
Capitan de Navio
Capitan de Navio
Capitén de Navio
Capitén de Navio
Capitan de Navio
Capitan de Navio
Capitén de Navio
Capitén de Navio
Capitan de Navio
Capitan de Navio
Capitén de Navio
Capitén de Navio graduado
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NUESTROS MAYORES

El Arte de Envejecer

pe 2009)

IX CoNGRESO NACIONAL DE
ORGANIZACIONES DE MAYORES:
“EL ARTE DE ENVEJECER” -
(SEviLLA 20-22 pe OCTUBRE

Por José Maria de Lossada, Doctor Ingeniero Naval

1 - Introduccién

La Confederacion Espariola de Organizacio-
nes de Mayores (CEOMA) celebr6 su /X Con-
greso Nacional de Organizaciones de Mayores
en Sevilla, los pasados 21 y 22 de Octubre,
bajo el lema “El Arte de Envejecer”.

En representacion del Servicio de Mayores del
Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Ocea-
nicos (COIN), asisti6 el firmante de este arti-
culo, que ha asistido a todos los Congresos or-
ganizados por CEOMA desde el IV Congreso,
que se celebrd en Valencia organizado enton-
ces por la Fundacién Independiente, consta-
tando la creciente popularidad de los mismos,
ya que el nimero de asistentes a este Congre-
so rebasé la cifra de 800 personas.

Los actos del Congreso comenzaron la mafia-
na del dia 20 en la Real Capilla de Nuestra
Seriora de los Reyes de la Catedral de Sevilla,
con la celebracién de una Misa Solemne ofi-
ciada por el Parroco, en nombre del Cardenal
Arzobispo de Sevilla, D. Carlos Amigo Vallejo,
que ofrecié una calurosa bienvenida a los
miembros del IX Congreso, a los que recordd
la importante misidn a realizar por los mayo-
res, ya que la madurez acrecienta la sabiduria
y la experiencia y permite desprenderse de lo
accesorio y quedarse con lo fundamental.

Dia 21 de octubre de 2009
2 — Inauguracion oficial del congreso

La inauguracién oficial tuvo lugar el dia 21 a
las 10 horas, interviniendo las siguientes per-
sonalidades.

- Isabel Maria Martinez Lozano, Secretaria
general del Ministerio de Igualdad, quien re-
marcé la nueva concepcién del “Envejeci-
miento activo”, lema del Congreso, con la su-
peracién de viejos estereotipos, sefialando
que la labor de los mayores es importantisi-
ma en el momento actual. Existen en nuestro
pais cerca de 8 millones de personas mayo-
res, de los que més de la mitad tienen teléfo-
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no mévil y mas del 70% cuidan de sus nietos.
A continuacién dio unas pinceladas sobre las
iniciativas legislativas en curso (Ley de igual-
dad de trato, Ley de Dependencia), finalizan-
do su intervencién con el anuncio de préxi-
mas mejoras econémicas en las pensiones
minimas y las de viudedad.

- Micaela Navarro Garzén, Consejera de
Igualdad y Bienestar social de la Junta de An-
dalucia, quien definié como un arte el saber
envejecer, sefialé la necesidad de garantizar el
respeto a la libertad individual, sin mas limite
que el impuesto por los derechos de los de-
mas y, como la interviniente anterior, se ex-
tendié sobre la actividad legislativa en mar-
chay las préximas mejoras econdmicas.

Anuncié la préxima aparicién de un “Libro
Blanco sobre Envejecimiento activo”, actual-
mente en preparacion, asi como la firma de
Convenios con las Universidades, a partir de
los 55 afos, comentd las diversas actividades
de los mayores, viajes, actividades en los Cen-
tros de Dia incluyendo el manejo de las nuevas
tecnologias, programas intergeneracionales,
etc., y finalizé su intervencién sefialando que
las limitaciones por edad hay que suprimirlas.
- Cerr6 el acto José Luis Méler y de Ugarte,
Presidente de CEOMA, quien agradeci6 a las
anteriores su presencia en este acto y desed a
los congresistas el mejor éxito en el desarro-
llo del Congreso.

3 — Desarrollo del congreso

3.1 - Conferencia "Aprender a Vivir, Apren-
der a Envejecer”, por el Dr. D. Luis Rojas
Marcos

Esta fue, sin duda la Conferencia de mayor
éxito y la que mds aplausos cosechd de todo
el Congreso. El Doctor Rojas Marcos, presti-
gioso psiquiatra de renombre internacional,
doctor por las Universidades de Bilbao y
Nueva York, ha ejercido, entre otros cargos, el
de Director del Sistema Psiquidtrico Hospita-
lario Municipal de Nueva York y Presidente
del Sistema de Hospitales Publicos de la ciu-

dad neoyorquina y tuvo una destacada ac-
tuacién con motivo de los actos terroristas
del 11-S.

Gran comunicador, se gané al publico con su
estilo sencillo y abierto, haciendo preguntas a
los asistentes y, a través de todo ello, fue des-
granando sus recetas para que las personas
mayores disfruten de su edad de madurez, que
cada vez es més larga ya que son ya muchas las
personas que alcanzan los 100 afios de edad.

Una de las recetas principales es el hablar mu-
cho, al menos con seis personas distintas al
dia. Las personas habladoras y las que forman
parte de grupos, son las que soportan mejor
las incomodidades Es necesario hablar, aun-
que sea a solas, con su perro o con su gato,
pero hablar ya que, al hacerlo, “ponemos pala-
bras a los miedos y a las preocupaciones y asf
disminuimos la intensidad emocional”.

Las personas optimistas, que piensan que
pueden arreglar algo, sobreviven mejor a las
adversidades que las pesimistas, que son las
que menos se ponen el cinturdn.

Explicé también que, si bien en el estado de
salud del colectivo senior influye un compo-
nente genético que no se puede variar, el pro-
ceso de envejecimiento depende de nuestras
experiencias en la vida y, sobre todo de la in-
fancia, que determina la forma en que vivire-
mos nuestra madurez.

Finalizé su conferencia contando el caso de la
Sra. Jenine, de 122 afos, que montd en bicicle-
ta hasta los 100 afios, tomaba chocolate todos
los dias y siempre estaba de buen humor.

3.2 — Discusién de las Ponencias

En diferentes salas del Palacio, se discutieron

las siguientes Ponencias, cuyo contenido fue

entregado a los congresistas en el momento

de la recogida de la documentacion:

— Ponencia 1 - Entorno Sanitario y Envejeci-
miento.
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— Ponencia 2 - Relaciones intergeneracionales
y su influencia en el Envejecimiento Activo.
— Ponencia 3 - Determinacién del Entorno
Social y Envejecimiento Activo

— Ponencia 4 - Entorno Cultural y Fomento
del Envejecimiento Activo.

— Ponencia 5 - Economia y Envejecimiento
Activo.

— Ponencia 6 - Proteccién Juridica. Violencia y
Maltrato.

Este Cronista asistié a la Ponencia 5, que se
desarrollé en la Sala Mezquita, cuya Mesa
tuvo la siguiente composicién:

— Presidente: Modesto Chato de los Bueys,
Presidente de la Universidad nacional —
Aulas de la Tercera Edad (UNATE).

— Ponente: José Luis Bellido Domingo, Presi-
dente de la Federacién de Casas Regionales
y Provinciales de Castilla y Ledn.

— Experta: Lourdes Pérez Ortiz, Profesora
Titular de Economia de la Universidad
Auténoma de Madrid.

—Vicepresidente:. José Colinas Ferndndez,
Presidente de la Federacion de Casas Regio-
nales de Castilla y Ledn en Andalucia.

— Secretario: Fernando Albors Valls, Secreta-
rio de la Junta Directiva de la Federacién de
Casas Regionales y Provinciales de la Co-
munidad de Castilla y Ledn.

—Vocal: Angel Ferreiro Sarmiento, Presiden-
te de la Delegacidn en Burgos de la Federa-
cién de Casas Regionales y Provinciales de
la Comunidad de Castilla y Ledn.

Abrid la sesién el Presidente de la Mesa, salu-
dando a los asistentes e indicando que la So-
ciedad esta cambiando el término de “Enveje-
cimiento saludable” por el de “Envejecimiento
activo”, por ajustarse mas a la realidad.

Acto seguido dio la palabra al Ponente quien,

tras comentar el importante aumento de la es-

peranza de vida en los ultimos afios, hizo una

brillante y detallada exposicién de la Ponencia,

en la que abordé temas tan interesantes como:

— Nivel de Renta y Proteccién Social,

— La aportacién de las personas mayores al
mundo laboral

— El envejecimiento como fuente de genera-
cién de riqueza y empleo de la sociedad de
futuro.

Esta intervencién fue complementada por la
de la Experta, Lourdes Pérez Ortiz, quien
presentd varios cuadros de magnitudes ma-
cro-econdmicas relativas a los temas anterio-
res, tras la cual se hizo la presentacién de las
Conclusiones.

Antes de dar como definitivas dichas Con-
clusiones, se abrié un coloquio entre los

asistentes.

Este Cronista intervino, en primer lugar, para
felicitar al Ponente y la Experta por sus bri-
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llantes exposiciones y, a continuacién, apro-
vechd la oportunidad para introducir el tema
del injusto tope de pensiones, que dafa a los
pensionistas desde 1984, solicitando una vez
m4s su supresion.

“Esta peticion fue reforzada por la intervencién
posterior de los Sres. Celestino Alvarez Alva-
rez y Tomas de la Casa Ortega, representan-
tes de la Federacién de Asociaciones de Titula-
dos Universitarios Jubilados de Espafa y
ademds el ultimo de la Asociacién ERE98 Sevi-
llana-ENDESA, quienes hicieron una breve ex-
posicién y entregaron a la Mesa, un importante
Documento sobre “Discriminacion, desigualdad
y agravio entre unos y otros jubilados o entre
un colectivo de jubilados dentro de su propio
colectivo”. También, pidieron que las Asociacio-
nes solicitaran representacién en todos los am-
bitos en que se trate de Pensiones principal-
mente en los estamentos publicos, Didlogo
Social y especialmente en el Pacto de Toledo.

Con estas dos intervenciones se modificaron
algunas de las Conclusiones propuestas por la
Mesa, que quedaron redactadas tal como se
expone en el punto 2.7.de esta Crénica.”

3.3 — Mesa Redonda. Envejecimiento Activo
y Medios de Comunicacién: ;Mito o Reali-
dad Posible?

Presidente. Luis Alvarez Rodriguez, Presi-
dente de la Asociacién Grupo de Mayores de
la Telefénica.

Moderador: Tico Medina, Periodista.

Invitados: Rosa Maria Calaf, Periodista y Pre-
sidenta del Club Internacional de Prensa de
Catalufia; Luis Angel de la Viuda, Periodista;
Fernando Gonzalez Urbameja, Periodista;
Juan Manuel de Prada, Escritor.

El Moderador inicia la Mesa Redonda glosan-
do la figura de cada uno de los invitados y ha-
ciéndose las siguientes preguntas: ;Qué es
envejecer?, ;Qué pueden hacer los medios de
comunicacién para el envejecimiento acti-
vo?, ;Porqué no hay personas mayores en
esos medios?

Rosa Maria Calaf se considera una victima de
un ERE y piensa que se prescinde de los mayo-
res porque son mas cémodos y mds caros. Exis-
te en la Sociedad una discriminacién incons-
ciente contra la tercera edad y, como prueba de
ello, sefiala que solamente un 8% de los anun-
cios tienen a mayores como protagonistas.

Juan Manuel de Prada critica también el es-
tado de precariedad del periodismo actual.
Los medios de comunicacién tienen cada vez
menos audiencia. Se esta viviendo una época
en que se adora a la juventud. La crisis, ses el
subterfugio o la coartada?

Fernando Gonzélez Urbaneja considera que
el alargamiento de la vida estd mal asimilado
por la Sociedad, que peca de efebomania y
tiene una verdadera obsesién por la prejubila-
cién. Es necesario una revisiéon del concepto
de la jubilacién, recordando que es un dere-
cho y no una obligacién. En ningtin caso pue-
de ser lineal y cree que los Convenios Colecti-
vos no pueden ser la solucién.

Por dltimo, Luis Angel de la Viuda narra su
experiencia personal de 56 afios de periodis-
mo, en los que ha sido echado de varios me-
dios, entre ellos de RTVE y reclama el derecho
a la singularidad.

Dia 22 de octubre de 2009

3.4 - Conferencia: “Discriminacion y Edad”,
por Marlys Gonzélez Torres, representante
del Ministerio de Igualdad

Comienza la conferencia preguntdndose
:Qué es el Arte de envejecer? ;Qué es Arte?
:Qué es envejecer? y se queda con la res-
puesta de André Maurois : “Es el arte de con-
servar siempre la esperanza”. Indica que todo
el mundo quiere llegar a viejo pero nadie
quiere serlo.

Tras hacer un repaso de los diferentes textos
que, a nivel mundial, tratan del envejecimien-
to (Libro Blanco de la U.E., Declaracién de la
Cumbre mundial de Copenhague, | Asamblea
mundial del Envejecimiento, Carta de los De-
rechos Humanos de la U.E.), entra en el tema
de la discriminacién, citando el Articulo 13 del
Tratado de la Unidn Europea y sefialando que
el "Envejecimiento Activo” adoptado por la
OMS es el ideal: salud, participacion, calidad.
La participacién del mayor exige la solidaridad
social y la interdependencia generacional,
siendo injusta la discriminacién por edad.

Finaliza su intervencién enunciando algunos
problemas que afectan al mayor como la infan-
tilizacidn, los abusos, los accesos a los bienes y
servicios, el problema de los discapacitados que
envejecen, la discriminacién de las mujeres y
concluye que los mayores son el futuro de
nuestra Sociedad y que la accién debe traducir-
se en participacién y mas participacion.

3.5 — Mesa Redonda - “Voluntariado, Trans-
misién del Conocimiento y Calidad de
Vida"”

Presidente: Francisco de las Marinas Alférez,
Presidente de la Federacién de Organizacio-
nes de Mayores de la Comunidad Valenciana.
Moderador: José Luis Delgado Garcia, Presi-
dente de la Federacion de Casas Provinciales
y Regionales de Castilla y Ledn en Madrid.
Invitados: M? Fernanda Ayan San José, Obra
Social de Caja Madrid; Enrique Arnanz, Li-
cenciado en Sociologia y Filosofia; Ramona
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Rubio, Catedrética de Gerontologia de la
Universidad de Granada; Javier Cantera, Pre-
sidente del Grupo BLC y Lourdes Bermejo,
Doctora d e Ciencias de la Educacién.

El Moderador hace la presentacién de los in-
vitados y sefiala que tres de las intervencio-
nes estan enfocadas desde un punto de vista
tedrico y las otras dos del punto de vista
préctico.

Lourdes Bermejo comienza su intervencion
diciendo que la Calidad de Vida es un concep-
to subjetivo y multidimensional. El mayor
vive en un escenario de riesgo: deterioro de la
autoestima (que es lo que la persona consi-
dera que vale), miedo al deterioro cognitivo y
pérdida de las ganas de vivir y, ante este esce-
nario, hay dos posturas: o bien centrarse en sf
mismo o centrarse en los demds. Para esta ul-
tima opcidn y ser voluntario se requiere: Po-
der, Saber y Querer.

Ramona Rubio reflexiona sobre en qué gas-
tamos nuestro tiempo y a este respecto reco-
mienda un libro titulado "Cémo y porqué en-
vejecemos” — Ed. Erder (1999).

Si vivimos 100 afios / 400 estaciones / 1.200
meses, ;Cémo los gastamos? Y cita los ejem-
plos de Picasso y de Teresa de Calcuta.

Analiza cdmo alcanzar el bienestar psicolégi-
co y sefiala que hay factores que no influyen
(el Género) y otros que si (Actividad, Salud,
Autonomia, Soledad) y habla de los indicado-
res (objetivos y subjetivos) para medir la Ca-
lidad de Vida.

Enrique Arnanz habla del voluntariado sefia-
la que, siendo Espania el tercer pais del mun-
do en longevidad (después de Japén y Finlan-
dia), es donde menos gente participa en la
Sociedad. El voluntariado ayuda a trabajar en
equipo, nos hace menos duros y menos into-
lerantes. Por ultimo cita los dos retos que tie-
nen los mayores hoy dfa:
1° - no preocuparse por tener mas nlimero
sino mas calidad, cuidar la metodologia
base.
2° - promover el voluntariado intergenera-
cional.

M? Fernanda Ayan, habla de la Obra Social
de Caja Madrid que procura ayudar a los ma-
yores a saber envejecer y prevenir la depen-
denciay, en definitiva, dar vida a los afios. Los
programas de las diferentes actividades se
preparan con la colaboracién de los mayores,
se ha elaborado una guia pedagdgica asi
como programas de formacién tanto para los
mayores, para los formadores y para la eva-
luacion.

Por dltimo, Javier Cantera habld sobre el
tema de las prejubilaciones, que son un ver-
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dadero problema social no sélo para los
mayores sino también para las propias em-
presas.

3.6 — Resumen y Conclusiones de las Po-
nencias

— Ponencia Primera - El Entorno sanitario
en el Envejecimiento activo

Ponente: Rafael Barroso Guerra - Presidente
de la Federacién para la defensa de los Profe-
sionales, Pensionistas y Mayores. (FAPRO-
PEM).

Comienza con una Introduccidn, en la que se-
fiala que el futuro de los Mayores se encuen-
tra en el arte y la técnica del Envejecimiento
Activo, cuyos pilares fundamentales son : Par-
ticipacion / Salud / Seguridad, segln los
“Principios de las Naciones Unidas para las
Personas Mayores”.Define, a continuacién,
los conceptos fundamentales de Autonomia,
Independencia y Calidad de Vida segun la Or-
ganizacién Mundial de la Salud, para entrar
en el nudcleo central de la Ponencia, tocando
los siguientes temas:
— Las patologfas de las Personas Mayores.
— La atencidn especializada para las Personas
Mayores.
— La alimentacién de las Personas Mayores.
— El ejercicio fisico / El sexo / La salud mental.

