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cartas al director

Estimado Director:

Tengo la perspectiva que dan varios afios realizand
trabajos para astilleros que, como es logico, exi-
gen a sus subcontratistas niveles de calidad sélo &
canzables con medios técnicos muy sofisticados y,
desgraciadamente, muy caros. Mi empefio ha sido,

en pequefia medida lo he conseguido, generar
la misma informacion para el astillero o sus talle-
res, con igual calidad, con los mismos formatos, a
mejor precio y en mejor plazo, que los que su pro-
pia Oficina Técnica podia ofrecer.

Disculpa la referencia a mi andadura personal, que
a pocos importa, justificada como introduccion al
tema que deseo tratar y que me da base para afir-
mar que, lo que a continuacién propongo, es posi-
ble en plazos muy breves, si queremos:

“pongamos la técnica a disposicién de
los humildes”

Estamos, dicen, en un momento en el que o
Investigamos y Desarrollamos o nos hundimos.
El gobierno de la nacion parece que se ha prepa-
rado para abordar esta asignatura y también noso-
tros debemos hacerlo, tanto profesional como
personalmente.

Hay que lograr que las cosas complicadas se reali-
cen de manera sencilla, fiable y barata. La creacia
de grandes sistemas, accesibles a muy pocos, es un
grave error en el ambito de la aldea global que es-
tamos postulando. No se debe ayudar al humilde,
con créditos baratos, a que invierta los beneficios
de los proximos afios en un sistema que, a la cor-
ta, le pesara como una losa, sino conseguirle siste
mas que pueda amortizar con los beneficios de la
primera obra emprendida. El desafio consiste en
llevar la técnica, la organizacion, el control de erro-
res, la calidad, a un nivel de precios tan bajo, qie
cualquiera pueda adquirirlos.

Asi ha sido comprendido por muchos sectores que
han creado herramientas de calidad, al alcance de
cualquier bolsillo, para el desarrollo de actividad es
de los mas diversos géneros. Déjame, por ejemplo,
recordar la complejidad de las bases de datos de ha
ce algunos afios. En este momento chicos y chicas
que aun no han llegado a la universidad, pueden
manejar, para sus cosas particulares, bases de da-
tos, hojas de calculo, listados, muchos mas com-
pletos, agiles y manejables que los de sistemas de
fama bien merecida. De las estructuras rigidas y
opacas, hemos pasado a la transparencia absolu-
ta. Existen aplicaciones que ofrecen al publico sis
objetos indicando, con estupendos manuales, co-
mo actuar sobre los mismos, modificarlos, utilizar-
los y adaptarlos a las necesidades del usuario. La
autoproteccion, a base de hacerse incompatible con
todo lo demas, afortunadamente, hace tiempo que
se considero6 un grave error. Pero, quizas, en al-
gunos sectores, todavia se considere una buena es-
trategia comercial.

Hace afios, no muchos, se hacia trabajar al orde-
nador 24 horas diarias para amortizar los elevados

costes de hardware y software. Hoy dia el hardware|
es bastante barato y el software no puede, no de
beria, tener un costo mensual mayor que el suel
do de la persona que lo maneja. Un Profesiona
Liberal, una Oficina Técnica pequefia, un Astillero
pequefio o mediano, DEBE poder acceder a la teg
nologia del siglo XXI, sin necesidad de riesgos n
piruetas econdmicas. Y esto porque, es posible, qug
en el futuro, la industria naval de un pais desarro
llado esté constituida por una gran cantidad de pe-
guefios electrones girando alrededor de unos pocos
atomos, no demasiado grandes. Ya sabemos que |
gradas y los talleres de armamento deben estar ce
ca del mar pero todo lo demas no tiene por qué. Esd
pequefios organismos estan muy desatendidos
trabajan con los mismos métodos que utilizabal
alla por los afios de mil novecientos. Algunos han|
accedido a la alta tecnologia pero confiesan en |
intimidad: “la verdad es que estamos matando mos-
cas a cafionazos’”.

La Investigacion que no se traduce en productoq
para el gran publico ha fracasado. Aligual que e
casa compramos un ordenador y unos programas
que, muchas veces no sabemos ni para qué sirve
la pequefia empresa deberia tener acceso a la t§
nica, a la calidad, a la fiabilidad pero no como una
aventura sin retorno. Si algo no me sirve perfecta
mente, deberia poder rectificar para adquirir otra
cosa. En lugar de realizar grandes inversiones pa
ra adaptarme a un software, me encantaria dispo
ner de alguno que se adapte, o que yo pued
adaptar, a mis necesidades.

Quizas algunos no podamos o no sirvamos para in

vestigar pero si que podemos y debemos desarrg
llar ideas, productos, métodos de trabajo, para qud
sean accesibles a una gran mayoria. Creo que u

de las misiones del Ingeniero es ésta, dar el prime
paso, estudiar y dominar una técnicay traducirla a
lenguaje y forma asimilable por todos, para que lle-]
gue a ser parte de la rutina del trabajo. Debemo
conseguir que cualquier tarea pueda ser desarro
llada por la persona y el método mas idéneo, pero
maés barato.

Veamos si evitamos que la prevencion y el miedg
por lo barato nos atenace e impida la tecnificacio
de nuestro mundo, el naval quiero decir. ¢ Es l6gi
co que utilicemos en nuestro hogar tecnologia maj
avanzada que en nuestra empresa?. En casa ya
die suma a mano pero, en muchas oficinas, calc
los complicados son realizados “a mano”.

¢ Por qué no apostamos, promocionamos, incenti
vamos la creacion de herramientas técnicas sofist
cadas pero baratas?. Disculpa, querido compafierd
si, a pesar de lo conocida, incluyo en mi exposicitn
la siguiente frase: en lugar de un producto de 10 ai-
ros, vendamos 10 productos de 1 euro. Hay que ayu
dar a crear el producto de 1 euro.

Agradecido por tu amabilidad y paciencia, te envia
un fuerte abrazo

Fdo. Ignacio Lépez Almenar
Ingeniero Naval
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Repsol y BP Amoco descubren un nuevo ya-
cimiento de gas

Las petroleras BP Amoco y Repsol han encon-
trado un nuevo campo de gas natural en aguas
profundas al sudeste de las costas de Trinidad,
con un volumen estimado de 2 billones de pies

cubicos.

Cancelado el acuerdo entre Vulcano y
Brostrom

Factorias Vulcano ha declarado que se ha can-
celado el acuerdo con la compafiia sueca
Brostrém para entregar un quimiquero de ace-

ro inoxidable, de doble casco y de 18.800 tpm.
El colapso del acuerdo podria acarrear accio-
nes legales, aunque Brostrém espera que pue-
da solucionarse a través de la negociacion. La
compafiia sueca ha manifestado que Vulcano
se ha ofrecido a pagar los desembolsos ade-
lantados, incluyendo 5,8 MUS$ de intereses.

El MOU de Paris promueve una campafia de
inspecciones en petroleros viejos

El comité del MOU de Paris dirigird una cam-
pafia de inspecciones concentradas en petro-
leros de crudo desde septiembre a noviembre.
Esta campafia, impulsada por el hundimiento
del bugue Erikael pasado mes de diciembre

anunciada en el 33° encuentro del comité, ten-
dra como objetivo petroleros de mas de 15 afios
y por encima de 3.000 gt, centrdndose tanto en
aspectos estructurales como operacionales. El
comité también ha acordado elaborar listas
blancas, grises y negras de banderas, ha ad-
mitido a Islandia como miembro pleno del
MOU, y ha decidido suministrar la informa-
cion contenida en su base de datos de inspec-
ciones (Sirenac) a la nueva Equasis, que vera
la luz este mes, utilizara informacion de un
amplio abanico de fuentes y permitira que los
usuarios accedan a detalles de los buques. El
lanzamiento de Equasis el proximo dia 23 se
Ve COMO un gran paso para aumentar la trans-
parencia en la industria maritima.

Europa prepara acciones legales contra Corea

Los astilleros europeos y la CE estan prepa-
rando presentar acciones legales contra Corea
ante la OMC. Durante la junta general de la
asociacion de constructores alemana (VSM),
su presidente y secretario general desveld que
a se ha solicitado a una firma de abogados
norteamericana que prepare los documentos
necesarios, y que la decision de seguir adelan-
te dependera en gran medida de como evolu-
cionen los precios en los proximos seis meses.
Por otra parte, fuentes de la CE han manifes-
tado que en circulos industriales de Japony de
Estados Unidos se estan oyendo ya las prime-
ras voces apoyando la posible demanda ante
la OMC. Este hecho sucede muy poco después
de firmarse un acuerdo entre la Union Europea
y Corea con el &nimo de mejorar las condicio-

junio 2000

nes comerciales dentro del sector naval. La mis-
ma fuente afiadié que el éxito o el fracaso de
este acuerdo deberd medirse en términos del
comportamiento real del mercado, y entonces
se sabra si el gobierno coreano esta buscando
realmente una economia de mercado o solo ha
pretendido ganar tiempo para sus astilleros.

La OMI desvela una iniciativa para cruceros

Segun ha desvelado su secretario general,
William O'Neill, el IMO va a proponer una
nueva iniciativa dirigida a la seguridad ope-
rativa de los grandes buques cruceros, centra-
das en la necesidad de la rapida y correcta
evacuacion de los miles de pasajeros y la tri-
pulacion de estos buques. Segin O'Neill, el ta-
mafio sin precedente de los cruceros y el
aumento continuo del tamafio de las nuevas
construcciones obligan a ser proactivos ante
todos los aspectos de la seguridad en posibles
emergencias en las que estén implicadas estos
buques.