Conclusiones:

— La Patologia del Mayor exige Geriatras en
Hospitales y Consultas.

— Ejercicio fisico: 30 minutos 2 6 3 veces por
semana / Pasear / Evitar la obesidad / Gim-
nasio, aerobic, Tai Chi.

— Ejercicio mental / psiquico: Manejo de las
nuevas tecnologfas Teléfono mdévil y PC/ Es-
taciones WIFI para Internet, Facilitar al Ma-
yor la adquisicién de hardware y software.

— Dieta: exigir medidas que eviten la dispen-
sacién y propaganda de productos recono-
cidos como evidentemente nocivos (fuen-
tes de grasas TRANS).

— Ponencia Segunda - “Relaciones Interge-
neracionales y su influencia en el envejeci-
miento activo”.

Primera parte - "Relaciones intergeneraciona-
les, hacia la inclusién de las persona mayores
en la sociedad. Las relaciones intergeneracio-
nales en el entorno familiar”.

Ponente: Carmen Marco Marco, Presidenta
de la Federacién de ONGs de Mayores de la
Regién de Murcia.

La ponente comienza con una Introduccién
en la que se pregunta ;Qué es la intergenera-
cionalidad?, No es que las distintas genera-
ciones estén juntas, sino que se relacionen,
que interactden, que se crucen entre si, y se

basa en dos pilares fundamentales, saber es-
cuchar y saber transmitir.

A continuacidn, trata extensamente el tema
de las relaciones intergeneracionales en el
Entorno Familiar y presenta a la Familia
como transmisora de valores y aptitudes para
el desarrollo de la Sociedad. Finalmente toca
el tema: “Las relaciones intergeneracionales:
hacia la inclusién de las Personas Mayores en
la Sociedad” y recuerda el lema escogido en
la Il Asamblea Mundial sobre el Envejecimien-
to: "Una Sociedad para todas las edades”,
concluyendo que se trata de trasformar el Yo
individual en un Nosotros colectivo.

Conclusiones:

— Debe revisarse la forma en que nuestra So-
ciedad estd organizada, para que todas las
personas puedan prosperar fisica y mental-
mente y de esa forma, contribuir al bienes-
tar general.

— Es necesario promover interacciones entre las
generaciones que permitan a éstas compartir
sus conocimientos y experiencias y prestarse
atencién y apoyo de modo reciproco.

— Es necesario saber que los Mayores son ya
hoy y serdn mucho mas en adelante, un re-
curso y una necesidad para las familias, co-
munidades y economias, en sus entornos
de vida.

Segunda parte: “Papel activo y dinamizador de
las Personas Mayores en los retos de la Socie-
dad actual.”

Ponente: Manuel Fernandez Santos, Presi-
dente de la Confederacidn Estatal de los Ma-
yores Activos (CONFEMAC).

El Ponente inicia la conferencia exponiendo el

concepto de participacién y las razones para

la misma, desarrollando a continuacién los si-

guientes temas:

— Los Mayores del pasado, limitaciones para
la participacion.

— Los Mayores actuales: jubilacién, un hori-
zonte por descubrir.

— Cambios que han hecho posible el cambio.

— La participacion, un derecho fundamental.

— Las imagenes de las Personas Mayores en la
Sociedad actual.

—Tras la jubilacién seguimos vivos, activos y
productivos.

— Escenarios actuales de los Mayores activos
y dindmicos.

— Jubilacién, una fuente de recursos atn por
descubrir.

— Otras formas de participacién son posibles.

Conclusiones:

—La vejez tiene dos etapas claramente dife-
renciadas: una primera, llena de posibilidades
de realizacién personal y otra, en la que pue-
de aparecer la dependencia, si bien no todas
las personas llegan a ser dependientes.
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— Las Personas Mayores siguen siendo pro-
ductivas en distintas facetas de la vida y re-
alizan un amplio abanico de tareas, apoyos
familiares y servicios a la Sociedad.

— Reivindicamos de la Sociedad y de nosotros
mismos, desarrollar nuestra capacidad de
orientacién y consejo, que podamos com-
partir con las nuevas generaciones.

— Ponencia Tercera - “Determinacion del
Entorno Social y Envejecimiento Activo”.-
El papel del apoyo y redes sociales para un
Envejecimiento Activo.

Ponente: Félix Villar Gdmez, Presidente de la
Unidad Progresista de Pensionistas de la
ONCE

La exposiciéon consta de dos partes, ademds

de las Conclusiones:

— La primera se refiere a la explicacién de los
términos basicos de la Ponencia: Redes So-
ciales, conjunto de actores con unas rela-
ciones definidas entre ellos para un propési-
to determinado; Apoyo social, constituido
por aquellas interacciones sociales que pro-
veen ayuda para que las necesidades socia-
les basicas de las personas sean satisfechas;
Envejecimiento Activo, proceso por el cual
se optimizan las oportunidades de bienestar
fisico, social y mental, durante toda la vida,
con objeto de ampliar la esperanza de vida
saludable, la productividad y la calidad de
vida en la vejez.

— La segunda se refiere al papel social que las
redes sociales pueden aportar a la tarea de
lograr un envejecimiento activo, en la que
se van desgranando las diferentes posibili-
dades que las distintas redes sociales ofre-
cen a este respecto.

Conclusiones:

— Invitar a todos los Mayores a que inviertan
una parte de su tiempo libre, en la atencidn
solidaria para con las demas personas.

— Colaborar estrechamente para que las Ad-
ministraciones Publicas den cumplimiento
efectivo a los compromisos adquiridos en la
Ley “Promocién de la Autonomia Personal y
Atencidn las Personas en situacién de De-
pendencia”

— Disefiar programas dirigidos a las mujeres
mayores, viudas o discapacitadas, que ade-
mas, en algunos casos, por si fuera poco vi-
ven en el &mbito rural.

— Ponencia Cuarta - “Entorno Cultural y
Fomento del Envejecimiento Activo”.

Ponente: Antoni Segura Farré, Vicepresiden-
te de la Federacio d " Associacions de la Gent
Gran de Catalunya.

Tras una Introduccién en la que se indica que

las oportunidades y los problemas a los que se
enfrenta cada persona a lo largo de su vida ya
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no pueden ser resueltos solamente desde una
perspectiva individualista sino que es necesa-
rio abordarlos desde una perspectiva comuni-
taria, el Ponente define lo que es un entorno
cultural como un sistema social formado por
grupos que interacttian entre si a través de las
“redes sociales” y se pregunta ;cémo puedo
yo participar en un entorno cultural? A conti-
nuacién analiza las caracteristicas esenciales
para su desarrollo asi como la accién en el en-
torno cultural y los tipos de intervencion.

Conclusiones:

— La existencia de una nueva realidad demo-
gréfica, con el envejecimiento de la pobla-
cién a causa de la mayor esperanza de vida,
determina nuevas necesidades y exige nue-
vas propuestas culturales y de participacién
social en nuestro entorno.

— El desarrollo de los programas de accién en
el entorno cultural tiene que aumentar la
calidad de vida de los mayores y fortalecer
dindmicas sociales de inclusién. Las Admi-
nistraciones publicas, instituciones educati-
vas, centros de investigacion y las propias
entidades de mayores deben trabajar de
forma coordinada y no parcializada.

—Alno ser los mayores un grupo homogéneo
y no tener las mismas necesidades ni moti-
vaciones, debe realizarse un andlisis y estu-
dio del territorio real para poder dar res-
puestas a las diversas situaciones.

— Ponencia Quinta - Economia y Envejeci-
miento Activo.

Ponente: José Luis Bellido Domingo, Presi-
dente de la Federacién de Casas Regionales
de Castilla y Ledn.

Como los comentarios a esta Ponencia, a
cuya discusidn asistié este Cronista, se han
efectuado ya en el punto 3.2 de esta crénica,
nos limitaremos a copiar, a continuacién, las
Conclusiones de la misma.

Conclusiones:

— Solicitar sucesivas reformas de los sistemas
publicos de pensiones.

— Instar a los poderes publicos en que tales re-
formas afecten al importe de las pensiones,
sobre todo las mas bajas, que siguen siendo
muchas y las de los topes maximos sin que
haya discriminaciones ni desigualdades.

— Disposicién de fuentes de ingresos comple-
mentarios para la vejez y durante la vejez.
— Expansién de un mercado financiero espe-
cifico orientado a la cobertura del riesgo de

la longevidad.

— Abandono de la idea cldsica de la jubilacion,
dando lugar a nuevas férmulas que permi-
tan seguir trabajando a quien quiera y pue-
da hacerlo.

— Crecimiento de la produccién de bienes y
servicios especificos para las ultimas fases
del ciclo vital.

— Solicitar el estudio para que haya represen-
tacién de los mayores en los estamentos pu-
blicos y didlogo social dependientes del Esta-
do y especialmente en el Pacto de Toledo.

— Ponencia Sexta - Proteccidn Juridica,
Violencia y Maltrato.

Ponente: Alejandro Morlan Gordillo

La Ponencia comienza con un Predmbulo en
el que sefiala que la Sociedad Patriarcal ha
terminado y la autoridad y el respeto que an-
tes se tenia hacia los mayores ha decaido
sensiblemente, al haberse vuelto la Sociedad
actual menos familiar y mas individualista. Se
trata, a continuacidn, sobre la concienciacién
social de este problema, tanto a nivel inter-
nacional, a través de diferentes Conferencias
como a nivel nacional, a través del IMSERSO.
Se pasa, después, a definir qué se entiende
por maltrato, a tratar sobre los protagonistas
de este hecho y se analizan los diferentes ti-
pos de maltrato: Estructural, fisico, psicoldgi-
co, terapéutico, etc., analizando su actual re-
gulacién en nuestra legislacion, y finaliza la
Ponencia con los temas de la Deteccién y
Prevencién de maltrato, asi como la impor-
tancia del Voluntariado de Mayores y su tras-
cendencia social.

Conclusiones:

— Es preciso desterrar el concepto de inutili-
dad y estorbo con el que, con demasiada
frecuencia, se moteja a los componentes de
la ancianidad.

—El principio de ciudadania nos deja claro
que la participacion de las personas mayo-
res ha de fundamentarse en sus derechos (a
la dignidad, a la independencia, a la partici-
pacion, a la realizacién y al conocimiento y
defensa de esos derechos) y no en otras
cuestiones.

—El contexto normativo debe adaptarse a
esos criterios.

— Se deben implementar politicas de retardo
para la aparicién y agravamiento del inevi-
table deterioro de la naturaleza humana.

— Se deben adoptar o intensificar medidas
ante el abuso y el maltrato a los mayores,
abordando, entre otras medidas, la promul-
gacion de una Ley de la Ancianidad, en la
que se instituya como una de las figuras se-
fieras de la misma, al Defensor del Mayor.

4 - Clausura oficial del congreso

La Mesa de Clausura estuvo formada por :

— M? José Castro, Directora General de Perso-
nas Mayores de la Junta de Andalucia.

— M2 Fernanda Ayén, Directora del Area de
Accién Social de Caja Madrid.

— Pilar Rodriguez Rodriguez, Directora Gene-
ral del IMSERSO.

— José Luis Méler y de Ugarte, Presidente de
CEOMA.
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— Modesto Chato de los Bueys, Presidente de la Universidad
Nacional de Aulas de la Tercera Edad.

Tras una corta intervencién del Presidente de CEOMA, para
agradecer a los componentes de la Mesa su presencia en
este acto y a los congresistas por su participacion en el Con-
greso, paso la palabra a las tres Directoras presentes, quienes
dirigieron unas cortas palabras:

M? Fernanda Ayan resalté la labor de las Cajas de Ahorro, se-
fialando que Caja Madrid era la Caja mas antigua de Europa.

M? José Castro se refirié al Libro Blanco sobre el Envejeci-
miento Activo que se estd preparando y solicité la coordina-
cién entre las Administraciones y la iniciativa privada.

Pilar Rodriguez, Directora General del IMSERSO, cerrd el acto fe-
licitando a CEOMA por la organizacién del Congreso, por su Lema
y por la Il Feria del Mayor, felicitando a los congresistas por lo con-
seguido y se refirié a desarrollo de la “Ley de Autonomia personal
y de personas en situacién de dependencia”, que actualmente
afecta a mas de 160.000 personas y sefialé que el Libro Blanco
sobre las Personas Mayores, en preparacion, no es para ellas, sino
desde ellas y por ellas.

Finalmente, declaré clausurado el IX Congreso Nacional de
las Organizaciones de Mayores.
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- "Buques mercantes con reactores nucleares.
Problemas generales sobre la seguridad de
instalacion y explotacién”, por G. Bourceau y
P. Weiss, ingenieros del Bureau Veritas. En
este articulo que abre el presente niimero, si-
gue en lineas generales una memoria redac-
tada por el Bureau Veritas a fin de poner a la
Comisién “Energia Nuclear” de su Comité
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técnico-naval un estudio de conjunto, a partir
de la cual se puedan ser desarrollados los es-
tudios particulares necesarios. Se han distin-
guido los problemas referentes al buque,
aquellos referentes a la seguridad de la insta-
lacién y explotacién del reactor y sus auxilia-
res, y los problemas exteriores del buque que
se presentan en la explotacién de éstos, bien

cuando las condiciones de explotacion sean
normales o cuando se trate de circunstancias
particulares que haya que tener en cuenta.

+“El buque carga tipo WG del programa de
nuevas construcciones de la E.N.E.” por Alva-
ro Akerman Trecu. Se trata de la descripcién
técnica del buque WG es un tipo de buque
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de carga a granel, de unas 20.000 tpm, con
un calado maximo de 9,25 m y una veloci-
dad en servicio de 14 nudos. La construccién
de la primera unidad ya dio comienzo en las
instalaciones de Astilleros de Sevilla. Por su
tamafio, disposicién y caracteristicas, es un
tipo de buque totalmente nuevo en Espafia.
Pertenece al grupo denominado bulkcarrier,
es decir, trasporte de carga a granel.

+ Descripcién del sistema de propulsién del
petrolero Auris, primero cuya maquinaria
propulsora estd constituida Unicamente
por turbinas de gas. La potencia neta de la
turbina es de 5.500 bhp, relacién de presio-
nes 6:1, velocidad de la turbina de alta,
5.800 rpm; velocidad de la turbina de baja,
3.840 rpm, velocidad de la hélice, 120 rpm
y consumo de proyecto, 236 g/bhp/h.

Resumen de las primeras estimaciones
sobre el impacto del petréleo del Sahara
en la flota pesquera de los publicado en el
Westinform Shipping Report nimero 144
del mes de noviembre.

Informacion del extranjero

— Botadura de la motonave Koningin Wilhel-
mina construida por la S.M. Zeeland que
se dedicard a las travesias por el Mar del
Norte. Sus caracteristicas principales son:
110,29 m de eslora entre perpendiculares,
16,31 m de manga, 4,52 m de calado, 6.000 t
de arqueo bruto, 15.000 cve y 23,5 nudos
de velocidad. El aparato propulsor consiste
en dos motores Diesel MAN de dos tiem-
pos, 12 cilindros, sobrealimentados y desa-
rrollando cada uno 7.800 cve a 225 rpm.

—The Swedish East Asia Co. Ltd. ha pedido al
Nederlandsche Dok en Scheepsbouw Mij de
Amsterdam, dos motonaves de carga de
10.600 tpm y unos 610.000 pies® de capaci-
dad de bodegas en balas. Los barcos seran del
tipo suelter-deckers cerrados. La maquinaria
propulsora sera construida por los astilleros y
consistird en un motor Diesel Gotaverken
sobrealimentado, que desarrollara 11.800 hp,
dispuesto para quemar fuel. La velocidad
contratada es de 17,5 nudos en plena carga.

—Entrega del petrolero Montestoril, de
20.580 tpm por los astilleros Forges et
Chantiers de la Gironde a la compafiia pa-
namefia Internacional Mercantile Naviga-
tion. Este buque forma parte de una serie
de cuatro dos de los cuales pertenecen a la
Societé Francaise dArmament Maritime.

— Entrega por parte de los Chantiers Navals
Franco-Belges del costero mixto de carga y
pasaje Quellén, de 120 tpm a la Empresa
Maritima del Estado de Chile. Sus caracte-
risticas principales son: 46,50 m de eslora
total; 7,50 m de manga; 3,40 m de puntal;
2 m de calado; capacidad para 60 pasajeros
y 12 nudos de velocidad. Su motor propul-
sor es un MAN de 900 cv.
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— Entrega del carguero Berbera en los astille-
ros Burmeister & Wain, de Copenhague a
sus armadores noruegos Belships Co. Ltd.
Clasificado por el Lloyd “s con la letra +100
A.1, se ha reforzado para poder transportar
cargas extrapesadas. Sus principales carac-
teristicas son: 144,78 m de eslora entre
perpendiculares; 19,51 m de manga de tra-
zado; 12,57 m de puntal de trazado a la cu-
bierta alta; 9,172 m de calado aproximado;
15.000 tpm aproximado y 14,5 nudos de
velocidad en pruebas. Ha sido proyectado
especialmente para el transporte de auto-
moviles entre Europa y U.S.A. El motor pro-
pulsor es un B. & W. del tipo 62-VTBF-140,
de siete cilindros, dos tiempos, sobreali-
mentado. Su potencia es de 6.200 ihp, que
equivalen a 5.600 bhp, a 120 rpm.