Propuesta italiana para renovar la flota

Italia esta planeando la introduccion de una
iniciativa de 217 millones de euros (199 MUS$)
de desguace y construccion, para renovar su
flota de petroleros viejos. La nueva propues-
ta incluida en un proyecto de ley, podria su-
poner un beneficio s6lo para los navieros, pues
no hay restriccion sobre dénde deben cons-
truirse los buques. La propuesta incluye tam-
bién la prohibicion para los buques de casco
simple de navegar en aguas italianas a partir
del 1 de enero de 2003 si transportan produc-
tos pesados o crudo, y desde el 1 de enero de
2003 si transportan productos ligeros. Los bu-
gues de doble fondo que transporten estos pro-
ductos podrian ser prohibidos desde el 2004 y
el 2005, respectivamente. El plan de renova-
cion esta centrado en petroleros y transportes
de productos de més de 4.500 tpm y més de 20
afio a finales de 1999, y segiin RINA, hay 31

buques en esta situacion. Cada buque sera sul
sidiado con 337,5 euro por tonelada de pest
muerto para las primeras 30.000 tpm. El ma
ximo subsidio podré ser de 10,071 millones de
Euros por buque. Los bugues que se contrate
en la UE dispondran de la ayuda del 9% de
valor del contrato previsto en las leyes de I3
UE, pero los que ya estan contratados o e
construccion tendrén que elegir entre una u
otra ayuda. Por ultimo, los buques deben se
construidos dentro en dos afios a partir de la
fecha de contratacion.

Planes para el mayor almacén de contene-
dores de Europa

United Intermodal Services (UIS) planea cons
truir en Eemhaven el mayor almacén auto-
matizado de contenedores de Europa, co
capacidad para 2.000 TEU. Estara disefiado p;
ra almacenar contenedores llenos baja al
biente controlado y altas condiciones dg
seguridad. UIS es una joint venture entre lag
compaiiias holandesas ECB Groep (la mayq
compafiia de Rotterdam de almacenamientd
y manejo de contenedores vacios) y Voerma
International (especializada en el movimiento
de mercancias para empresas y particulares,
con ramificaciones en Rusia y el este d
Europa).

Kvaerner Masa construira dos nuevos cru-
ceros para Royal Caribbean

La compafiia Royal Caribbean International
ha convertido dos opciones que mantenia e
el astillero finlandés Kvaerner Masa Yards e
contratos en firme. Los nuevos buques, €
cuarto y el quinto crucero de una serie de Ig
clase Voyager, eran opciones ligadas a un co
trato firmado el pasado mes de febrero y va
lorado en mas de 4.900 millones de corona
noruegas (547 MUSS$), y su entrega se ha
jado para los afios 2002 y 2003. Con estas d
unidades, la cartera de pedidos de Kvaerne
Masa Yards cuenta con ocho buquesy un va
lor de unos 22.000 millones de coronas no
ruegas.

O’Neil declara que en el Erika fallaron todos

El secretario general del IMO, Bill O'Neil ha
manifestado recientemente en un seminarid
maritimo celebrado en Londres que el hun-
dimiento del Erikael pasado mes de diciembrg
fue consecuencia de un fallo de toda la red dg




seguridad, sociedades de clasificacion, Estados
de bandera, autoridades portuarias, armado-
res y charteadores, afiadiendo que todas las
partes deberian reconocer su responsabilidad
en la seguridad de los buques. O'Neil resalté
que la industria maritima esta comprometi-
da al cien por cien con el codigo ISM, pero la
responsabilidad de la seguridad no deberia es-
tar dispersada a lo largo de demasiadas agen-
cias de tantos paises.

El manager del Erika dice que el informe fran-
cés es falso en un 50%

Antonio Pollara, presidente de Panship
Management & Services, manifesto en la
conferencia Seafinance 2000 que el infor-
me presentado por el gobierno francés in-
vestigando el siniestro del buque Erikaera
falso en un 50 % e incorrecto en un 40%.
Segun Pollara, nadie habia supuesto que el
accidente pudiera estar causado por defec-
tos vinculados al tipo de construccion, re-
firiéndose a los esfuerzos causados por el
movimiento del liquido dentro del tanque
(sloshing),que unidos a las duras condicio-
nes existentes en el momento del siniestro,
podrian haber sido la causa del colapso es-
tructural.

RINA demanda a once compafiias

RINA ha demandado a once compafiias y or-
ganizaciones relacionadas con el incidente del
buque Erika, entre las que se incluyen la pro-
pietaria del buque, Tevere Shipping; la com-
pafiia manager, Panship; el charteador,
TotalFina; el club P&I, SteamShip Mutual; el
IOPC y el Estado francés. Los abogados de la
sociedad de clasificacion italiana han mani-
festado que las demandas contra las partes im-
plicadas en el siniestro del Erika se han
presentado con la intencién de que buscar una
declaracion judicial que exonere a RINA de
responsabilidades por polucion de las costas
francesas.

Meyer reclama la extension de los subsidios

El presidente de CESA, Bernard Meyer, ha
manifestado que la Union Europea deberia
ampliar las ayudas operativas ligadas a los
contratos durante otro afio. Meyer declaro
estar a favor de esta extension mas alla de la
fecha prevista de finalizacion (31 de diciem-
bre de 2000) para poder hacer frente a la com-
petencia desleal de Corea, reconociendo que,
a largo plazo, estas ayudas no son la solu-
cion, pero que a corto plazo son una nece-
sidad. CESA va a solicitar al Parlamento
Europeo y a los ministros de Industria de
la UE que continden estas ayudas durante
un afio. Fuentes oficiales de distintas par-
tes de la comision, incluso aquellas que se
considera podrian ser mas favorables a la
ampliacion, han manifestado que estan con-
tra los subsidios después de final de afio.
Patrick Hennesy, director general de la co-
mision de industria, ha declarado los euro-
peos serian capaces de ser competitivos si no
existiera la distorsion creada por los corea-
nos, afiadiendo que los subsidios no son la
solucion.

Hacia un nuevo acuerdo OCDE

Los miembros de la OCDE estan planeando di-
sefiar un nuevo acuerdo sobre subsidios y
“dumping” en la construccion naval seis afios
después de que Estados Unidos no ratificara el
acuerdo original de Paris. Los paises miembros
de la OCDE representados en el grupo de tra-
bajo de construccion naval (Japon, Corea, la
Unién Europea, Estados Unidos y Noruega) se
reunieron en Paris los pasados 17 y 18 de abil
para cruzar ideas sobre un posible nuevo acuer-
do anti-subsidios. De acuerdo con fuentes de la
OCDE, lo que podria pretenderse es que se for-
malizara el actual pacto al que han llegado la
UE y Corea en un acuerdo mas extenso.

NS Lemos firma un VLCC en Corea a un pre-
cio de ganga

La compafiia griega NS Lemos ha firmado la que
podria ser la Ultima ganga de VLCC, mientras
los astilleros coreanos esperan que el precio de
este tipo de buques a finales de afio se sittie en 80
MUSS$. Los brokers estiman que la opcion ejerci-
da por NS Lemos en Samsung Heavy Industries,
firmada la pasada semana, supone un precio de
69 MUSS$, aunque fuentes del astillero han ma-
nifestado que supera los 70 MUS$. Un contrato
negociado més recientemente con Samsung por
Mosvold Shipping para un VLCC ha situado el
precio en 72 MUS$ y un bugue opcional con en-

trega en el 2003 le costara a la compariia 74 MUS$.

Incluso Samho, que se piensa esta dando los pre-
cios mas bajos del mercado, oferta 71 MUS$ por
un VLCC.

Intertanko se opone a la propuesta de limi-
tar la edad de los buques

Intertanko ha sugerido que el establecimiento
de una edad limite para los buques tanque po-
dria reducir los estandares de las nuevas cons-
trucciones. La propuesta de limitar la edad ha
sido realizada por la Comision Europea como
parte de las medidas proyectadas para mejo-
rar la seguridad de este tipo de buques. "Uno
de los inconvenientes de tal politica es que en
los afios previos el incentivo para mantener y
operar los buques con altos estandares dis-
minuird. El limite de edad podria tener tam-
bién un impacto negativo sobre los estandares
de los buques que se construyan”. Intertanko
mantiene que la calidad del buque y su ope-
racion son factores de primer orden que afec-
tan a la seguridad, no a la edad.

Gearbulk contrata nuevos bulkcarriers en
Polonia

La compafiia Gearbulk ha contratado dos
bulkcarriers de 48.000 tpm con el astillero po-

laco Gdynia, con opcién a dos mas. Los do
primeros bugues seran entregados a finale
de 2001, y las opciones en 2002. Seran co
truidos en la factoria de Gdansk y costara
26,5 MUS$.

Kleimar contrata un bulkcarrier de 28.000
tpm con Imabari

El operador belga Kleimar ha contratado un
bulkcarrier Handysize de 28.000 tpm con el as
tillero japonés Imabari. El nuevo buque se en
tregara en junio de 2001, y fue contratado e
agosto del afio pasado, pero Kleimar decidig
no ejercer una opcion para construir otro
Handysize.

Japén quiere participar en las conversacio-
nes UE-Corea

El presidente de la Asociacion de construc
tores navales de Japon (SAJ), Toshio Kamd
urge a Japon a que participe en las conve
saciones entre la UE y Corea, tras el acue
do alcanzado entre ambas partes en Bruselg
a finales de abril. Japén, como el segund
mayor constructor mundial, podria tener su-

ficiente peso para el acuerdo por medio dg
su apoyo. Kamei manifestd que tendran qug
esperar a ver qué ocurre y hasta qué puntg
cumplen los coreanos tras el acuerdo, afig
diendo que ve dificil que tenga un efecto po-
sitivo inmediato sobre los precios, pero que)
al menos sera un aviso para un mercado e
depresion. Kamei, quien también es presi
dente de Kawasaki Heavy Industries, tam-
bién manifest6 que le gustaria que Japon s
uniera a las conversaciones entre la UE

Corea, y van a solicitar al ministerio de trans-|
porte que actlie como observador o partici

pe en estas conversaciones. Sin embarg
fuentes cercanas a la SAJ han declarado g

la organizacion esté furiosa con la decisio

de los coreanos de interrumpir la publicacion
de sus datos mensuales de actividad, un mo
vimiento que se interpreta como un intento
de los coreanos de encubrir su masiva cifra
de contratos. Mientras tanto, en Japén conti
nuan publicando sus datos mensuales. Lo{
mas recientes muestran que los astilleros ja
poneses contrataron 20 buques, totalizandd
780.000 gt durante el mes de marzo.