— Inicio de las labores de reparacién y conver-
sién en los astilleros Kockums, de Malmg,
de dos petroleros T-2 turboeléctricos, de
26.500 tpm, en cargueros a granel de unas
21.000 tpm con propulsién diesel. Los dos
buques son el World Trophy y el World Trade,
del grupo Niarchos. Las caracteristicas princi-
pales de los buques, antes y después de la
transformacion son: de 159,56 ma 174,34 m
de eslora total; de 20,73 m a 22,86 m
de manga de trazado; de 11,96 ma 14,25 m
de puntal de trazado; de 9,20 m a 9,74 m
de calado al francobordo de verano; de
776.700 pies® a 21.600 pies® de capacidad
de carga; de 6.301 trn a 8.000 trn; de
10.448 trb a 14.500 trb. El motor propulsor
serd un Kockum-MAN sobrealimentado, del
tipo K 8 Z 70 / 120 C, que desarrollard
aproximadamente 6.960 bhp a 125 rpm.

— Entrega del carguero para azucar a granel
mmm Domino Cristal de 9.000 tpm, en los
astilleros Burmeister & Wain, de Copenha-
gue, a sus armadores, la Compafiia As-
cuna Shipping asociada de la Ameri-
can Sugar Refinery Co., de Nueva York.
Tiene las siguientes caracteristicas:
131,98 m de eslora entre perpendicu-
lares; 17,98 m de manga de trazado;
10,50 m de puntal a la cubierta alta;
7,74 m de calado y 16 nudos de velo-
cidad de pruebas en carga. El motor
propulsor es un B. & W. tipo 62-VTFB-
140, de siete cilindros de 620 mm de
didmetro y 1.400 mm de carrera que
desarrolla una potencia normal de
5.840 bhp a 125 rpm y que puede
quemar petrdleo de calderas.

Informacién Nacional

— Pruebas oficiales del buque Barreras
Masso, construido en los astilleros de
Hijos de J. Barreras, S.A., de Vigo, para
Sres. Salvador Barreras y Hnos. El bu-
que fue probado en la condicién de
plena carga reglamentaria para barcos
de pesca, habiendo alcanzado una ve-
locidad de 11,12 nudos a plena poten-

cia del motor instalado, Werkspoor tipo
TMABS-278 sobrealimentado, con una po-
tencia de 950 cve a 375 rpm. Las caracters-
ticas principales de este buque son: 40,48 m
de eslora total; 7,35 m de manga de traza-
do y de puntal de construccién 4,15 m.

— Construccion en los Astilleros de Sevilla de
un buque refrigerado, por parte de la Em-
presa Nacional Elcano para una firma hel-
vética relacionada con armadores paname-
fios. Las caracteristicas principales son las
siguientes: eslora total, 138,7 m; manga,
17,70 m; puntal a la cubierta superior,
11,20 m; calado, 7,75 m, 4.950 tpm; capaci-
dad en las bodegas refrigeradas, 7.100 m?,
potencia propulsora a 119 rpm, 9.000 bhp y
velocidad de 19,6 nudos.

— Botadura en los Astilleros Tomds Ruiz de
Velasco, S.A. del Pirabebe, segundo de los
buques que para la flota fluvial del Estado
del Paraguay estan construyendo aquellos
Astilleros.

Informacion legislativa

— Orden ministerial por la que se concede
el beneficio de las primas de navegacién
a determinados buques de la Compariia
Frutero-Valenciana de Navegacion.

— Orden ministerial por la que se autoriza el
abanderamiento en Espafia y su inscripcién
en la lista tercera de Algeciras del buque de
pesca de bandera inglesa nombrado Dos
amigos.

— Orden ministerial por la que se dictan nor-
mas a las que habrén de ajustarse las auto-
ridades de Marina y Consulares para cum-
plimiento del Decreto 1362/1959 que
aprueba el Reglamento de Reconocimiento
de Buques y Embarcaciones Mercantes.
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Resumen

Desde que las nuevas reglas probabilistas “SOLAS 2009” entraron en
vigor el pasado dia 1 de enero, y en tanto I.M.O. no concluya los es-
tudios tendentes a confirmar si dicha normativa provee a los buques
"ROPAX" de un nivel de seguridad adecuado (al menos equivalente al
anterior régimen normativo), en el ambito de la U.E. se abre un perio-
do transitorio en cuanto a los requisitos de estabilidad de este tipo
de buques.

En la primavera de 2008, y por iniciativa de la U.E., comenzé a gestar-
se un borrador modificando la todavia vigente Directiva 2003/25/EC
con un enfoque que pretendia hacer un célculo combinado (median-
te intercambio de resultados intermedios) entre el “SOLAS 2009" y el
célculo de “agua en cubierta”. Espafia asumié un papel muy activo en
la generacién de propuestas para la modificacién de dicho borrador
hasta llegar al texto final que fue presentado en el COSS 11. La acep-
tacién de dicho texto habria supuesto la aplicacién simultanea pero
independiente del "SOLAS 2009” y de un célculo de “agua en cubier-
ta” ligeramente “relajado” y con plena consistencia técnica. Al no ha-
berse producido este hecho, ha quedado vigente una Directiva que va
a seguir obligando al tradicional célculo de “agua en cubierta” pero
haciendo referencia a términos y reglas de una normativa ya deroga-
da: "SOLAS 90". Gracias a la experiencia y profesionalidad de la in-
dustria europea, esto no va a suponer grandes inconvenientes: los bu-
ques ROPAX cumplirdn con “SOLAS 2009” por un lado; y por otro,
como hasta la fecha, con la existente Directiva 2003/25/EC.

Este trabajo tratara de describir y desarrollar las actividades realiza-
das en esta materia dentro del marco de la Unién Europea, analizan-
do las diferentes posibles aproximaciones al problema y describiendo
las propuestas que se llevaron a cabo.

Summary

Since new probabilistic regulations “SOLAS 2009” came into force last
1st of January, and while I.M.O. does not conclude the necessary rese-
arch to confirm if they conform a suitable safety standard for "ROPAX”
vessels (at least equivalent to the previous regulations), a new transi-
tion period for their stability requirements within E.U. range has started.

During spring 2008, U.E. promoted the study of a Directive draft
amending Directive 2003/25/EC by combination of both “SOLAS
2009” and “water on deck” calculations (exchanging intermediate re-
sults). Spain assumed a very active role in the preparation of the draft
submitted at COSS 11. If mentioned draft had been accepted, “RO-
PAX” vessels would have had to comply simultaneous and indepen-
dently with “SOLAS 2009” and with a slightly relaxed "water on deck”
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(with full technical consistency) calculation. As the draft was not fi-
nally accepted, the existing Directive is still in force, obliging to the
compliance with traditional “water on deck” calculations and making
reference to terms and regulations of the derogated “SOLAS 90”.
Thanks to the experience and professionalism of the European ship-
building industry, this will not cause a great inconvenient: "ROPAX”
vessels will comply with “SOLAS 2009 regulations on one side and, on
the other, with existing Directive 2003/25/EC as in the recent past.

Present paper try to show and detail undertaken activities regarding
this subject within European Union framework, analyzing the different
alternatives to solve the problem and describing the proposals taken
into consideration.

Los requisitos operativos de los buques de pasaje de transbordo rodado
conducen a caracteristicas de proyecto peculiares, como sus grandes
bodegas diafanas, que aumentan su sensibilidad a determinados riesgos
relacionados con la estabilidad en averias.

1. Introduccién

El dia 1 de Enero del afio 2009 entraron en vigor, para buques de
pasaje y para buques de carga, las nuevas normas de estabilidad en
averfas “probabilistas” del dmbito SOLAS.

Por otra parte, en el ambito europeo, siguen vigentes las normas es-
pecificas de estabilidad aplicables a buques de pasaje de trasbordo
rodado, conocidas comtinmente como “Acuerdo de Estocolmo”.

El objeto de este articulo es divulgar las acciones que se intentaron
llevar a cabo a nivel europeo con vistas a la actualizacién de la Direc-
tiva que regula el referido “Acuerdo de Estocolmo” (2003/25/EC), e
informar de cuél ha sido la participacién espafiola a este respecto.

Para ello se realizard en primer lugar una breve resefia o introduccién
histdrica explicando el origen de la citada Directiva. A continuacién se
describira la situacion actual, en la que se describe la coexistencia del
enfoque probabilista de "SOLAS 2009” con una norma de enfoque
determinista, como es la 2003/25/EC, y sus posibles problemas. Se
continta el trabajo describiendo cudl fue la propuesta inicial de la
Comisién Europea y de la EMSA para solucionar estos problemas, y
cémo fue evolucionando la misma, con la contribucién de los Esta-
dos Miembros, entre los que Espafia asumié un papel destacado, has-
ta generar un nuevo borrador de Directiva que se presenté en COSS.

Se finalizan estas notas con un apartado de “conclusiones” en las que
se describe la situacion tras las citadas deliberaciones en el COSS 11,
que resultan en la aplicacién simultanea de "SOLAS 2009y de la Di-
rectiva 2003/25/EC en su redaccién actual.
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2. Origen historico de la directiva 2003/25/EC.

El concepto de “agua en cubierta” nace tras el hundimiento del ferry
Estonia, en el afio 1994. Este suceso, que dio lugar a la muerte de més
de 800 personas, causé un gran impacto y dio lugar a que IMO creara
un Panel de Expertos para estudiar la seguridad de los buques ferries.

En este panel se trataron una gran cantidad de temas relativos a la
seguridad de los buques tipo “ropax”, entre ellos se tratd el tema de
la estabilidad después de averias, resultando en una propuesta que
consideraba, junto a la conocida averia determinista del “SOLAS 90",
la influencia que tenfa en la estabilidad después de averfas la acumu-
lacion de una cierta cantidad de agua en la cubierta de vehiculos.

Esta propuesta concreta solamente fue aceptada en parte ya que, si
bien algunos paises, principalmente del Norte de Europa, eran favo-
rables a su adopcidn, otros muchos paises se mostraron en contra.
La solucién a la que finalmente se llegé fue la de dictar en el &mbi-
to IMO la conocida Resolucién 14 de la Conferencia de 1995, me-
diante la cual se permitia la adopcidn de acuerdos regionales a este
respecto estableciendo como referencia maxima la propuesta del
Panel de Expertos.

En el dmbito de los paises del Norte de Europa se adopté a este res-
pecto la norma conocida como “Acuerdo de Estocolmo”, basada en la
propuesta del panel de Expertos ligeramente modificada y “suaviza-
da". Este Acuerdo fue concebido para buques que navegaran en el
ambito del mar Béltico y del mar del Norte. Sin embargo, los arma-
dores comenzaron a exigir su cumplimiento para nuevas construccio-
nes de un modo bastante generalizado, y con independencia de la
zona de navegacion, con el fin de cubrir la posibilidad de una posible
venta o flete del buque.

Finalmente, y tras investigaciones que demostraron que los riesgos
asociados a la navegacién en los mares Baltico y del Norte no eran
siempre mayores que en otros mares de la Unién Europea, ésta obli-
g6 a sus Estados Miembros a la adopcién de dicho Acuerdo, de modo
generalizado y a través de la Directiva 2003/25/EC.

Es de destacar una importante peculiaridad de esta norma, y es su apli-
cacion “retroactiva” a buques existentes de pasaje de trasbordo roda-
do: de acuerdo con un calendario establecido, los buques que realicen
travesias con origen o destino en los puertos europeos deberdn cumplir
con la norma en un plazo dado. Esto tiene un gran impacto en la flota
de estos buques, forzando a su reforma o modificacién, o bien su baja,
al finalizar el "periodo de gracia” concedido a cada uno de ellos.

La aplicacion retroactiva de la norma lleva aparejada la posible
renovacion de la flota y la retirada de buques viejos, ante la necesidad
de efectuar importantes reformas en los mismos.
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En este momento debemos sefalar que Espafia participé en la ge-
neracion inicial de estas normas. Por citar dos ejemplos significati-
vos, podemos destacar el papel desempefiado en el dmbito OMI
por la empresa entonces denominada “Astilleros Espafioles S.A." y,
en particular, por D. Carlos Arias; asi como el papel desempefiado
por el Canal de Experiencias Hidrodindmicas del Pardo en la realiza-
cién de ensayos.

3. Situacion actual

El estudio de la estabilidad en averias de los buques de pasaje ha su-
frido en tiempos recientes importantes modificaciones, sustituyendo
el tradicional enfoque “determinista” por un nuevo enfoque “proba-
bilista”. Este nuevo enfoque ha dado lugar a la sustitucién total del
Capitulo II-1 del Convenio SOLAS, para buques construidos a partir
del 1 de Enero de 2009.

Este enfoque “probabilista” estaba inicialmente pensado para susti-
tuir las normas existentes en su totalidad, incluido el llamado “Acuer-
do de Estocolmo”, de modo que incluso se eliminé del Convenio la
referencia a la posibilidad de adoptar acuerdos regionales, antes
mencionada. Las nuevas normas tuvieron el apoyo generalizado de la
comunidad maritima, incluyendo el de la UE.

Sin embargo, transcurrido cierto tiempo desde su adopcidn, surgieron
una serie de estudios mostrando una posicién “critica” acerca de la
equivalencia, para los buques de pasaje de trasbordo rodado, de las
nuevas normas probabilistas del “SOLAS 2009" frente a la aproxima-
cién determinista del *SOLAS 90 + Acuerdo de Estocolmo”.

No es objeto de este articulo realizar un andlisis detallado de la vali-
dez de estos estudios. Sefialaremos, no obstante, que han resultado
bastante polémicos, de modo que han separado a los paises europe-
os en dos grupos: aquellos que defienden la aplicacién unica de “SO-
LAS 2009”, frente a aquellos que propugnan que es necesario un es-
tudio adicional que tenga en cuenta de modo separado el fenémeno
de “agua en cubierta”.

En lo que si hay acuerdo es en el hecho de que este asunto se debe
seguir investigando hasta llegar a una conclusién. De este modo, se
han iniciado una serie de proyectos de investigacién y se esta traba-
jando, en el dmbito OMI, con el fin de obtener una conclusién acerca
de la necesidad o no necesidad de adoptar medidas adicionales al
“SOLAS 2009" para estos buques.

Ante esta situacion, la Comisién ha decidido adoptar el punto de
vista mas “conservador”: Consiste en la no derogacién de la Direc-
tiva 2003/25/EC, de manera que desde el 1 de Enero de 2009 se
encuentran en vigor ambas reglamentaciones, el “SOLAS 2009" y
el "Acuerdo de Estocolmo”. Por consiguiente, las nuevas construc-
ciones deberan cumplir ambas reglamentaciones y, del mismo
modo, se mantiene la obligatoriedad de “adaptar” los buques exis-
tentes de acuerdo con el calendario establecido en la normativa
europea.

No obstante, durante el citado debate se alzaron voces en contra de
la aplicacién simulténea de ambas normas, argumentando que res-
ponden a filosofias totalmente diferentes y, por consiguiente, dificiles
de cumplir simultdneamente. Asimismo, se reconoce que la Directiva
2003/25/EC hace referencia a reglas del Convenio “SOLAS” que no se
encuentran en vigor para buques nuevos.

De este modo, y con ayuda de la EMSA, la Comisién planted una
propuesta de revisién a la Directiva 2003/25/EC, persiguiendo el
objetivo de facilitar la aplicacién simultdnea de ambas normas: un
estudio de "agua en cubierta” junto al método probabilista conte-
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nido en el “SOLAS 2009". Esta propuesta pretende ser solamente
“temporal”, en espera de que se finalicen los proyectos de investi-
gacion en marcha actualmente y de los resultados a los que se lle-
gue en el dmbito OMI. Entonces se procederia a una nueva revisién
de la Directiva, o bien a su derogacién, segtin se concluyera o no en
la necesidad de la aplicacién adicional del concepto de “agua en
cubierta”.

Se solicité opinién formal sobre la citada propuesta a los diferen-
tes Estados Miembros y se planted una reunién de expertos de
cara a preparar su votacién en el “Committee on Safe Seas and the
Prevention of Pollution from Ships” (COSS) n° 10, a finales del pa-
sado afio.

Esta propuesta inicial, como veremos mas adelante, podria resultar
problemética en algunos puntos concretos en su aplicacién a los bu-
ques nuevos, de modo que contd con la oposicién inicial de muchos
Estados Miembros, entre ellos Espaia.

De este modo, se planted una nueva reunién de expertos, realizada
en Diciembre de 2008, en la que se presenté de nuevo el mismo tex-
to para su discusién y posible mejora. Durante la misma, muchos Es-
tados Miembros, independientemente de su posicién ante la aplica-
cién simultanea de ambas normas, decidieron adoptar un punto de
vista mas “pragmadtico”, de cara a mejorar en lo posible el texto pro-
puesto por la Comisién y EMSA.

Finalmente, y con una propuesta revisada con las diferentes posturas
de los expertos asistentes, se plantea una nueva reunién en Febrero
de 2009 con el objetivo de consensuar un texto final que pueda ser
propuesto para votacién en el COSS 11.

El resultado final en términos normativos era realmente imprevisible,
ya que, aunque los expertos han colaborado elaborando propuestas
para resolver los problemas précticos del borrador de Directiva, no ha
habido acuerdo acerca de los dos problemas esenciales:

+ ¢Es realmente necesaria la aplicacién de una norma separada, ade-
mas del SOLAS 2009, para estudiar la estabilidad en averias de es-
tos buques?

« ¢Es ldgico aplicar unas prescripciones deterministas combinadas
con una norma cuyo enfoque es probabilista, como el “SOLAS
2009"?

Ademas, y con anterioridad al referido COSS 11, entrd en escena una
propuesta adicional para el célculo de la estabilidad de estos buques
que se basaba Unicamente en la normativa “Solas 2009”. La Unica
particularidad que introducia era el incremento, mediante un factor
de seguridad, del valor minimo del indice de subdivisién requerido
para este tipo de buques. La propuesta era simple y, a juicio de un
buen nimero de delegaciones, entre ellas la espariola, constituia un
buen enfoque para seguir investigando pero adolecia de lo siguiente:
El factor de seguridad no tenia en cuenta el francobordo del buque
tras averias y, por consiguiente, podria no contemplar directamente
el problema especifico de estos buques.