P&O adquiere Festival Cruises

Continuando con su proceso de expansion e

el mercado europeo de cruceros, la compaiii
P&O va a adquirir Festival Cruises. En el
acuerdo estan incluida la flota de cuatro bu-
ques de Festival, dos nuevos cruceros que e
tan bajo construccion en Chantiers dd
I'Atlantique, y la red europea de marketing y
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ventas de las subsidiarias de Festival en 10
paises. Por otro lado, el gobierno de Reino
Unido ha solicitado asesoramiento al presi-
dente de P&O sobre la forma en que los asti-
lleros del pais pueden acceder al mercado de
gran tonelaje como los cruceros. Lord Sterling
manifesto recientemente que no hay en la ac-
tualidad ningun astillero britanico que pue-
da hacer frente a un contrato de este tipo dentro
de plazo y de coste.

Ocho portacontenedores de 5.600 teu para
dos astilleros chinos

La compafiia China Shipping Group (CSG)
esta a punto de cerrar un contrato valorado
en 460 MUS$ con dos astilleros locales para
la construccion de ocho portacontenedores
de 5.600 TEU. Cada buque se espera que ten-
ga un precio unitario de 58 MUS$. Los asti-
lleros Hudong Shipyard y Dalian New
Shipyard construirdn cuatros buques cada
uno, y las entregas se produciran entre 2002
y 2003. El coste de cada buque es superior en
3 MUSS$ al nivel negociado anteriormente.
CSG habia planeado anteriormente construir
hasta seis buques a un precio unitario de 55
MUSS$, pero el contrato ha sido revisado y se
han afiadido dos buques mas. Por otra par-
te, la compafiia danesa Maersk Tankers ha
vuelto al astillero chino Guangzhou Shipyard
International (GSI) para construir hasta ocho
transportes de productos mas. El nuevo con-
trato fue firmado en Beijing el pasado 11 de
mayo y supone cuatro buques de 35.000 tpm
con opcion a otros cuatro, por un valor total
ligeramente superior a 100 MUSS$. Esta nue-

a oleada de buques se espera que esté ter-
minada hacia finales de 2002, y si se incluyen
las opciones, eleva a 16 el nimero de petro-
leros de productos contratados por Maersk
en GSI. Segln un portavoz del astillero, con
este nuevo contrato la disponibilidad de es-
pacio para buques grandes esta completa has-
ta el 2003.

Acuerdo entre la UE y China para la entra-
da de éstaenlaWTO

La Uni6n Europea y China han firmado un
acuerdo sobre los términos para la entrada
del pais asiatico en la OMC, impulsando el
acceso al mercado para las compaiiias euro-
peas e incrementando la probabilidad de que
el congreso de Estados Unidos vote a favor
de la entrada de China. Aunque no estan dis-
ponibles ain detalles del acuerdo, uno de los
factores claves en la negociacion ha sido la
demanda de la UE de que China permita a
las compafiias europeas poseer una mayoria
de acciones en compafiias de telecomuni-
caciones y seguros. El comercio anual entre
la UE y China se estima en cerca de 60.000
millones de USS$.

Tres estados alemanes aunan fuerzas para
desarrollar sus puertos

Los gobiernos regionales de Hamburgo,
Bremen y Baja Sajonia van a cooperar para
el desarrollo y la expansion de capacidad de
sus puertos, incluyendo una nueva estrate-
gia para satisfacer la demanda prevista de

nuevos portacontenedores. El primer pro-
yecto que sera analizado de forma conjun-
ta serd la construccion de un nuevo puerto en
Wilhelmshaven o en Cuxhaven, proyecto que
ha sido fuertemente criticado.

Dos nuevos miembros en el pool Star Tankers

Las compafiia de Singapur Tankers Pacific y el
grupo finlandés Fortum se han unido al pool
Tankers Pacific, fundado por Heidmar y
Pleiades Shipping, con lo que ya son once las
compafiias que operan bajo esta asociacion,
gue para otofio de este afio, una vez que sean
entregados algunos buques en construccion,
contara con una flota de 39 petroleros.

Bruselas multa a las lineas de la FETTCSA

La Comision Europea ha multado a 15 ope-
radores de linea con cerca de 7 millones de eu-
ros (6,36 MUS$) por acordar ofertar sobrecargas
comunes. Todas las compafiias eran miembros
de la ahora desaparecida Far East Trade Tariff
Charges and Surcharges Agreement (FETTC-
SA), e incluye miembros de la Far Eastern Freight
Conference y los independientes Evergreen, Cho
Yang, DSR-Senator, Hanjin y Yang Min. El se-
cretario general del European Shippers Council,
Chris Welsh, manifesté que esta decision con-
firma que la Comision considera que aliarse pa-
ra fijar sobrecargas es una infraccién grave de
las normas de la competencia.

12.800 M US$ gastados en movimientos de
contenedores vacios

Durante el afio pasado, las compaiiias de li-
nea gastaron 12.800 millones de US$ en el re-
posicionamiento de contenedores vacios. La
crisis asiatica elevd el volumen de contene-
dores vacios transportados hasta cerca de 41,3
millones de teu, mas de una quinta parte del

total de movimientos. De acuerdo con Drewry
Shipping Consultants, en la punta de la crisis,
los contenedores vacios suponian el 21,5% d
total de contenedores movidos en los puertoq
del mundo, dos puntos por encima de la me-
dia de los afos anteriores. Para 1999, la cif
descendi6 al 20,5% y se espera que esté en {
no al 19% para los afios 2000 y 2001.

El gobierno prorroga las ayudas a la flota
pesquera

El Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales ha
prorrogado por siete meses mas la ayuda qud
reciben los tripulantes y armadores de la flo-
ta pesquera espafiola que faena en aguas ¢
Marruecos desde su amarre a finales del afi
pasado. El nuevo paquete de ayudas, cuyj
cuantia total asciende a 4.538 millones de pd
setas, permitira que los 3.351 trabajores afe
tados continten cobrando las 151.500 pesetd
mensuales que la Administracion les asigna e

compensacion por el amarre forzoso de 36!
buques.

Nuevo bugue para Baleares de Trasmedite-
rranea

La compafiia Trasmediterranea va a introdu-
cir un nuevo catamardn uniendo Barcelona co

Palma de Mallorca. El nuevo buque, un ro-ro
catamaran de 90 metros de eslora, reducira
tiempo de la travesia a tres horas (frente a la|
ocho horas de los ferries convencionales d
la compafiia), navegando a una velocidad d

42 nudos. Tendra capacidad para unos 900 pa
sajeros y 260 coches (0 24 trailers y 85 coche
Trasmediterranea realizar& dos servicios dia:
rios con el buque Millennium, compitiendo di-

rectamente con el servicio de Buquebu
Espafia. Ademas Trasmediterranea espera dig
poner de un nuevo crucero con capacidad pa
ra 1.000 pasajeros dentro de los préximos tre|
afios. La compaifiia, que hace poco vendio 4
Unico crucero de que disponia, elDon Juangst3
buscando un buque para chartear hasta quq
tengan el buque nuevo, que todavia no han de
cidido donde se construir. En su nuevo pro-
yecto, Trasmediterranea va de la mano co

Viajes Barceld.

Germanischer Lloyd entre los objetivos de
Bureau Veritas

Bureau Veritas ha revelado que esta compi
tiendo con DNV para adquirir Germanischer

Lloyd. Bernard Renard, de la sociedad de cla
sificacion francesa, manifestd la intencién dg
la compafiia de crecer a través de adquisicio
nes, sociedades o alianzas, y espera anunci
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adquisiciones para finales de este afio. Renard,
que declind desvelar qué sociedades estan en
la lista de objetivos de BV, declard disponer de
fondos ilimitados para lograr su objetivo.

Francia refuerza sus leyes de prevencién de
la polucién

El anterior ministro de asuntos maritimos de
Francia, Jean-Yves Le Drian, ha convencido al
gobierno para que adopte una nueva legisla-
cién més dura para prevenir la polucion, con-
denando a los buques que limpien sus tanques
en el mar. Para realizar estas labores, se desa-
rrollaran instalaciones adecuadas en los puer-
tos. Las multas para los buques que limpien
sus tanques en el mar podran triplicarse, lle-
gando a los 400.000 US$. La nueva ley entrara
en vigor el uno de enero de 2001y serd utiliza-
da como base para legislaciones europeas.

P&O Nedlloyd adquiere Farrell Lines

P&O Nedlloyd ha adquirido la compaiiia
Farrell Lines, que se integrara en los servicios
Mediterraneo-Costa este de USA con el nom-
bre de Farrell Mediterranean Express, pres-
tandose con una frecuencia semanal. Los
buques de bandera estadounidense de Farrell
podrian dar acceso a P&O Nedlloyd a sub-
sidios en el pais norteamericano y al trans-
porte de cargas militares. El acuerdo esta
sujeto a la aprobacion de la U.S. Maritime
Administration (Marad), que ya ha dado el vis-

to bueno a operaciones similares como la ad-
quisicion de APL Ltd. por Neptune Orient
Lines, de Singapur, la de Lykes Lines por CP
Ships en 1997, y mas recientemente la adqui-
sicion el afio pasado de las operaciones inter-
nacionales de linea de Sea-Land Service Inc.
por Maersk Line.

Loyola de Palacio, a favor de las medidas uni-
laterales

Loyola de Palacio provoco fuertes reacciones
el pasado 2 de junio cuando declaré no ha en-
contrado una explicacion plausible por la que
la Comision Europea no deba tomar acciones
unilaterales cuando trata de proteger sus cos-
tas y sus poblaciones. La comisaria desechd el
argumento de que el IMO es mejor lugar para
regular la seguridad maritima que las organi-
zaciones regionales. Para Loyola de Palacio, de
trata de una cuestion de responsabilidad politi-
ca hacia los ciudadanos. El secretario general del
IMO, Bill O'Neil, manifestd que la organizacion
estaba preparada para actuar de forma expedi-
tiva sobre cualquier asunto que requiera cambios
en la regulacion existente, pero resalto que todas
las innovaciones no deben tomarse por lo atrac-
tivas que parezcan, sino que deben ser evalua-
das adecuadamente desde el punto de vista de
la seguridad y del medioambiente.