Lo que si consiguid dicha propuesta fue que se adhiriera a ella el gru-
po de paises que defendia la aplicacién tnica de “Solas 2009” para
estos buques. Este hecho acentud alin més la divisién entre dos gru-
pos, con lo que, en el COSS 11, la Comisidn, vista la divisién de opi-
niones que hacia inviable una mayoria cualificada en uno u otro sen-
tido, retird su propuesta de modificacién de la Directiva.

Por consiguiente, el resultado actual es que en tanto no se derogue la
actual Directiva 2003/25, seguird siendo necesaria la aplicacion si-
multanea de la misma y del “SOLAS 2009" para nuevas construccio-
nes de buques de pasaje de trasbordo rodado.
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4. Resumen de la propuesta de la Comisién Europea

La propuesta inicial de la Comisién y EMSA gira en torno a ciertas

ideas “centrales”:

« El cdlculo de agua en cubierta se sigue enfocando de una manera
totalmente “determinista”.

* Respeta parte de las ideas y aproximaciones del estudio de “agua en
cubierta” original (mismo modo de calcular la acumulacién de agua,
mismas dimensiones de la averia, etc.).

« Supone una cierta “relajacion” de las normas aplicables para buques
nuevos (posibilidad de sumergir la cubierta, no necesidad de célculo
de estados intermedios de inundacién, etc.). En realidad, solamente
obliga a cumplir parte de las anteriores prescripciones deterministas
del antiguo “SOLAS 90"

« Elimina, también para buques nuevos, muchas de las notas explica-
tivas, diagramas y recomendaciones contenidas en la Directiva ac-
tual.

+ No acepta en buques nuevos la posibilidad de ensayos con modelo
como alternativa al célculo de la estabilidad en averias.

« En cuanto a la combinacién de ambas aproximaciones al estudio de
la estabilidad en averias, “"SOLAS 2009” y "Acuerdo de Estocolmo”,
sugiere un posible método articulado en torno a un “diagrama de
flujo” que se muestra a continuacién:

Start
Calculation of SOLAS —  Chacking of the SOLAS
2009 with accepted 2009 criteria with new
criteria e Range, GZ and Area
% AsR? -res AR ? Yes
S }
Mo No
® |
5 Options:
Change layout 1) Increase the height of
O bulkhead deck, or
w 2) Insert partial B/S bulkheads
in way of the car deck, or
3) Transversal bulkheads on
the car deck, or
4) Insert sponsoons
Directive 2003/25/EC:
Calculation of water
on deck with SOLAS =i Options:
90 Ch.ll-1, Reg.8.2.3. 1) Increase the height of
= fifed %8sty bulkhead deck, or
Q 2) Insert partial B/S bulkheads
@ All two adjacent in way of the car deck, or
(=] compartments have to be 3) Transversal bulkheads on
= checked if persons > 400 the car deck, or
o 4) Insert sponsoons
a Y
s Fullfils the set No 4
tgﬂ criteria ?
* Yes
Results: Range,
GZ, Area .
v
Finished

Diagrama extraido de la propuesta de la Comision Europea previa
a la reunidn de expertos de Diciembre de 2008.

5. Posicién espafiola ante la propuesta
de la comision

En cuanto a la posicidn sobre el tema “esencial”, es decir, si es nece-
sario que se contintie aplicando un calculo separado de agua en cu-
bierta, junto a las normas probabilistas del "SOLAS 2009”, Espafia,
junto a otros paises, no ha adoptado una posicién definitiva.
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Por una parte se reconoce que “SOLAS 2009" es una norma aprobada
internacionalmente, que durante su desarrollo se evaltio la necesidad
o conveniencia de integrar en el mismo el concepto de “agua en cu-
bierta” y que dicha necesidad fue desechada mayoritariamente. Tam-
bién se reconoce que los recientes estudios “criticos” a este respecto
no son totalmente concluyentes, resultando obvio que el asunto pre-
cisa de més investigacion que compruebe si la aplicacién del concep-
to de “agua en cubierta” a los buques de pasaje de trasbordo rodado
construidos segun “SOLAS 2009” es o no necesaria. Ademas, la posi-
cién mayoritaria de los constructores de este tipo de buques, expertos
en su disefio y en la aplicacién de las normas que rigen su construc-
cién, es contraria a la aplicacién simultdnea de ambas normativas.

Sin embargo, por otro lado se reconoce que esos estudios y voces cri-
ticas que afirman que la redaccién actual de “SOLAS 2009” no es su-
ficiente para estos buques, deberian ser tenidos en consideracion. La
no derogacién de una norma como la Directiva 2003/25/EC sin la
conclusién definitiva de los estudios podria dar lugar a riesgos inasu-
mibles. Es importante insistir en que hablamos de buques de pasaje,
con un gran ndmero de personas a bordo, en los que cualquier acci-
dente podria tener consecuencias gravisimas.

Aunque la accién en OMI, basada en los resultados de los proyectos
de investigacion en ejecucion o futuros, es, sin duda, la mejor mane-
ra de enfocar nuevas normas en esta u otras materias, es indudable
que, tras muchas discusiones en el ambito europeo, nos encontramos
ante un hecho consumado: desde el 1 de Enero de 2009 se deben
aplicar dos normas para calcular la estabilidad en averias de estos bu-
ques, una que proviene del ambito OMI (*SOLAS 2009"), y otra pro-
cedente del dmbito europeo (Directiva 2003/25/EC, “agua en cubier-
ta"). Habida cuenta de que la citada Directiva no est4 derogada, hay
que hacer lo posible por combinar esas dos normas de modo que su
aplicacién no resulte problemética ni para los proyectistas y astille-
ros, ni para las administraciones y organizaciones reconocidas involu-
cradas en su aplicacion. Es decir, en este momento hay que adoptar
un enfoque pragmatico, no es el momento de discutir si el "agua en
cubierta” es necesaria o no, sino hacer lo posible para facilitar la apli-
cacioén de las normas.

Lo que si es cierto es que, desde el punto de vista de la Delegacion Es-
parola, una propuesta que se reconoce desde su nacimiento como
“temporal” a la espera de resultados concluyentes, no deberia suponer
modificaciones esenciales en su enfoque, ya que este es conocido por
todos los “agentes” involucrados en la industria (interpretaciones de
las administraciones y OR, experiencia en el disefio, software utilizado,
etc.). Esto no sucedia, a nuestro juicio, en la propuesta inicial de la Co-
misién, de modo que habria que corregir ésta de modo que su enfo-
que fuera en linea con el de la Directiva 2003/25/EC en su origen.

Pero entonces surge, de modo inmediato, la siguiente cuestién: Si lo
que se estd haciendo es, de algin modo, reproducir la idea original.
;Para qué realizar el esfuerzo de corregir una Directiva que de hecho
sigue siendo aplicable? Sin entrar en demasiada profundidad en este
debate, si apuntaremos algunas razones que pueden aconsejar una
revisién, aunque sea temporal, de la norma:

+ Como se ha indicado anteriormente, la nueva propuesta suponia
una cierta “relajaciéon” en algunos requerimientos que potencial-
mente pueden suponer ventajas en el disefio (eliminacién de la “li-
nea de margen”, por ejemplo).

+ Se puede aprovechar esta oportunidad para aclarar algunos concep-
tos que pueden dar lugar a confusién en su aplicacién a buques nue-
vos como por ejemplo, las definiciones (“eslora” no significa lo mis-
mo en "SOLAS 2009” que en versiones anteriores del SOLAS, etc.).

+ Se puede aprovechar también esta oportunidad para eliminar con-
ceptos que iban quedando obsoletos como, por ejemplo, el “factor
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de subdivisién”: éste tenia ya poco que ver con el “agua en cubier-
ta” teniendo mas relacion con métodos de calculo, ya superados,
como las “esloras inundables”.

Con estos puntos de partida, Espafia ha asumido un papel muy acti-
vo en la generacién de propuestas para la modificacién de este borra-
dor, presentando diversos documentos que han sido tenidos en bas-
tante consideracién para la elaboracién de la propuesta final de
Directiva.

Sin dnimo de que resulte una descripcién excesivamente detallada, si
que se realizard un breve resumen de los aspectos mas significativos
que Espafa consideréd mejorables en el borrador inicialmente pro-
puesto y para los que, por consiguiente, presentd propuestas de me-
jora. Estas propuestas fueron aceptadas en el grupo de trabajo y, por
consiguiente, incorporadas a la propuesta de Directiva, la cual fue fi-
nalmente elevada al Comité COSS para su consideracién. A continua-
cién se presentan dichas propuestas:

* Sustituir el "diagrama de flujo” propuesto

Existen diferentes razones para considerar que el citado diagrama era

mejorable, sin embargo, se citan sélo las mas significativas:

1) La propuesta induce a "mezclar” los resultados de un célculo con
los del otro (los valores de rango, GZ y area obtenidos del célculo
de “agua en cubierta” se deben introducir en un nuevo célculo de
“SOLAS 2009"). Esto, desde un punto de vista practico plantea
muchos problemas (calados de calculo, formulacion del factor “s”,
permeabilidades, etc.).

2) Durante el COSS 10, un suministrador de software realizé una pre-
sentacion practica de la aplicacién simultdnea de “SOLAS 2009” y
“Estocolmo”. Dicha presentacién no mezclaba resultados de uno y
otro célculo, sino que los trataba de modo independiente.

3) El diagrama propuesto induce a realizar primero el calculo de
“SOLAS 2009" y luego el de "agua en cubierta”. Esto no necesaria-
mente se debe realizar en este modo, pudiéndose comenzar por
cualquiera de ellos con tal de que el disefio final del buque cumpla
con ambas normas.

4) En el grafico se sugieren ciertas "medidas” para cumplir con el
“"agua en cubierta”. Parece sugerirse que solamente éstas son las
posibles soluciones si un buque no cumple con la norma pero, sin
embargo, estas medidas no son las Unicas, ya que obvian algunas
otras soluciones (eliminar averfas no simétricas, disminuir el KG de
las condiciones de carga, etc.).

Por consiguiente, la propuesta espafiola consistié en presentar un

diagrama més sencillo que asegurara que:

1) Los célculos “probabilistas” y de “agua en cubierta” son indepen-
dientes, lo que se debe asegurar es que el buque cumpla en su di-
sefio final con ambos.

2) Se puede comenzar las sucesivas iteraciones por cualquiera de
ellos.

3) Se eliminan las referencias a posibles soluciones para cumplir, sim-
plemente se debe asegurar que el buque “cumple con el criterio”.

En la propuesta de Directiva se incluyé un diagrama simplificado
muy similar al presentado por Espafia, que se presenta a continua-
cién:

« Eliminacién de las referencias al “factor de subdivisién”

Como se ha anticipado anteriormente, este es un concepto antiguo
conectado a las antiguas “esloras inundables”. De hecho, mantener
esa referencia hacia necesario realizar mas célculos del antiguo Capi-

tulo II- 1 del SOLAS que aquellos contenidos en la antigua Regla 8
(“SOLAS 90").
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Diagrama extraido de la propuesta de la Comisién Europea posterior
a la reunion de expertos de Diciembre de 2008.

El factor de subdivisién guarda relacién con el nimero de mamparos
estancos que es necesario averiar en un buque para considerar que
cumple con la norma. Dependiendo del rango de valores entre los
que se moviera, se consideraba que el buque era de “uno, dos o tres
compartimentos”. Con posterioridad se decidié que, con indepen-
dencia del factor de subdivisién, un buque que transporte mas de
400 personas debia considerar averias en cualquier punto de su eslo-
ra (es decir, averia de "dos compartimentos” de acuerdo con la termi-
nologia de "SOLAS 90").

El concepto de factor de subdivision fue tratado, en realidad, porque
existia la posibilidad de que fuera necesario averiar “tres comparti-
mentos”. Sin embargo, los buques ferries con averias de “tres com-
partimentos” son muy poco frecuentes. Ademas:

« Las averfas “probabilistas” de SOLAS 2009 contemplan ya averias
afectando a tres, cuatro o mas zonas y compartimentos adyacentes.

« Las averfas “deterministas” de “SOLAS 2009"” no contemplan esa
posibilidad: las averias afectardn a los mamparos transversales si el
buque transporta 400 personas o mas, y los mamparos no se veran
afectados si transporta menos de 400 personas.

Por tanto se propuso la eliminacidn de las referencias al “factor de
subdivision”. Esta propuesta espafiola fue apoyada por otros Estados
Miembros, y fue también incluida en la propuesta de Directiva.

* Aclaracién del término “eslora”
Como también se ha anticipado, el concepto de “eslora” es diferente
en “SOLAS 2009” y en versiones anteriores del "SOLAS". Por tanto,

un concepto tan importante como el “tamafio” de la averia pudiera
no estar claro en su aplicacién a buques nuevos.
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La propuesta consistié en aclarar que la “eslora” para el célculo de la
dimension de la averia en “agua en cubierta” es la de versiones ante-
riores del SOLAS, y no la del "SOLAS 2009". Se presentaron dos tex-
tos alternativos, uno haciendo referencia al antiguo SOLAS, y otro
usando en su definicién conceptos de “SOLAS 2009”, pero ambos
arrojaban el mismo resultado, es decir la eslora de "SOLAS 90”.

Finalmente se optd por hacer referencia al antiguo SOLAS.
* Tratamiento de la permeabilidad

Del mismo modo que con la eslora, la permeabilidad tiene un trata-
miento diferente en los cdlculos de “SOLAS 90 + agua en cubierta”
que en "SOLAS 2009", por lo que conviene evitar dudas en los con-
cerniente a buques nuevos. Ademas, “SOLAS 2009" hace uso de dife-
rentes valores de permeabilidad en funcién del calado, lo que supone
una filosofia diferente a la anterior.

De este modo, se presentd una propuesta tendente a aclarar que la
permeabilidad de calculo debia ser coherente con las normas ante-
riores a “SOLAS 2009".

La propuesta espafiola fue aceptada con algin pequefio matiz y se
incluyé en la propuesta de Directiva.

* Eliminacion de referencias a “compartimentos principales”

El clésico concepto de compartimento tiene un significado diferente
en “SOLAS 2009”, haciendo referencia a cualquier espacio rodeado de
limites estancos. En versiones anteriores del SOLAS, el término "“com-
partimento principal” queria decir un espacio limitado por mamparos
transversales estancos. Habida cuenta de que es relativamente simple
hacer referencia a averias en cualquier punto de la eslora (antigua “ave-
ria de dos compartimentos”) o entre mamparos transversales estancos
(antigua "averia de un compartimento”), se convino modificar el texto
en este sentido para hacerlo mas claro. Ademas “SOLAS 2009” con-
templa ya esta definicion en su “averia determinista” (nueva Regla 8).
También se introdujo una referencia al hecho de que mamparos trans-
versales situados a una distancia menor que la dimensién longitudinal
de la averia no eran Utiles a efectos de compartimentado.

Esta propuesta de Espafia fue también apoyada por otros Estados
Miembros.

* Modificacion del cuadro resumen del ambito de aplicacion
de la Directiva

El cuadro resumen propuesto no era coherente con el contenido acor-
dado para la nueva Directiva que va a enmendar a la Directiva 98/18
(buques de pasaje en viajes “"domésticos”). En esencia, este texto, ya
votado en COSS y a falta de traducciones oficiales, prevé que los nue-
vos buques de clase B, C y D puedan calculados, alternativamente, de
acuerdo con “SOLAS 90” o bien con “SOLAS 2009". Por el contrario, el
texto inicialmente propuesto para modificar la Directiva 2003/25/EC
solamente permitia el uso de "SOLAS 2009”, junto al andlisis de “agua
en cubierta”, para el cdlculo de los nuevos ferries de clases By C.

La propuesta de los Estados Miembros, entre ellos Espania, trataba de
alinear el cuadro referido con lo ya votado en COSS para la modifica-
cién de la Directiva 98/18, es decir, permitir ambos estandares de di-
sefio para los ferries de clases By C.

* Fecha de trasposicion y aplicacion de la Directiva

El texto propuesto indicaba que la fecha limite para trasponer y apli-
car la nueva Directiva era el pasado dia 1 de Enero de 2009. Por razo-

100 1.288

nes evidentes, era materialmente imposible, ya que en esa fecha no
estaba atin votada en COSS. Se resefié ese hecho.

Se convino aplazar el punto de la fecha de trasposicién y aplicacién,
de caracter mas "politico”, para discusién en el COSS.

* Ensayos de canal

La propuesta inicial no contemplaba la posibilidad de realizar ensayos
de canal como alternativa a los célculos de agua en cubierta. A pro-
puesta de varios Estados, entre ellos Espafia, se incluyd de nuevo esa
posibilidad.

* Otros asuntos

Se sugirié abrir debate sobre otros puntos, como la posible inclusién
de ciertos conceptos y gréficos aclaratorios en las “Notas explicati-
vas” para buques nuevos que ya estaban incluidos en las de buques
existentes, reconociendo que en algin caso podrian requerir alguna
adaptacion.

En todo caso, al no haber una propuesta concreta de los Estados
Miembros en estos temas no se llegd a conclusiones claras. Estos as-
pectos fueron discutidos en la referida reunién previa al COSS 11y,
finalmente, se incluyeron en la propuesta.

6. Conclusiones

Desde que las nuevas reglas probabilistas “SOLAS 2009" entraron en vi-
gor el pasado dia 1 de Enero, y en tanto I.M.O. no concluya los estudios
tendentes a confirmar si dicha normativa provee a los buques “ROPAX”
de un nivel de seguridad adecuado (al menos equivalente al anterior ré-
gimen normativo), en el ambito de la U.E. se abre un periodo transitorio
en cuanto a los requisitos de estabilidad de este tipo de buques.

En el COSS 11, celebrado el pasado dia 2 de Febrero, se presentd el
borrador final de Directiva modificando la, todavia vigente Directiva
2003/25/EC. Dicho borrador comenzé a gestarse, en la primavera de
2008 y por iniciativa de la U.E., con un enfoque que pretendia hacer
un célculo combinado (mediante intercambio de resultados interme-
dios) entre el "SOLAS 2009” y el célculo de “agua en cubierta”. Por
las razones ya indicadas anteriormente, Espafia asumié un papel muy
activo en la generacién de propuestas para la modificaciéon de dicho
borrador hasta llegar al texto final que, previo filtro en la reunién de
expertos de la vispera, fue presentado en COSS.