DNV critica a la IACS

El presidente ejecutivo de DNV, Helge Midttun,
ha anunciado que la sociedad de clasificacién no-
ruega quiere tomar parte en la consolidacion de
la industria de clasificacidn, un proceso que con-
sidera inevitable tras producirse en otros sectores
de las industrias maritimas, afiadiendo que qui-
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z&larespuesta sea salir de la IACS, si esta as@ei
Cién no es capaz de tomar la direccién adecuada,
y establecer un grupo de sociedades de calidad.
En el consejo de la IACS de finales de mayo, DNV
recomendo la suspensién de RINA, pendiente de
los resultados de una investigacion sobre su pa-
pel en el siniestro del Erika, pero esta propuesta
no fue apoyada por un nimero suficiente de
miembros. Midtun manifesté en un comunicado
de prensa que la respuesta de la IACS es pospo-
ner las decisiones necesarias, y que deben buscar
la forma de restaurar la confianza en la clasifica-
cién mejorando los procedimientos de toma de
decisiones de la IACS y las formas de trabajar
de la organizacion.

Se inician las preparaciones para bombear
el crudo del Erika

Francia ha empezado a preparar el bombeo de
las entre 12 y 15.000 toneladas de crudo que
permanecen en los tanques del buqueErika.El
primero de los ocho buques implicados en es-
tas operaciones arribd a Brest a finales de ma-
yo para cargar equipo. Durante junio, se
realizardn unos cuarenta orificios en las sec-
ciones del petrolero, se instalaran equipos pa-
ra dar mas fluidez al crudo y se conectaran
tuberias flexibles con los equipos de bombeo
en la superficie. El bombeo se espera que se ini-
cie el mes de julio y que esté terminado para
septiembre, con un coste para Total-Fina-EIf
de unos 500 millones de francos (72 MUSS$).

Rolls-Royce reagrupara sus productos

Rolls -Royce, que el afio pasado adquirio
Vickers y Ulstein, esta planeando reagrupar
todos sus productos marinos como Rolls-
Royce. El proceso llevara algun tiempo, debi-
do a la confusién causada por una serie de
adquisiciones y ventas por las compariias Rolls-
Royce y Vickers. En su nueva estrategia se in-
cluye dedicar una Gnica persona como contacto
para cada astillero.

Alianza entre A&P y Firt Wave Marine

La compafiia estadounidense First Wave
Marines ha formado una alianza con la brita-
nica A&P enfocada a la reparacion de buques
offshore, plataformas y conversiones para clien-
tes del Mar del Norte y del Golfo de México.
First Wave espera extender al oeste de Africa
su red de reparaciones para finales de afio.

La unién de los astilleros japoneses, mas cerca

La propuesta del ministerio de transportes de
Japon de agrupar en cuatro a los siete mayore
constructores para poder hacer frente a la com
petencia coreana parece haber dado un paso ad
lante. Kawasaki, Mitsui e IHI estdn en
conversaciones para una posible fusion de su
divisiones de construccion naval en una nueva
compafiia. Esta potencial union crearia el mayo
constructor del pais, con unas ventas anuales,
base a las de 1999, de 368.000 millones de ¥ (3.
MUSS$). Por su parte, Hitachi negocia con NKK
una posible alianza para aumentar la producti-

vidad y reducir costes. Mitsubishi, el mayor de

los “siete grandes” permaneceria solo.

El mercado de cruceros alcanzara los 12 mi-
llones de pasajeros anuales

La Passenger Shipping Association espera u
crecimiento global para el mercado de cruce
ros de casi un 50 por ciento, pasando de los 8
millones de pasajeros actuales a casi 12 milld
nes para el 2003. Segun el director de PSA,
Gibbons, el mercado de cruceros ha crecido ra
pidamente en popularidad debido a la gran
variedad de vacaciones que se ofertan. E
Reino Unido, el nimero de pasajeros duran
te el afio pasado creci6 hasta 859.000, que
cuatro veces la cifra de principios de los 90|
El boom en el mercado britanico se acelerd
mediados de los 90, mientras que el de los cr
ceros ocednico ha sido mas

Variaciones de costes entre los reparadores
europeos

Aunque la industria de reparaciones europea eq
muy competitiva, entre los distintos paises im-
plicados hay variaciones de precios resaltabled
Los mas baratos son los estados del Béltico y Id
balcanicos. En el Baltico, Polonia fue el prime
ro en introducirse en el mercado internacional
con varios astilleros de reparaciones generales

conversiones, especialmente Gdansk. Le han s
guido Rusia, Lituania, Estonia y Latvia, con pre-
cios de acero mas baratos que los de Polonia]
por supuesto que los del norte de Alemaniayy|
Escandinavia. En los Gltimos afios, los trabajof
realizados en los astilleros del Béltico implica-
ban trabajos locales o0 a bugques que operaban ¢
el area. Sin embargo, los bajos precios ofertadq
les han permitido hacerse con parte del merca]
do que antes reparaba en otros astilleros dg
norte de Europa. Lo mismo ocurre en e
Mediterraneo, donde astilleros de paises com(
Georgia, Bulgaria, Rumania, Croacia y Turquia
se han hecho con parte de las reparaciones q

tradicionalmente iban a parar a Esparia, Portugal
Italia, el sur de Francia, Maltay Grecia, y que h

forzado a estos Ultimos a adoptar procesos dd
reorganizacion. Ademas, la diferencia de cali

dad técnica para reparaciones eléctricas y me
canicas es cada vez menor. Las diferencias ¢
precios entre las distintas areas reparadoras, oto

gando a Singapur (lider mundial del mercado

de reparaciones) un indice de precio 1009

Norte de Europa: 140%; Reino Unido: 135%
Estados Balticos: 110%; Escandinavia: 145{
Mediterraneo: 120%; Malta: 115%; Estados ba
canicos: 110%.