Como ya se ha indicado a lo largo de este articulo, la aceptacién del
texto final propuesto habria supuesto la aplicacién simultanea pero in-
dependiente del “SOLAS 2009" y de un célculo de “agua en cubierta”
ligeramente “relajado” y con plena consistencia técnica. Finalmente
este borrador no llegd a votarse, por lo que ha quedado vigente una Di-
rectiva que va a seguir obligando al tradicional célculo de “agua en cu-
bierta” pero haciendo referencia a términos y reglas de una normativa
ya derogada: “SOLAS 90”. Gracias a la experiencia y profesionalidad de
la industria europea, esto no va a suponer grandes inconvenientes: los
buques ROPAX cumplirdn con “"SOLAS 2009” por un lado; y por otro,
como hasta la fecha, con la existente Directiva 2003/25/EC.

No se podrian finalizar estas conclusiones sin hacer referencia al pa-
pel activo que Espafia estd tratando de asumir en foros internaciona-
les. Participaciones en Congresos como éste deben abrir necesaria-
mente una via de comunicacién entre los sectores naval y maritimo,
y la administracién, de cara a poder llevar a la Organizacién Maritima
Internacional y a la Unién Europea la vision de la industria naval y de
los sectores relacionados con la misma, y retroalimentar debidamen-
te a la industria con la informacién procedente de la OMI y de la UE,
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con vistas a que el sector conozca las novedades en materia norma- drew Kendrick, P. Eng. Fleet Technology Limited (In Association with
tiva y regulatoria que puedan tener aplicacién en un futuro préximo. Operational Dynamics and Science and Technology Corporation).
— Stockholm Agreement - Past, Present & Future - Prof. D. Vassalos &
7. Bibliografia Prof. A. Papanikolaou.
— SAFER EURORO - DESIGN FOR SAFETY: An Integrated Approach to
— Directiva 2003/25/EC sobre requerimientos especificos de estabili- Safe European Ro-Ro Ferry Design - PUBLIC FINAL REPORT - The-
dad para buques de pasaje de transbordo rodado. matic Network funded by the European Community under the In-
— Borrador, propuesto por la UE, de Directiva 2009/... /EC enmendan- dustrial and Materials Technologies Programme.
do la Directiva 2003/25/EC. — SOLAS 2009 and IMO/Circ.1891 (Stockholm Agreement). Damage
— Propuesta de Espafia para modificar el borrador de Directiva pro- Stability Investigation of two ships and contrast of the require-
puesto por la UE. ments - J. Schreiber.
— Flooding Protection of RO-RO Ferries - Prepared for Transportation — Effect of Water Inside a Ship on Its Damage Stability - Roby Kam-
Development Centre Safety and Security. Transport Canada. - An- bisseri, Tetsuya Hamano and Yoshiho lkeda.
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l. Gémez Vera 228 Vicente Diaz Casés; Alba Martinez Lépez. 1.168

— Célculo con CFD viscoso de un sistema de propulsién
eléctrica azimutal tipo POD, y posterior validacién con Asesoria laboral
resultados experimentales. Por F. J. del Corral; I. Trejo; J. Valle 566

— De las hélices TVF a la Ultima generacién de hélice.

Por Gonzalo Pérez Gémez 1162 — Nuevos Servicios: Asesoria Laboral 693
— Efectividad del control por el estado rector del puerto en la
reduccién de los buques subestandar. Por M. Palao Lechuga 101 Buques de guerra

— Estabilidad de buques RoPax: coexistencias de la normativa
“SOLAS 2009” y de la directiva 2003/25/EC".

—Algunos aspectos sobre el Libro Blanco de la Defensa
J. ). Diaz Yraola; . L. Garcia Lena. 1.283

de Australia 987
— Estudio comparativo entre los criterios de estabilidad - e
-B de A Marit BAM 998
de la armada norteamericana, briténica y del SOLAS. uque de Accién Maritima ( )
Por J. M.2 Riola Rodriguez; R. Pérez Fernandez 815 — El programa Deep Siren utiliza el satélite Iridium para
— Instalaciones de rampas versus atraques y marinas secas 237 establecer las comunicaciones con submarinos 997
— Investigacién sobre la eficiencia energética en timones. — Entrega de la 47 fragata noruega 985
Lineas de Investigacidn en Vicus Desarrollos — Francia ensaya un nuevo prototipo de la lancha
Tecnoldgicos, S.L. Por A. Sarasquete Ferndndez; de desembarco: el L-Cat 990
A. Caldas Collazo 1.148 — Indra dotard de comunicaciones via satélite a submarinos
— La Hidrodindmica y la eficiencia energética en pesqueros: y fragatas de Alemania y al portaaviones brasilefio 991

Resultados del proyecto SUPERPROP. Por P. Alvarez Brasa;

J. Gallego Garcia; R. Serrano Cafiada; J. Gonzélez Adalid; ~ La Marina portuguesa toma oficialmente posesién

J. Garcia Berrueto; L. Pérez Rojas; . L. Cercds Pita; de su primera fragata clase M 989
D. Merino Hoyos; A. Souto Iglesias 940 — Los sistemas de propulsion actuales y futuros aplicados

— Los inicios del direccionamiento automatico de barcos. en la Armada espafiola 993
Por J. L. Clavo Rolle; J. A. Montero Sousa; J. A. Ceddn; — ¢Qué retos afronta la Armada Estadounidense
H. Alaiz Moretdn 704 en la actualidad? 992
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— Reflexiones sobre |+D+i (versus R+D+E) en Espafa.

Por C. Blanco 1.001
— SAES destaca la dualidad civil de la tecnologia
desarrollada para la Armada espariola 989

Carta a la directora

— Carta a la Directora 267
— Cartas a la Directora 974
— Carta a la Directora. J.M. Sédnchez Carridn 607
— Carta a la Directora de la Revista Ingenieria Naval.

R. Gutiérrez Fraile 383
— Carta a la directora de la Revista Ingenieria Naval.

R. Gutiérrez Fraile 606
— Carta a la Directora 1.199

Carta abierta

— Carta a la Directora 1.196
— Carta abierta 1.083
— Carta abierta sobre el nimero de diciembre 2008

de la revista Ingenieria Naval 266
— Carta desde la redaccion 1.084

Carta del presidente

— Miguel Pardo. Por J. Esteban Pérez 853

Congresos

— Conferencia Internacional Buques de Guerra 2009.
Poder aéreo en el mar (Warships 2009. Air Power at Sea).

Por A. Gutiérrez 805
— Conferencia Internacional disefio, construccién y operacién
de super y megayates. Por A. Gutiérrez 559

— Conferencia Internacional sobre disefio y operacién
de bulkcarriers. Por A. Gutiérrez Moreno 1.155

— Conferencia Internacional sobre Innovacién en Buques
de Alta Velocidad. Por A. Gutiérrez Moreno 324

— Conferencia Internacional sobre Maniobrabilidad
de los Buques en Aguas Poco Profundas y Confinadas:

Efectos de las Orillas 696
— Conferencia Internacional SURV-7 embarcaciones

de vigilancia, bisqueda y rescate. Por A. Gutiérrez 801
— Los contratos de construccidn y reparacion de buques

en el mercado actual. Por L. Lomo 327
— SAFEDOR, Conferencia Internacional 694

Construccion naval

— Actividad constructora del Astillero Nodosa en los ultimos

meses 627
— Buque de pasaje Moggaro 1390 625
— Buque sismico WG Columbus construido en H. . Barreras 521
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— Catamaran de CYPSA-CARINOX para el Puerto Auténomo

de Nouadhibou 629
— Construcciones en el Astillero Nodosa 1.129
— DSV Adams Challenge de Astilleros Balenciaga 511
— Draga de succién NB332 Cristébal Coldn 616
— Entrega del ferry Martin i Soler en el Astillero H. J. Barreras

de Vigo 181
— Hitos 2008 y cartera de pedidos 2009 de Navantia 623
— La Construccién Naval espariola en 2008 865
— Remolcadores SMBC Monterrey y SMBC Tijuana 633
— Ferry Passié per Formentera de Balearia 1.205
— Atunero congelador: Playa de Azkorri, construido

por Astilleros Murueta 1.219
Economia

— Las empresas navieras y el nuevo plan general
de contabilidad. Por D. Diaz; G. Polo

53
Editorial
— Editorial 265
— Editorial 381
— Editorial 497
— Editorial 605
— Editorial 854
— Editorial 973
— La industria naval innova 7
— Las sociedades de clasificacién 729
— Reparaciones navales, ¢ Crisis? ;Qué crisis? 137
— Editorial 1.195
Educacion
— Aprobadas las condiciones de los planes de estudio para
las profesiones de ingeniero técnico e ingeniero 202
— Especial: La ingenierfa analiza Bolonia 637
Electrdnica
— Eutimio Electrénica 984
— Lockheed Martin proporciona sistemas de seguridad
y proteccién a la Organizacién Mundial de Navegacién
y de Recursos Marinos 551
— Nuevos productos de Furuno 983
Energia
—Aumentaran los puestos de trabajo destinados a la energia
edlica 321
— Bombillas LED de larga duracién 321
— Buques solares 550
— Cemex registra y pone a prueba en Valencia el enerfuel 322
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— Constitucion del Nuevo Plan de Accidn tecnoldgica

— Diecinueve equipos se inscriben para disputar
la Copa América en 2010

— Exito en el European Future Energy Forum

— Los sedimentos marinos y el biogéds de un vertedero

para obtener energia

— Nueva forma de aprovechar la energia de las corrientes

marinas

— Presentada una propuesta de dreas marinas de importancia

ecoldgica

— Presente y futuro de la situacién actual de la energfa

en Europa

— Primera turbina edlica flotante

— Resumen de la revisién estadistica de la energia mundial

2008 de BP
— Un nuevo biocombustible: el afrecho

Entrevista

— Entrevista a Miguel Pardo y José Esteban Pérez sobre

el libro "Economia del Sector Maritimo”

— Hay que tomar medidas contra la crisis y detectar
nuestras debilidades y fortalezas

— Proyecto de Ley General de Navegacién y Cédigo
de Derecho Maritimo

Fe de erratas

— Fe de erratas

— Fe de erratas

Hace 50 afios

— Abril de 1959
—Agosto de 1959

— Enero de 1959

— Febrero de 1959

— Diciembre de 1959
— Julio de 1959

— Junio de 1959

— Marzo de 1959

— Mayo de 1959

— Noviembre 1959
— Octubre de 1959
— Septiembre de 1959

Historia

— Alvaro de Bazén “El Mozo”
— Don Jorge Juan y Santacilia
— El faro de Alejandria. Por V. Abad Soto

— El paso de “Constructores” a “Ingenieros Navales”.
El escalafén definitivo del Cuerpo de Ingenieros
de Marina (1770-1827). ). M.? Sanchez Carrién

104 1292

1.238

37
757

758

548

322

747
549

31
35

411

893

191

320
1.255

454
813
88
226
1.281
812
702
332
564
1.161
1.039
938

82
330
1.153

1.265

— Fernando Casado de Torres e Yrala. Por B. Calvo Mascarell 562
— Fernando Villaamil y Ferndndes-Cueto 810
— Isaac Peral y Caballero. Por V. Abad 936
— José Antonio de Gaztafieta e Iturribalzaga 223
— José Romero Fendndez de Landa 452
— Matagorda 130 afios. La Naval 100 afios.

Por J. L. Cerezo Preysler 214
— Miguel Rechea y Herndndez 1.038
— Narcis Monturiol Estarriol 700
1+D+i
— |+D+i en el sector maritimo vasco 1.105
In memoriam
— Enrique Soriano 1.032
Industria auxiliar
— Actividades de SP Consultores y Servicios en 2008 505
— Codinor: Compensadores Dilatadores del Norte, S.L. 507
— Econor Hispania, S.L. 508
— Pruebas de postproduccién del primer sistema de Armas

Aegis Australiano 509
Las empresas
— Berg Propulsion para nuevas construcciones 911

— Campafia “Hidrografica para todos” de Kongsbeg Maritime 546

— Filtros de combustible/separador

de agua para gaséleo 315

— Furuno presenta su nuevo sistema de Alarmas de Puente

BR-1000 777
— Heat Master de ACV para generar caudales de agua

caliente y calefaccién 676
— Novedades de Disvent Ingenieros 1.135
— Novedades de Elesa 316
— Novedades de MAN Diesel 1.132
— Novedades de Satlink 1.133
— Nuevo GPS Plotter Sonda A70D 546
— Sanlorenzo elige la tecnologia Infor 911
— Sistema de anclaje Manta Ray 315
— Ultimas actividades de Wértsila 1.130

— Unibag: Depdsito remolcable de almacenamiento temporal 1.130

Medio ambiente

— ;A qué velocidad y hasta dénde subira el nivel del mar? 647

— Bacterias que se alimentan de sulfuro de Hidrégeno 203

— Implantacién de una central undi
de abrigo de Puerto de Motrico

mutriz en el nuevo dique
418

— EL MEPC adopta nuevos reglamentos 1.252
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— Espafia pierde cada afio 60 millones de euros en praderas

marinas 1.255
— La falacia del calentamiento global antropogénico.

Por G. Gefaell Chamochin 651
— La UE da un voto de confianza a la OMI para regular

las emisiones de CO, 1.255
— Reglamento en el Artico 415
—Tasa universal para luchar contra las emisiones de CO, 650
— Un nuevo tipo de carga en crecimiento 413
Ndutica

— Consolidacién en el mercado mundial de megayates

con los cruceros Marin Luxur Yachts 896
— El disefio L-Cat 290
— El mayor velero del mundo 38
— Eleccidn de los miembros adicionales del panel de Arbitraje

y del Director Técnico para la 33 Copa América 291
— [taca, el primer velero ocednico completamente auténomo

espariol 289
— La crisis y la ndutica de recreo 898
— Publicada la nueva regla de disefio para los barcos

de la America“s Cup 207
Noticias de la OMI

— Conferencia Internacional sobre el Reciclaje de Buques.

Por L. de Carlos Guimerd 797
— Medidas para prevenir explosiones en petroleros

y quimiqueros que transportan cargas con un bajo

punto de inflamacién. Por D. Martinez Hinojosa 691
— Safecraft-Abandono seguro de buques.

D. Martinez Hinojosa 1.257
Noticias

— 300 es el ndmero de buques LNG que forman la flota

mundial 304
— ABB present0 las claves de la propulsién del futuro

para la industria naval 438
— Abierto el plazo de presentacién de proyectos

al Programa empleaverde 198
—Acciona reducird la flota de Transmediterrdnea 421
— Acco-Trade particip6 en la feria Seatrade-Europe 1.023
—Actividades principales de Centramar durante el 2008 44
—Acto de entrega de las "Anclas de Plata” 2009 en el SNB  1.243
— Acuerdo entre (No hay sugerencias) y COAPROA 293
— Acuerdo entre IHI Marine United y Wartsild 1.109
— Adecuacion de los cargos de las subdirecciones generales

de las Secretarfas de Estado 900
— Adecuacidn de los cargos de las Subdirecciones generales

de las Secretarfas de Estado 1.008
—Adjudicada la ingenieria, construccién y puesta en marcha

de una terminal maritima en el Puerto de Algeciras 442
—AENOR amplia sus acreditaciones en GEI 196
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—Ahorro de energia en cruceros 424
—Alinghi presenta su programa de entrenamiento

en multicascos en el lago Lemén 660
—Almeria primer puerto europeo en cumplir la normativa

de seguridad 293
—ANAVE entrega sus Premios de Periodismo y avanza datos

sobre el sector en 2008 295
—ANAVE presenta su informe semestral sobre seguridad

y medio ambiente 760
— Angel del Real volveré a la Autoridad Portuaria de Ferrol 759
— Angeles Alvarifio el nuevo buque oceanogréfico del IEO 1.008
— Aparece un brote de gripe A en un crucero espafiol 762
—Asamblea general de ANAVE 770
—Asamblea general de UniportBilbao 760
— Asociacién entre Consilium y RMI 422
—Aurora Borealis 46

—Ayudas a la implantacién del Cédigo de Proteccién por

las empresas navieras 39
— AZTI-Tecnalia coordina una plataforma para el uso del

pez cebra en investigaciones cientificas 200
— Balearia bota el ferry de Ultima generacién SF Alhucemas 529
— Balearia realiza la prueba de atraque en el puerto

de La Savina 1.008
— Balearia suprime todos los cargos por carburante a pasaje

y vehiculos 194
— Bilbao recibe la visita del Queen Mary 2 900
— Boluda consigue carga de trabajo hasta 2011 1.107
— Boluda Lines lanza un nuevo servicio 1.008

— Boluda y Logitec Lines ponen en marcha un nuevo servicio
entre Castelldn e Italia 194

— Botadura de la quinta fragata para Noruega y pruebas del
submarino para la Armada de Malasia 312

— Botadura del nuevo submarino Arpdo, de HDW para Portugal 903

— Botadura del segundo buque sismico de Factorias Juliana 41
— Botadura en La Naval de la draga Leiv Erickson 1.013
— Botadura del Galedn Andalucia 1.247
— Cambios en la directiva de ABS 760
— Cancelacién de 500 buques 664
— Carlos Carnicer elegido Vicepresidente de las profesiones

europeas 760
— Cepesca considera que la reduccidn en la pesca del atun

rojo condena al subsector a su desaparicién 1.246
— Cepesca presenta el PAF frente a la crisis 46
— CESA busca el crecimiento de la industria y plantea

una respuesta a la crisis 1.017
— China respaldara un pedido de la NITC 1.107
— Chipiona se suma al proyecto de parque edlico marino 421
— Choque de dos buques cerca de la costa de Japén 294
— Ciudades Puerto: Congreso y Exposicién en Guayaquil 195
— CNC muy critica con el Proyecto de Ley de Puertos 529
— Comienza la construccién de la segunda FREMM francesa  1.123
— Competencia se opone al IV Acuerdo Marco de la estiba 39
— Conferencia Europea sobre tecnologias de Produccién

en Astilleros ECPTS 2010 1.244
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— Conferencia Internacional de Seguridad Maritima — El Presidente del ICO al frente de Navantia 901

de Defensa 2009 1113 — El protocolo Internacional contra los sistemas de pintura
— Conferencia Internacional MS + D 2008 301 nocivos entra en vigor 542
— Conferencias del Usuario del Sistema AMOS 761 — El proyecto BAIP 2020 concluye su segundo afio
— Conferencias del Usuario del Sistema AMOS 899 de investigacion 769
— Confidencialidad de CAD/CAM 302 — El Puerto de Barcelona °29
— Construccién de un remolcador tipo Escort 761 — El Puerto de Barcelona reafirma su vocacion internacional
ara plantar cara a la situacién econémica 532
— Convenio de colaboracién con la Autoridad Maritima parap ) )
de Panama 1.109 — El puerto de Seattke inaugura una nueva terminal 762
_ Convertir el calor en electricidad 1247 — El puerto de Shanghai maneja 2,23 millones de TEU 1.240
— Convocados los premios Virgen del Carmen 2009 442 ~ El registro de ClassNK supera los 160 millones
de toneladas brutas 194
— Convocatoria Oficial del XIl Congreso Nacional o ) -
de Acuicultura 422 — EL Salén Nautico de Madrid clausura su X edicién 439
— Convocatoria Oficial del XII Congreso Nacional — ELSPS utilizado en buques FPSO 1119
de Acuicultura 529 — El tréfico de pasajeros de cruceros aumento casi
— Costa Cruceros recibe el premio ABB 1111 un 17 % en 2008 294
— Crame suministra la primera instalacién de simulador B SITL,JE lcon5|deral|l§gal valf-:r.se dzl reconocimiento 195
Transas para escuela ndutico deportivas de Espafia 300 @ titulos para eludir requisitos de acceso
— Creacién de la comparifa Maxwell Marine EMEA 422 — Embarcar pelotones militares en los buques contra

la pirateria 901
— Creacion del Forum Maritim Catala 908 L. . " .
— Enagds impulsa una aplicacién informética para predecir

— Curso de Especializacion en Negocio Maritimo y Logistica la evolucién de la calidad del GNL durante su transporte ~ 1.119

Asociada 305 - L . }
— Espafia continta entre los diez paises con mayores

— Curso online de derecho maritimo internacional (3% Edicién) 198 intereses en el comercio maritimo internacional 1242
— Defensa gastard entre 3,7 y 5,1 millones de € mensuales — Espafia es el Estado que mas inspecciones ha realizado 536
en Somalia 202 . .
— Especies autorizadas para la pesca con artes de cerco
— Desaparece Unién Naval Marsella 421 en el mediterréneo 759
— Directiva sobre el convenio laboral maritimo de la OIT 39 — Esvagt Contender 200
— Disefian un robot inspirado en un molusco 305 — Explotar la tecnologfa en los Buques Verdes 671
— DORNA 1.242 — Fernando Gonzélez Laxe, nuevo presidente de Puertos
— Dudas sobre la compatibilidad de las ayudas estatales del Estado 660
a las autopistas del mar 1.244 — Ferrol analiza el tréfico de contenedores en el Canal
— ECSA publica su informe anual 2008-2009 1.112 de Panamé 1.008
— EE.UU. Juzgard la reclamacion de Espafa contra — Fingerplus 1.124
la empresa ABS por el hundimiento del Prestige 761 — Fomento abre un expediente sancionador a la Pride
— El astillero Daewoo en venta 1.240 North América 899
— EL Cldster Maritimo Espafiol otorga los premios — Fomento propone la préctica eliminacién de las
“Miguel Pardo” 1.250 Bonificaciones a las tasas portuarias en traficos
_ El Comité “No burdcrata” de la OMI 197 maritimos insulares y SSS con la UE 47
— El control satelital de pesqueros podria frenar la pescailegal 430 — FORAN'VG0R3.0: Nuevas funcionalidades y mejoras 433
— El Crystal Serenity recibe el premio medioambiental — Fuerte descenso del tréfico en los puertos espafioles 431
Venice Blue Award 1.109 — Furuno elegida Fabricante del Afio 421
— El Gobierno regula las pruebas para los botes salvavidas 196 — GLD lines destinard un buque de 2,250 m lineales
— El Gobierno regula las pruebas para los botes salvavidas en la autopista del mar Nantes-Gijén 660
y sus medios de puesta a flote de los buques mercantes. 298 — Gonsusa se hace con el 41 % de un astilleros vigués 421
— El Gobierno regula las titulaciones profesionales — Guidelines on Shipboard LAN Systems 1.022
de la marina mercante 1.109 — Haltapa construye un gran molinete 769
— El Gobierno sale al auxilio de puertos y navieras 427 — Hamworth entrega su nueva primera planta
— El grupo Boluda reestructura su deuda para afrontar de regasificacion LNG a bordo 306
las ultimas adquisiciones y seguir creciendo 298 — Hanjing recibe un buque tipo capesize para graneles sélidos 761
— El Juan Sebastidn ElCano inicia su LXXIX Crucero — Hempasil X3 gana su segundo premio 762
de Instruccién de los Caballeros Guardias Marinas — Hempel obtiene un resultado aceptable y mejora
tras repararse el mascarén de proa 195 la eficacia operativa en 2008 428
— El megayate de lujo mas grande de Espafia 761 — Imparticién de cursos en TSI 901
— ELMIT disefia el Odyssey IV 44 — Importancia de los ecosistemas en torno a las chimeneas
— EL MSC aprobd la obligatoriedad del ECDIS en 2011 1.248 submarinas del Golfo de Cadiz 1.113
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— Indra colabora con Navantia en el desarrollo del —LR1 con soluciones de potencia 311

simulador del 5-80 197 — MacGregor consigue un contrato para equipar buques

— Investigaciones para la obtencién de mejores datos en China 301
tras un naufragio 307 — Méster en Energfas Renovables y Medio Ambiente 1.023
— Island Constructor gana el prestigioso OS] 2008 299 — MHI Completa el Desarrollo de las Turbinas de Gas serie | 538
— IX Congreso de Ingenieria del Transporte %07 — MHI tendrd una nueva instalacién en Georgia 1.019
~Javier .Garat elégldo Presidente de Européche 908 — Modernizacién del portaviones Charles de Gaulle 195
— Juan Riva, Presidente electo de ECSA 530 _ Modificaciones en los motores 759
— La Academia premia a los creadores de efectos mas I . .
cotizados de Hollywood 434 — Modificaciones para cubrir las necesidades de LNG 667
— La armada retira buques de vigilancia 422 — MOL disefia el concepto para una nueva generacion
) ) i de buques 1.107
— La Cdmara de Comercio premia Uniport por esel
su contribucién al desarrollo de Euskadi 194 — Motores ME-B de MAN Diese 1020
— La construccién naval mundial débil pero con crecimiento — Navantia bota el segundo patrullero para Venezuela 425
constante 1.013 — Navantia firma con Australia contratos de suministro
— La compafifa de cruceros de lujo Silversea, prevé de equipos para el programa de destructores 759
un crecimiento por encima de los dos digitos en Europa 195 — Navantia pone la quilla del primer Buque de Accién
— La comunidad portuaria de Bilbao en Fruit Atraction Madrid ~ 1.239 Maritima contratado por la Armada espafiola 431
— La disputa de los gaseoductos de LNG impulsa un plan — Navios Maritime Holdings adquiere 4 nuevas construcciones 899
director Europeo 544 — Normalizacién para las pilas de combustible 672
— La droga viaja en submarino 48 — Nueva oleada de abordajes 536
— La flota atunera espafiola pide que la operacion Atalanta — Nueva red de comunicaciones para la Direccién General
sea ampliada 430 de la Marina Mercante y Salvamento Maritimo 1.122
- La fragata Victoria frustrd el ataque pirata a un buque — Nueva versién del motor 51/60DF con sistema fuel sharing 909
mercante 428 - . .
— Nueva versién del motor a cuatro tiempos con sistema
— La Generalitat quiere reducir el consumo de gasoil fuel sharing de MAN Diesel 775
de los barcos de pesca 434 . ) . A
) . ] . . — Nuevas férmulas de financiacién para la ndutica de recreo  1.108
— La industria ndutica denuncia el desinterés de la funcionalidad l
Administracion ante las caidas de las matriculaciones 530 ~ Nuevas funcionalidades en el Foran V60R3.0 1123
— La justicia paraliza un megapuerto para proteger una — Nuevas grias DLV 4400 y DLV 4000 675
planta marina 308 — Nuevas Tecnologias Navales negocia la fabricacién
— La Marina de EE.UU. otorga un contrato de desarrollo de embarcaciones de pesca M
a Iridium 1.108 — Nuevo blog del IME 1.241
— La navegacion de recreo lucha por recuperar el rumbo 435 — Nuevo contrato de Marlink con AIDA 294
— La Naviera Wallenius Wilhelmsen Logistics atraca por — Nuevo contrato entre WSM y DB Schenker 760
primera vez en Bilbao 421 — Nuevo convenio dedicado a la mejora de calidad entre
— La nueva esclusa de Sevilla 436 profesionales 901
— La reunién de la OMI finaliza con la aprobacién del — Nuevo disefio para uno offshore 759
convenio de reciclado de buques en 2009 543 . .
— Nuevo nombramiento de directo General en VETUS 293

— La terminal de SSS del puerto de Barcelona podria . . - .
— Nuevo radar para medir corrientes superficiales y oleaje

adjudicarse este afio 660
en la costa catalana 1.107
—La UE obliga a ceder la gestidn de los siniestros maritimos . ) . .
a una autoridad independiente 204 — Nuevo servicio contenerizado entre Bilbao y Canarias 761
— Las células de combustible como opcién para la propulsién ~ 1.025 —Nuevo simulador.désarrollo por I,T&S para maniobras
. l did de anclaje en yacimientos petroliferos para Transas
— Las conversiones FPSO .aumentan pero los pedidos Technologies 1014
de las nuevas construcciones se reducen 1111
i — Nuevo Ulstein BAS 676
— Las obras del Canal de Panama 1.245 b l d
— Nuevos es para aumentar el transporte de LNG 766
— Lockheed Martin y Lakota ofrecen nuevas tecnologias uevos buques p ! P
para el programa AEGIS 765 — Nuevos contratos 900
— Los astilleros europeos piden que los bancos no perjudiquen — Nuevos prototipos de peces robot 1.245
al sector por no facilitar instrumentos de crédito 39 — Nuevos servicios de SSS; Santander-Cuxhaven y Malaga
— Los buques sin seguro de dafios no podran entrar en los Livorno 661
puertos esparioles 41 — NYK Line redujo un 10,8% sus emisiones de CO,
— Los fletes caen al nivel mas bajo en 22 afios 45 el pasado afio 900
— Los puertos no escapan a la crisis y pierden trafico 1.240 — NYK Line y CPC bautizan dos nuevos buques para
— Los sindicatos quieren que el Estado evite la liquidacién el transporte de de LNG 1.009
de la UNM 529 —NYK y K Line participan en un gran proyecto de perforaciéon ~ 899
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— Ocho empresas de UniportBilbao participan en el grupo — Satlink FBB250: Megabytes de calidad en la mar 313

de eficiencia energetica 194 — Se finaliza la construccién del puerto Dean & Reddyhoff ~ 1.239
— Ocho motores marino Cat para la draga Essayons 764 — Se localizan las zonas para instalar los parques edlicos
— Operacién paso del estrecho 2009 759 marinos 1.108
— Organizacién comun de mercados en el sector de la pesca — Secure-Ship y Secure-Water 1.251
y la acuicultura 51 — Sener abre nuevas oficinas en Sevilla 194
— Organizaciones atuneras sobre la ineficacia de las medidas _ SENER obtiene el Certificado EFR 1.240
i i t 1.022 - . .
de seguridad contra la piraterfa 0 — Sener participa en la ingenieria del VK_1 542
— Otra orden para la Naval 199 . ) .
) — Sener realiza la ingenieria de un buque anclero
— Palangrero Seigur 1500XW 1.109 y de suministro a plataformas para UNV 422
— Peces robots en el puerto de Gijon 1.120 — Sener realiza la ingenierfa de un remolcador para UNV 1.008
— Pedido de dos sistemas de auto descarga de cemento — Sener se adjudica la ingenierfa de la reparacién
para MacGregor 427 y modernizacién del Almirante Irizar 1.249
— Peligra el contrato de dos super arrastreros para — Separacion efectiva de los sedimentos del combustible 310
R)’/bS.ubProm 1.108 _ Sertosa 34 52
~ Pérdidas en AP Moller-Maersk 1241 — Sin recuperacién hasta 2010 pero algunos astilleros
— Petrobas aprueba la estrategia para la construccién reciben nuevos fondos 1116
de 28 equipos .de perforacién e.n Brasil 1107 — Sintesis cuantitativa del Sector Maritimo 667
— Petrobras conflrma- la explotacién qel Bloque B.M—S—7 529 _ Submarinos de la US Navy 539
- :Lerr:)(;:;rovechamlento del potencial de la acuicultura 532 — Suscrito el Memorando de Entendimiento en Londres 1.240
— Pluto Il de GTT 665 —Te:nloin construirébun pabellén en el Puerto de Bilbao 39
-7 ivara i 2
— Premios Cluster Maritimo Espafiol 2009 1.129 ha e reac:vara uqubes cazamlna(sj buid 3
—Thrane &T C istribui
— Presentacion de los resultados obtenidos del IX CONAMA 534 fane ra"ne romora a” rame distribaicor
) especializado “Sailor Select 901
— Presentacién del Memorandum de Transportes de CEOE 905 —Trabajos de Gestenaval en 2008 760
~ Primer corte de acero para el LHD Australiano 300 —Tréafico maritimo mas sencillo entre puertos de la UE 301
— Primera goleta adaptada a personas con discapacidad 541 N . . -
— Transmediterranea estrena la primera autopista espafiola
— Primera parada en cuatro afios del Benchijigua Express 293 del mar 422
— Primeros crecimientos en algunos traficos del Puerto —Triunfo al sprint del Telefénica Azul 310
de Bilbao 1239 — TSI, primera pyme del Sector Maritimo Espafiol que se
— Primeros S35ME-B enviados para su instalacion 201 integra en los proyectos Europeos de investigacion Silent
— Productos de Berg Propulsion 1.020 y Besst, dentro del VII programa marco de 1+D de la UE,
— Programa sobre la integracién de la mujer en el sector dirigidos a la reduccién del impacto ambiental de los buques 1.010
maritimo 668 —TTS construye el elevador de buques y un sistema de lineas
— Prohibicion de Capturar y comercializar tiburén zorro de paneles 199
y martillo 765 — UASC y Hanjin lanzan una linea entre EE.UU.,
— Proyecto Goldfish: plataforma solares para el primer Oriente Medio, India y Valencia 308
submarino solar 50 — Ulstein Verft gana un contrato para la finalizacién
— Pruebas para la construccién de un buque libre de lastre 299 c!e un buque 899
— Recepcidn del Simulador de Navegacidn Polaris para — Ultimas actividades del IME en formacién 1.120
el Centro de Seguridad Maritima Integral Jovellanos 767 — Un aisla artificial para la 33® Copa América 1.019
— Record en construcciones de buques LNG 533 — Un debate sobre piraterfa arranca el foro del
— Reduccién de pedidos en los Astilleros Japoneses 1.240 Clister Maritimo Espafiol “Encuentros con la Mar 1117
— Referencia del Consejo de Ministros 533 — Un estudiante disefia un sistema para cargar y descargar

barcos con imanes 1.114

— Reglas de Lloyd” ist la Clasificacié
eglas de Loyd s register para a Lasiticacion — Un galedn espafiol del siglo XVII serd el embajador

de Embarcaciones de Servicios Especiales 903 ) .
de la Junta de Andalucia en la Expo Shangai 2010 672
— Restauracion total del pesquero Bernardo Alfageme 201 ) )
— Un gigantesco dique flotante para la Base de Rota escalla

— Resultados de MHI en 2008 306 en La Barrosa 42
— Resumen de la Jornada Técnica “Buques Offshore, cada — Una docena de buques Ulstein A801 para Guagding

dia mdas complejos y eficientes” celebrada en Sinaval 662 Machinery 304
— Reuni6n de la OMI para tratar la pirateria 302 — Una naviera espafiola pagaré 2,5 millones de délares
— Reunidén para modificar el convenio colectivo por contaminacién marina 534

de remolcadores 48 — Una revolucién silenciosa 441
— Revolucién en el transporte maritimo 904 — Uniport Bilbao concreta la operativa de la mercancia
— Salto gigante para el AIS 906 contenerizada 1.239
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— Uniport organiza Talking Business-Bilbao 422 — Conferencia: El inicio profesional del Ingeniero Naval

— Ustica Lines afiade el Puerto de Civitavecchia al itinerario en la OMI 3
de la linea Malaga-Livorno 899 —D. Juan Manuel Arana Arechabala, Ingeniero Naval,
—V.B.Titan y V.B. Tron, nuevos remolcadores nombrado Consul de Bilbao 1032
de Boluda Towage and Salvage 1.114 — Don Jests Panadero Pastrana reelegido director de la ETSIN ~ 1.031
—Valencia tendré un calado de 18,5 m para atender — Elecciones en el Colegio de Ingenieros Navales y Oceanicos
megabuques 671 de la Delegacion Territorial en Asturias 557
— Varios proyectos sobre transacciones electrénicas para — Encuentro-Debate, I+D+i: Motor de Crecimiento 1.031
facilitar el SSS 660 — Excursién a Catalufia del 10 al 13 de marzo de 20009.
—Velas Sudamérica 2010 293 Por J. Sdenz de Santa Maria 447
—Vulkan Shipyard entre los astilleros de megayates mas — Fallo del premio AINE-INNOVAMAR 2008 794
prestigiosos del mundo 194 — Fiesta infantil de la Delegacidn territorial en Madrid 73
—Wartsila e Hitachi renuevan su acuerdo de cooperacion 424 — Implicacién histdrica del astillero La Naval tanto en Bilbao
—Wartsila proporcionard la propulsién a un nuevo buque 422 como en la construccién naval espafiola 686
— Wirtsila recibe un nuevo pedido de disefio 438 — In Memoriam. R. Loureiro Fela; E. Casanova Rivas;
» M. Diaz Tostado; J. Castro Luaces 319
— XIl Asamblea General Foro Maritimo Vasco 763 o ) )
. — IX Edicién del Curso de Transporte Maritimo y Gestién
— XIII Premio Nostromo 440 Portuaria 555
— X1V Jornadas Técnicas de Difusidn del Sector Pesquero 1.243 — Jornada sobre normativa aplicable y responsabilidad
— XXV Edicién del Trofeo para barcos de Epoca Almirante en proyectos y direcciones de obra 320
Conde de Barcelona 905 — Jornada sobre salvamento y refugio para buques
— XXVI Semana de Estudios del Mar 42 en peligro en Espafia 1.138
— Jornada Técnica sobre Tecnologia e Innovacién
Nuestras instituciones en el Sector Naval 69
— Jornada Técnica sobre "Acuicultura marina en Andalucia” 67
— 12 Regata Ingenieros Navales y Ocednicos-Delegacion —Jornad.a: El impacto de a reforma de los colegios
Territorial en Madrid 680 profesionales 1.029
— 12 reunidén del Grupo de Trabajo de Embarcaciones — Jornadas Técnicas en la ETSINO 679
de Recreo 445 — Juntas generales de COIN y AINE 682
— 3.er Campeonato de Golf de la DT en Andalucia del COIN 681 — La Asociacion de Ingenieros Navales y Oceénicos
— 48 Congreso de Ingenieria Naval e Industria Maritima 208 de Espané (AINE) c'onvoca Premios AINF 2098 o 319
_ 48 Congreso de Ingenieria Naval e Industria Maritima 318 — Los colegios profesionales ante una posible liberalizacién 554
L . . — Practicas de formacién en la Representacién Permanente
— 48 Congreso de Ingenieria Naval e Industria Maritima: -
“ > N . \ de Espafia ante la OMI 683
Industria Naval Espafiola: Actuaciones para ganar el futuro” 779
. . " — Premiados del “| Premio AINE de Poesia” 209
— 48 Congreso de Ingenieria Naval e Industrial Maritima 556
L o | ., — Presencia de la AINE en el IIES 318
— 42 Edicién del Curso "Disefio y Tecnologia de la Construccién ) ) )
de Embarcaciones de Recreo y Competicion” 446 — Presentacién del libro “Economia del Sector Maritimo” 678
— 75 afios de la Ingenieria Naval con caracter civil 61 — Presentacidn de libro de Ingenierfa Naval 1.263
— Actividades de la Delegacién en Andalucia 1.137 ~ Recuerdo a nuestros compaieros 685
_ Actividades de la Delegacién en Catalufia 1262 — Relatos de la vida interna de la E.T.S.I.N. de Madrid.
’ Por R. Faure Benito 74
— Actividades de la Delegacion en Galicia 1.261 o .
— Seminario “La estabilidad de los pesqueros
— Actividades de la Delegacién en Madrid 1.138 y las tripulaciones” 794
—Actividades de la Delegacion en Madrid 1.262 — Seminario: El impacto de la Crisis Financiera
—Actividades de la Delegacion Territorial en Galicia 1.140 en los Contratos Maritimos 691
— Actos de celebracién de la fiesta de la Virgen del Carmen 912 —"Sostenibilidad del desguace de buques. Reciclaje”
—Acuerdo entre la Fundacidén Ingeniero Jorge Juan y Loarre durante CONAMA 9 68
Project Manajer 793 —Vocales de la Delegacién Territorial en Madrid 446
— AMIC ha celebrado su 75 aniversario 208 — XIII Premio Nostromo 445
— Antonio Bermudez, premio al mejor expediente 67
— Ciclo de conferencias “Creatividad e Innovacién: El eje Nuestros mayores
de una vida dedicada al disefio arquitecténico naval” 684
— Ciclo sobre la Excelencia en el Sector Maritimo Espafiol — 50 Aniversario Promocién 1959-Bodas de Oro.
de la DT en Andalucia 925 Por M. A. Nista Bedia 1.033
— Conferencia sobre el “Efecto de la pirateria en Somalia — Breve crénica de la visita a la ruta sacra del grupo de
a la pesca Espafiola” 682 mayores del COIN. Por A. Blanco Martin; J. Anddjar Arévalo 808
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— Excursion a Valencia (13 a 15 de octubre de 2008).
Por ). Casa Tejedor; A. Gutierrez Moreno; L. Lomo Martin 211

— Visita al Palacio de Aranjuez, Museo de Faldas y Almuerzo
en el Restaurante “El Rana Verde". Por J. M. de Losada 83

— IX Congreso Nacional de Organizaciones de Mayores:
“El arte de envejecer” (Sevilla 20-22 de Octubre de 2009).
J. M. De Lossada 1.277

Nuevas tecnologias

— Reflexiones sobre tecnologia y defensa en el siglo XXI.

El Combatiente digital 1.141
Pesca
— Acuerdo histdrico para fomentar la [+D+i pesquera 1.097
— Carral Marine Technology lanza sus equipos para pescar

en “Fly Shooting” 1.101
— Cepesca firma un Acuerdo y un Convenio de Colaboracién

en laWFE 1.097

— El control satelital de pesqueros podria frenar la pesca ilegal  1.098

— Investigadores espafioles ensayan barreras sonoras para

alejar a los delfines de las piscifactorias 283
— La Autoridad Portuaria de Bilbao rebaja un 3,1 % sus tasas

y mantiene la inversion 285
— La necesidad de la pesca sostenible 1.098

— Libro verde sobre la reforma de la Politica Pesquera Comin  1.095

— Plan de Accién Europeo para la pesca de tiburén 277
— Quintas y Quintas Espafia construye la lancha Sudoeste

dos para Sudoeste de Cultivos Marinos en Tenerife 279
— Resumen del nuevo informe sobre el estado y situacion

de la pesca y la acuicultura a nivel mundial del 2008 280
— Se estudia aumentar las restricciones a otras dos clases

de tiburones 1.099
— Segln el ultimo informe de Oceana, la sobrepesca podria

dejar sin alimento a diversos depredadores 283
— Seminario “La estabilidad de los pesqueros y las

tripulaciones” 1.103
— Ultimas campanias del IEO 1.100
— Ultimos datos estadisticos de pesca 657
Pinturas

— Revestimientos de tratamiento superficial y mantenimiento

del casco del barco 175
Propulsién
— Ahorros de combustible con el VTA de MAN Diesel 28
— Control activo de timén MJP: gobierno por waterjets 19
— Cuatro opciones de propulsion 443
— Disminuir el ruido de la hélice 18
— GE presenta la nueva serie L250 de motores diesel 17
— Mecanasa, distribuidor en exclusiva de los motores diesel

de General Electric 27
— MHI completa el motor UEC45LSE 29
110 1.298

— Novedades comercializadas por Finanzauto durante el 2008
— Novedades en el catélogo de Vetus

— Potencia auxiliar con gas natural licuado para la estancia
en puerto

— Proyecto de instalacién de una hélice CLT en el petrolero
de productos Roy Maersk

— Sistema de propulsion integrado: Energopac

— Ultimas novedades de Guascor Power SAU

204
29

204

206
22
30

— Una nueva tecnologia para aumentar la eficacia en las turbinas 17

—Volvo Penta amplia la Gama IPS: Nueva generacién
de unidades propulsoras y varios accesorios inteligentes

—Warsila espera reducir los costes de combustible

—Wartsila consigue un importante pedido
Publicaciones

—60.000 millas a vela

— Actividades humanas en los mares de Espafia y Mares
de Espafia

— Aromas rimados de siete mares

— Articulos y Trabajos Técnicos de D. Pascual O'Dogherty
Sanchez

— Atoldn
— Aventura en el mar helado

— Cédigo Maritimo Internacional de mercancias peligrosas
incluida enmienda 34-08. IMDG 2008

— Diccionario para Ingenieros

— Dictionay of Marine Technology

— Disefio de diques rompeolas. 22 edicién ampliada y revisada
— Disefio de diques rompeolas. 22 edicién ampliada y revisada
— El submarino Peral. La gran conjura

— Glosario de Acuicultura

— Ingenieria de la Acuicultura Marina

— La Fragata Andorinha

— La Fragata Proserpina

— Por la libertad de mi Patria

— Principles of Naval Architecture: Strength of Ship
and Ocean Structures

— Refranes de la mar. Al compas de los vientos

— Reglamento internacional para prevenir los abordajes
(1972). Con las enmiendas aprobadas en las resoluciones
A.736 (18) y A.910 (22) de la OMI

— Reglamento internacional para prevenir los abordajes
(1972). Con las enmiendas aprobadas en las resoluciones
A.736 (18) y A.910 (22) de la OMI

— Sonar Acoustics Handbook

— Stability, Trim and Strength for Merchant Ships and Fishing
Vessels

— Suplemento al Cédigo Internacional de Mercancias
Peligrosas. Incluye enmienda 34-08

Puertos

— Los puertos del estado; motores del desarrollo y de la
dinamizacién econdémica, baluartes para cohesién territorial

25
28
18

939

796
86

333
225
225

334
87
939
1.037
1.159
86
87
86
796
225
565

565

87

1.159

1.037

1.159

334

334

878
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— Puerto Bahia de Algeciras: Resumen de actividades durante
el 2008

— Puerto de Bilbao: Resumen del balance 2008
— Resumen de la Memoria 2008 del Puerto de Barcelona
— Resumen de la memoria 2008 del Puerto de Gijon

— Resumen de la memoria anual 2008 de ka autoridad
portuaria de Vigo

— Resumen de la memoria anual 2008 del Puerto de Mélaga
Relatos

— Ultimos resplandores de una gran empresa

Reparaciones

— Actividades de ASTICAN. Resumen del afio 2008

—Actividades de reparaciones de Metalships & Docks en 2008

— Grupo Mario Lépez: Astilleros Cernaval-Algeciras y Mario
Lépez-Mélaga

— Nodose, la versatilidad en el Naval

— Resumen de actividades de los astilleros de reparacién
y conversién el Grupo Boluda

— Resumen de actividades de los Centros de Reparaciones
Navantia durante el 2008

— Resumen de la Actividad de Astander durante 2008
Remolcadores

—Tabla de remolcadores

Sector maritimo. Coyuntura

— Construccién naval: Escenario oscuro, cambios
de estrategia y de posicionamiento

— Construccién naval: sigue la caida

— Detrds de las crestas estdn los valles, algunos pueden
ser cimas

— El"boom” esta enterrado. ; Quién manda ahora?
— Hay que prepararse para un nuevo mercado

— La construccién naval en el mundo, los problemas
de financiacién se multiplican

— La construccién naval europea se prepara (o no)
para lo que viene

— La crisis, los astilleros y las cancelaciones
— La pesada digestidn, si posible, de los excesos de estos afios

— Los efectos de la crisis en los astilleros. Un stper-ciclo
negativo

— Recesidn, contraccién o como queramos llamarla.
El negocio maritimo no es inmune

Seguridad

—Actividades de Astilleros Neumaticos Duarry durante el 2008
— Balsas salvavidas lanzables para pesqueros Viking
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882
883
879
891

889
888

926

166
172

169
171

168

147
167

403

1.197
499

269
1.085
139

609

855
385
731

975

398
402

— El Parlamento Europeo aprueba el tercer paquete maritimo 393
— Incorporacién de tres ROV 399
— La UE obliga a ceder la gestidn de los siniestros maritimos

a una autoridad independiente 398
— Otras consideraciones del acuerdo sobre el Tercer Paquete

Maritimo 395
— Salvamento Maritimo atendié a 19.105 personas en 2008 401
Sinaval
— Novedades de Furuno para Sinaval Eurofishing 2008 286
— Sinaval-Eurofishing 2009 avanza en su programa de apoyo

al sector 287
—TDISA estara presente en la Sinaval Eurofishing 2009 288
Sociedades de clasificacién
— 2008: Una visién del sector naval 746
—Actividades durante el 2008 de ABS 745
— Informe anual 2008 de GL 741
— Nuevas normas de seguridad y medio ambiente de la RINA 744
— Nuevo documento para la carga de LNG 744
Pinturas
— Antiincrustantes sin estafio Sea Grandprix 66HS 180
— Ecospeed 179
— Nuevo recubrimiento antiadherente Helpasil X3 178
— Sistema GalvoClean 180
Webside
—Website 6
—Website 136
—Website 264
—Website 380
—Website 496
—Website 604
—Website 728
—Website 852
—Website 972
—Website 1.082
—Website 1.194
Worldfishing
— Cepesca firma un Acuerdo y un convenio de Colaboracién

en la WFE 1.006
— Conferencia Mundial del Attin: Declaracién de la industria

atunera mundial Vigo 2009 1.005
— Rusia ofrece terreno gratis a los astilleros gallegos 1.005
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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
MIARNI Espana 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 y aceite lubricante
Power
Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA), E
Tel.: 943 86 52 00 - Fax: 943 86 52 10 B
E-mail: guascor@guascor.com R:g?im
Web: http://www.guascor.com

Motores diesel marinos propulsores, " CE“ sn
auxiliares y reductores.

CEPSA LUBRICANTES, S.A.

C/. Ribera del Loira, 50 - 28042 Madrid
Servicio Integral de Atencién al Cliente

Telf.: +34 913 377 555 - Fax: +34 913 379 586
siac.lubricantes@cepsa.com
www.cepsa.com/lubricantes

n lubricantes marinos.

EURODIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: eurodivon@eurodivon.com

Repuestos originales y acondicionados, con
certificado, para Motores MAN / B&W y

ZF Espaiia, S.A. SULZER, de STORK SERVICES MARINE (SSM).

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

Sistemas de control electrénicos, reductores, inverso-
res y equipos completos de transmision y propulsion,

tanto de paso fijo como varible. Hasta 10.000 kW.

REPJOL
YPF

HIDRACAR SA. &

Arrancadores de emergencia oleohidraulicos
para motores diésel

Apartado 35 - 08295 S. Viceng de Castellet (BARCELONA)
Tel.: 93 833 02 52 - Fax: 93 833 19 50

Repsol YPF Lubricantes y Especialidades. S.A.
Edificio Tucuman

Glorieta Mar Caribe, 1

28043 Madrid

2.10 Hélices, hélices-tobera,
hélices azimutales

Lubricaantes motores marinos y cogeneracion.

Acumuladores oleoneumaticos.
Amortiguadores de impacto o decelerado-
res lineales.

Dinamémetro de traccion y compresion

Servicio local, tecnologia global.

= HELICES Y

) SUMINISTROS NAVALES, s.l.
ESPECIALISTAS EN HELICES Y PROPULSION
PROPELLER & PROPULSION SPECIALISTS

Puerto de Barcelona - Muelle de Levante, n® 14 - 08038 Barcelona
Tel.: 93 221 80 52 - Fax: 93 221 85 49

Cilculo de la hélice adecuada a su embarcacién.

Fabricacién de Equipos Propulsores =1
Hélices monobloc y plegables. g:\:}fgi MOSCNES WERK @f DETEGASA
Lineas de Ejes. Arbotantes L, 0.L. r DESARROLLO TECNICAS INDUSTRIALES DE GALICIA|

Pinar, 6 - Bis 1° - 28006 MADRID
Tel.: 91 411 02 85 - Fax: 91 563 06 91
E-mail: industrial@wiresa.isid.es

Hélices Azimutales SCHOTTEL para
Propulsion y Maniobra, SCHOTTEL Pump
Jet. Hélices de proa y Lineas de Ejes.

2.13 Componentes de motores

Agente para Espafia de MARKISCHES WERK
Ramén Fort, 8, bloque 3, 1° A

28033 MADRID (SPAIN)

Tel.: +34 91 768 03 95 - Fax: +34 91 768 03 96
E-mail: cascosmadrid@telefonica.net

Valvulas de 2 y 4 tiempos, asientos, guias y
dispositivos de giro de valvulas. Cuerpos de
valvula nuevos y reparados.

3. EQUIPOS AUXILIARES
DE MAQUINA

3.2 Compresores de aire y
botellas de aire de arranque

Ctra. Castro Meiras, TUIMIL/SEQUEIRO, 1550
VALDOVINO (CORUNA)

Tel.: 34 981 494 000 - Fax: 34 981 486 352
E-mail: commercial@detegasa.com

Web: www.detegasa.com

SEPARADORES DE SENTINAS Y MONITORES.
Para el control de hidrocarburos segun el anexo | de Marpol.

Homologados segun IMO-MEPC 60(33)
Fécil instalacion, operacion y mantenimiento.

4. PLANTA ELECTRICA

4.1 Grupos electrégenos

A DD
Mpmw

C/ Cronos, 57 - 28037 Madrid
Tel.: 91 581 93 93 - Fax: 91 581 56 80

Turbocompresores ABB de sobrealimenta-
ciéon de motores. Venta, reparacion, repues-

tos y mantenimiento.

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

Compresores de aire de arranque y de servicio.

@& Guascor
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.




Avda. de Madrid, N° 43

ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atencion al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

Motores auxiliares hasta 2.300 CV.

... Barloworld
" Finanzauto

VOLVO
PENTA

AB VOLVO PENTA ESPANA

Caleruega, 81, Planta 7 A - 28033 Madrid
Tel. 91 768 06 97 - Fax 91 768 07 14
E-mail: concepcion.bernal@volvo.com

Grupos electrégenos completos desde 100

a 2.500 kW

4.7 Luces de navegacion, pro-
yectores de sefales. Sirenas

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

Luces de navegaciéon ALMAR.

Sirenas de Niebla de KOCKUM SONICS.
lluminacién de cubiertas y habilitaciones: estan-
ca, antideflagrante, fluorescente, halégena,
sodio de alta y baja presion. de HOVIK LYS y
NORSELIGHT.

Proyectores de busqueda de NORSELIGHT.

4.8 Aparellaje eléctrico

5. ELECTRONICA

5.1 Equipos de comunicacion
interiores

6. EQUIPOS AUXILIARES

DE CASCO

6.1 Reboses atmosféricos,
Indicadores de nivel de tanques

AENOR

Empresa

Registrada

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.

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 havegacion

AENOR

Empresa
Regis

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

Luces de Senalizacion Maritima segun IALA
(International Association of Lighthouse
Authorities).

Luces para Faros, balizas y boyas,

con tecnologia LED, de SABIK.

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

Sistemas CCTV marinizados. Camaras
motorizadas con enfoque remoto.

Monitores con presentacion programada
automatica (QUADS).

AENOR

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Indicacién 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

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, segun MARPOL 73/78 Anejo VI, de
EMITEC MARINE BV.

&’ DETEGASA

DESARROLLO TECNICAS INDUSTRIALES DE GALICIA

Ctra. Castro Meiras, TUIMIL/SEQUEIRO, 1550
VALDOVINO (CORUNA)

Tel.: 34 981 494 000 - Fax: 34 981 486 352
E-mail: commercial@detegasa.com

Web: www.detegasa.com

PLANTAS DE TRATAMIENTO DE AGUAS

De tipo Bioldgico y Fisico-Quimico.
Homologadas segtin IMO-MEPC 2(VI).

&’ DETEGASA

DESARROLLO TECNICAS INDUSTRIALES DE GALICIA

Ctra. Castro Meiras, TUIMIL/SEQUEIRO, 1550
VALDOVINO (CORUNA)

Tel.: 34 981 494 000 - Fax: 34 981 486 352
E-mail: commercial@detegasa.com

Web: www.detegasa.com

INCINERADORES MARINOS
-Para la Gestion de Residuos Marinos segun los anexos V

y VI de Marpol. -Homologados seguin IMO-MEPC 76(40)
-Facil instalacion, operacion y mantenimiento.




MARINE EQUIPMENT MARINE EQUIPMENT
Representacion en Madrid Representacion en Madrid

Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77 Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77
Hatlapa Alemania Hatlapa Alemania

Tel.: +49 4122 711-0 Tel.: +49 4122 711-0

Fax: +49 4122 711-104 Fax: +49 4122 711-104
www.hatlapa.de www.hatlapa.de

BMSA Molinetes. Chigres. Cabrestantes. Servotimones: de cilindros y rotativos

C/ TERUEL, 3 - 28231 LAS ROZAS DE MADRID
Tel.: 917 103 710 - Fax: 917 103 591
E-mail: info@elapsa.com
http://www.elapsa.com

m TRILLC‘ 8.3 Hélices transversales

- Sistema Control de carga. MasterLOAD. H
- TGD Sonda Nivel multifuncién, temperatura, G.1. anclas&cadenas de maniobra

- Transmisores de nivel, S. burbujeo, Alarmas.

Camino de la Grela al Martinete, s/n.
Pol. Industrial “La Grela Bens”

NORDIC 15008 A Coruiia
Fow Control Telf.: 981 17 34 78 - Fax: 981 29 87 05 V I
- Actuadores hidraulicos simple y doble efecto. Web: http://www.rtrillo.com + E-mail: info@rtrillo.com N S. |_

- Centrales y bombas hidraulicas.
- Sistemas control Valvulas. Panel solenoides.

Avda. Catalufa, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espafia)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

N Anclas y cadenas para buques
Estachas y cables

VESTDAVIT

- Pescantes para Botes. Marina y Offshore.
- Pivotantes, Telescoépicos.
- PAP, Shock Absorver, Ganchos seguridad.

ACTA

- Gruas Marinas, Telescopicas, Articuladas.
- Carga, Salvamento, Mangueras.

- Combinadas para botes y almacén. 7.4 Equipos de salvamento (botes’

escantes, balsas salvavidas) 9. EQUIPAMIENTO
QVIHSIM ’ Y HABILITACION

- Sistema de Deteccion de Gases (GDS).
SERVO SHIP <.,

- Equipos Calibracién y Pruebas.
- Control consumos. Antipirateria.

- Gas Inerte -Generadores de Nitrégeno. égg?;‘%ztg;ggés(ggg%;’q“e 4, 1° Ilzquierda
- Generadores de Oxigeno. Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34
- Generadores Industriales PSA.

Hélices de maniobra.

GRAN STOCK PERMANENTE

M
Sl

: J——

Sistemas de evacuacion. Pescantes
de botes.

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

- Motores Auxiliares hasta 532 KW.
- Generadores de Emergencia.
- Planta propulsora y Generadores Portatiles.

Subpavimentos SIKA-CUFADAN

dma sorption ”
- Separadores aceite/agua de Sentinas. 8. ESTABILIZACION'

- Monitor descarga PPM/ODM. GOBIERNO Y MANIOBRA

- Filtros DMA.

Pavimentos vinilicos POLYFLOR

Paneles y médulos aseo NORAC

Techos decorativos DANACOUSTIC
Equipos de cocina BEHA-HEDO
7 1 E . d f d Paneles de vermiculita FIPRO
quipos de fondeo e
" H A Py black-out: BERGAFLEX
8.2 Timén, Servomotor  Persianasy black-outs  BERGAFLEX
y amarre Molduras y revetimientos FORMGLAS
Cortatiros L.Roca B-15 RENOTECH
Moquetas Certificadas ULSTER CARPETS
SE HVU SH'P SE HVU SHIP Losetas exteriores BERGO FLOORING
, S.L. , S. L. Adhesivos / Selladores SIKA
Tejidos certificados TUSSY XXI
Avda. Catalufia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda Avda. Cataluia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda i A
50014 Zaragoza (Espana) 50014 Zaragoza (Espana) ClEENES EERAliiEEEs L ONSTEE
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34 Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34 Sillas para puente ALU DESIGN

Paneles ultraligeros LITE-CORE

Molinetes. Chigres. Cabrestantes. Servotimones.
Todos los materiales con certificados s/IMO




9.3 Puertas, portillos, ventanas,
limpiaparabrisas, vistaclaras

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 Clasificacion/ SOLAS

L. %a

conten fa comosian
¥ intemperie! FINTURNS

dismopin  SANTIAGO

PINTURAS DE CALIDAD

PINTURAS SANTIAGO, S.L.
Avda. del Puerto 328. 46024 Valencia
Telf.: 96 330 02 03/00 - Fax: 96 330 02 01

Pinturas de calidad:

Marinas, Industriales, Decoracion, Nautica, Deportiva,
25.000 colores.

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

Fabricacion de ventanas, portillos, limpia-
parabrisas y vistaclaras para todo tipo de
buques

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 NAUTISK SERVICE ApS.

9.5 Recubrimientos, pintura.
Tratamiento de superficies

ssJIntemational.

Akzo Nobel Industrial Paints, S.L.

Azko Nobel Industrial Paints, S.L.
c/ Aragon, 179 - 52 planta

08011 Barcelona

Tel.: 93 545 00 00

Fax: 93 545 00 01
www.international-marine.com

e
AKZO NOBEL

Lider Mundial en Pinturas Marinas de Alta
Tecnologia. Para construir o reparar cual-

quier zona del buque. En cualquier parte del
mundo

ZINETI, S.A.
Proteccion Catddica

C/ Larrondo Beheko Etorbidea, Nave 3 - Pabellon 4
48180 LOIU (Vizcaya)

Tel.: 944 535 916 - Fax: 944 536 149
www.zineti.com

PROTECCION CATODICA POR ANODOS DE SACRIFICIO
DE ZINC, ALUMINIO O MAGNESIO. AMPLIA GAMA
DE ANODOS-NAUTICA. ESTUDIOS Y PROYECTOS.

9.8 Mobiliario

\ A Py Outeiro do Ferro, 45 - A
7 ﬂB‘.'ﬂlll]ﬁ[' Vincios — 36316 Gondomar
- (Espana)

A Tel.: +34 986 469 622

4 Fax: +34 986 469 624

I www.navaliber.es
Eﬂ % 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.

9.13 Habilitacion, llave en
mano

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

]| GONSUSA|

Rua Iglesia, 29 - Bembrive - 36313 Vigo (Pontevedra)
Tel.: 986 42 45 60 - Fax: 986 42 49 55
E-mail: produccion@gonsusa.es

Habilitacion "Llave en mano". Suministro de

elementos de habilitacion.

JOTUN
IBERICA, S.A.

Poligono Santa Rita - C/ Estatica, 3
08755 CASTELLBISBAL - Barcelona
Tel.: 93 771 18 00 - Fax: 93 771 18 01
E-mail: iberica@jotun.es

Pinturas de alta tecnologia para la proteccioén de super-
ficies. Antifoulings auto-pulimentables para 60 meses de

navegacion. Epoxy alto espesor para superficies trata-
das deficientemente (surface tolerant).

G‘@Nt
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

N.S.LOURDES, s.l. [ seoss

Poligono Rio San Pedro, 26/28 - 11519 Puerto Real (CADIZ)
Tel: 956 47 82 64 - 47 83 43 - Fax: 956 47 82 79
E-mail: nsl@nslourdes.es Web: www.nslourdes.es

Habilitacion “Llave en mano”. Suministro de mobiliario
y elementos de habilitacién para buques y hoteles.

10. PESCA

10.5 Embarcaciones
auxiliares

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”

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

P
N
INGENIERIA Y SERVICIOS TECNOR, S.L.

INGENIEROS CONSULTORES

Juana de Vega, 28-31, 6°B
15004-La Corufia - Spain
FP.O.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.

c p Cintranaval-Defcar, S.L.

to de buques
& Software CAD/CAM naval

Laurceta Etorbidea, 4 - 48180 Loiu (Vizcaya)
T +34 944 631600 - & +34 944 638 552

“~info@cintranaval-defcar.com

www.cintranaval-defcar.com

F. CARCELLER

Ingenieros Navales - Consultores

Montero Rios, 30, 1° - 36201 Vigo (Pontevedra)
Tel.: 986 430560 - Fax: 986 430785
e-mail: fcarceller@carceller.com

- Proyectos - Arbitrajes
- Valoraciones - Direcciones de obra

Apoyo Logistico Integrado, s.I.

C/. General Pardifias, n.° 34 - 1.°- 7.2
28001 Madrid

Telf./Fax: +34 91 431 92 61

E-mail: ali@alisl.com

INGENIERIA NAVAL / INFORMATICA

Documentacién Técnica.
Planificaciéon de Mantenimiento.

ICMP, PMS, PIDAS, TML.

Analisis y Optimizacion del Ciclo de Vida.

Sistemas de Gestion de Recursos del Mantenimiento.

. ISONAVAL

INGENIEROS NAVALES

"/ NAVAL ARCHITECTS

PASEO JUAN DE BORBON, 92 42 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

e Calculos de Arquitectura Naval

* Homologaciones

* Peritaciones

F)
Yas?

SEA MASTER

CISLLTING & ENGINEERING

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)

OLIVER DESIGN
b e P
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

Diseino conceptual. Diseno de Interiores.

Desarrollo de proyectos. Habilitacion naval.

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 Aprobacién: Buques y Unidades
Offshore
Ingenieria de detalle: Acero y Armamento

Gestion de Compras

Integracion en Equipos de Proyecto

Estudios Especiales: Seguridad, Transportes, Fondeos,
Ensayos, Elementos Finitos.

Herramientas: FORAN/AUTOCAD 2000/ANSYS/MOORSPREAD

INGENIERIA NAVAL N
DISENO DE YATES ———\—’—M

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.

=
hr_r_! C \i;

TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIERIA, S.L.

-

* Pruebas de Mar: Medidas de Potencia, Vibraciones y Ruidos.

* Prediccion de Vibraciones y Ruidos. (Fases de Proyecto y
Construccion).

* Analisis Dinamico: Analitico (E.F.) y Experimental (A. Modal)

* Mantenimiento Predictivo de Averias (Mto. segtin condi ):
Servicios, Equipamiento y Formacion.

« Sistemas de Monitorizacion de Vibraciones: Suministro “llave
en mano”. Representacion DYMAC (SKF)-VIBRO-METER.

* Consultores de Averias: Diagnéstico y Recomendaciones.
Arbitrajes

iMAS DE 25 ANOS DE EXPERIENCIA NOS AVALAN!

EDIFICIO PYOMAR, Avda. Pio XII, 44, Torre 2, bajo Ida - 28016 MADRID
Tel.: +34 91 345 97 30 - Fax: +34 91 345 81 51
E-mail: tsi@tsisl.es / www.tsisl.es

& 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 innovacién

Diseiio
Proyectos conceptuales
Estudio de arquitectura naval
Ingenieria basica, estructuras e instalaciones
Disefo de elementos especiales para obras maritimas
y portuarias

Inspeccion y direccion de obra
Supervision y control documentacion
Supervision y direccion de obra
Colaboracion con grupos de direccion de proyecto

C/Polo y Peyrolén, n°5 pta 21
46021 Valencia (Spain)
Teléfono: 963 391 628 - Fax: 963 392 136

“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




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.

maquetas 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

SINTEMAR Ghocldas

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”

Edificio Udondo, Ribara de Axpe, 50 - 48950 Erandio (Vizcaya)
Ted.: 94 480 0T 53 - Fax: 94 460 (5 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.
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GERENCIA DEL SECTOR NAVAL

SN

UNION EUROPEA
Fondo Social Europeo

El Fondo Social Europeo,
una inversion de futuro para el Sector Naval

La Gerencia del Sector Naval (GSN), reconocida por la UAFSE como organismo gestor de los fondos del Fondo
Social Europeo (FSE) destinados a la formacion continua de los trabajadores de la Industria Naval Espaiiola.
El FSE aportara mas de 50 millones de euros.

La GSN, coordinadora de la Mesa de la
Industria Auxiliar

El proceso de ajuste
de los recursos labo-
rales propios por parte
de los astilleros, se ha
unido a un importante
crecimiento de la In-
dustria Auxiliar, que se
ha convertido en un gje
fundamental del tejido
economico del sector
naval.

El caracter ciclico de

este sector motiva que, en tiempos de baja acti-
vidad las plantillas encuentren sin dificultad em-
pleo en otros sectores (la movilidad en tiempos
de crisis puede llegar al 50%), ya que la activi-
dad del sector naval requiere alta cualificacion
profesional. Por eso es fundamental la forma-
cién continua para este colectivo.

Como respuesta a esta situacion se constituyo
el 27 de abril de 2005 la Mesa de la Industria
Auxiliar, para la que la GSN ha sido designada
organismo coordinador de las distintas pro-
puestas de actuacion para la mejora de la com-
petitividad. Son tres las lineas de actuacion de
la Mesa:

* Prevencion de Riesgos Laborales
¢ Formacion
¢ Nuevo modelo de relacion astilleros-1A

El 11 de septiembre de 2008 se firmo
el Acuerdo sobre el modelo de relacién
astilleros - IAC para alcanzar los objetivos
de la Mesa de conseguir el nivel de
competitividad, capacitacion y empleo que
requiere el Sector Naval Espariol. El Acuerdo
ha establecido una serie de Actuaciones
Prioritarias y otras a medio plazo, como
son la Credencial Naval y el Sello Naval que
ayuden a la competitividad del Sector. El
hecho de gue lo firmasen todas las centrales
sindicales y asociaciones empresariales
méas representativas de las autonomias
con Construccion Naval, ofrece una mayor
garantia de éxito de esta iniciativa.

I PROGRAMA 2007-2013

La empleabilidad de los trabajadores,
objetivo fundamental.

El Programa formativo esté orientado a mejorar
la cualificacion de los trabajadores, potenciando
su empleabilidad, mejorando su conocimiento
en las nuevas Tecnologias de la Informacion y
su sensibilizacion medioambiental; y todo ello
sobre la base del fomento de la igualdad de
oportunidades entre hombres y mujeres.

N® de Cursos: Mas de 12.000 cursos
N° de alumnos: Mas de 75.000 alumnos
Coste total: Mas de 70 millones de euros

Financiacion del FSE:

Mas de 50 millobes de euros

Las PYMES, grandes beneficiadas
de los Fondos Europeos

El Programa 2007-2013 presta especial aten-
cion a los empleados en Pymes o empresas de
menos de 250 trabajadores y, dentro de ellas,
a los empleados con menor cualificacion, de
mayor edad y mujeres, en todo el territorio na-
cional.

o ®.0.00

5 -

RESULTADOS PROGRAMA 2000-2006

El 95% de las empresas que se beneficiaron fueron PYMES

El Programa 2000-2006 cumplid con los
objetivos fijados por los FSE. Concretamente
en empleabilidad, el 79% de los alumnos
contindan en su puesto de trabajo; el 8% ha
mejorado dentro de su propia empresa y el 7%
ha cambiado de empresa en el mismo sector. El
80% de los alumnos pertenecian a PYMES.

Ademas, las encuestas realizadas revelan la
satisfaccion de los alumnos por los cursos.
De hecho, el 73% los considera utiles (el 17%
muy Utiles) y el 95% afirma que desea seguir
formandose.

Percepcion de los alumnos

consideran los
cursos Utiles

N° de Cursos:

N? de alumnos:

alumnos gue desean
seguir formandose

Mas de 26.000 cursos

Mas de 150.000 alumnos
Mas de 150 millones de euros
Més de 95 millones de euros

muy utiles

Coste total:
Financiacion del FSE:

El Fondo Social Europeo, invierte en tu Futuro. Mas informacion en: www.gernaval.org