Bollinger adquiere los astilleros de repara-
ciones de Halter

Bollinger Shipyards va a adquirir la division e re-
paraciones de Friede Goldman Halter por 80
MUSS$, operacion que se espera esté terminada
en julio. El acuerdo incluye tres astilleros en
Louisiana y dos en Texas, y convierte a Bollinger
en la mayor compafiias de reparaciones del Golfo
de México, con 43 diques secos. El presidente de
Bollinger ha manifestado que los cinco nuevos
astilleros cambiaran de nombre una vez que se
haya completado la transaccion.

H&W todavia no puede confirmar los ro-pax

Harland and Wolff, ha manifestado no es-
tar todavia en posicion de confirmar el con-
trato de ro-pax ferries debido a un nimero
de asuntos que no todavia no se han despe-
jado. El astillero esta acercandose al final del
proceso de consultas con los sindicatos re-
lativos a despidos y segun un portavoz de la
compafiia, unos 300 trabajadores perderan
sus empleos para finales de esta semana. La
direccién de H&W decidieron hace tiempo
que se necesitaban 1.000 trabajadores para
afrontar su inmediata y futura carga de tra-
bajo. Por otro lado, el astillero se ha hecho con
un contrato para el disefio y construccién de
dos cruceros de 28.000 GT, con un valor su-
perior a 350 MUSS$, para la compafiia Luxus
Holdings. Esta carta de intencion viene casi
seguida del contrato anunciado reciente-
mente de cuatro ro-pax, con opcién a dos
mas, valorado en 454 MUS$, para Seamasters
International. H&W esta terminando actual-
mente el segundo drillship para la compafiia
Global Marine.

Cammell Laird reparara buques en el puer-
to de Marsella

Cammell Laird ha sido elegido por la
Autoridad del Puerto de Marsella para ope-
rar los tres mayores diques secos del puer-
to, que seran arrendados a largo plazo a la
compafiia britanica. Sin embargo, Cammell
tiene todavia que revelar cual sera su estra-
tegia para estas instalaciones y cuantos tra-
bajadores empleara. La direcciéon de la
compafiia britdnica visitard Marine
Technologies pronto y mantendra conver-
saciones con Marinvest, propietario de CMR.
La tercera compafila de reparaciones,
Travofer, esta en una posicién “delicada” y
esta considerando ahora las oportunidades
de trabajar con Cammell. Por otro lado la
compafiia britanica parece ser la Gnica que
opta a hacerse con la factoria bllgara Varna
Yard, el mayor astillero estatal del pais, que
se enfrenta en la actualidad a una situacion
de insolvencia. Esta operacion es una mas
del fuerte plan de expansion de Cammell,
que establecera un centro de reparaciones
en el puerto de Marsella y que tiene la es-
trategia de absorber a sus rivales britanicos
mas pequerios.

Istom consigue 590 MUS$ para financiar los
nuevos bugues de Celebrity

Istom Holdings, compafiia matriz del asti-

llero Chantiers de I'Atlantique, ha logrado
590 MUSS$ para financiar la construccion de
tres nuevos cruceros para la compafiia
Celebrity Cruises, parte del grupo Royal
Caribbean. Los tres primeros buques de una
serie de la clase Millenium tienen un valor
unitario de contrato de 300 MUS$. Royal
Caribbean podria estar en negociaciones con
la compafiia francesa para la construccion de
mas buques una vez que la actual serie esté
terminada. Por otra parte, el nuevo bugue pa-
ra Festival, el European Vision, sera cons-
truido en Chantiers en el tiempo récord de
poco mas de un afio. La quilla de este buque,
de 56.000 gt, sera puesta el mes que viene y
la entrega esta prevista para el verano de
2001.

Final de una era para los OBOs

Segun los datos de EA Gibson Research, la fig
ta de OBOs totaliza s6lo 15,2 millones de tpm|
cuando en 1979 lleg6 a alcanzar los 48,8 millg
nes de tpm, tras un continuo aumento desdg
que en los 60 apareciera este concepto de b
gue que se desarroll6 con éxito debido a la po|
sibilidad que ofrecia de transportar una amplia
gama de cargas. En los Ultimos diez afios §
han vendido para desguace 117 OBOs (15,
millones de tpm), 12 de ellos durante 1999
cuatro en lo que va de este afio. El declinar d
esta flota y la ausencia de buques de este tip|
en cartera de pedidos son un reflejo del pocq
interés que tienen para las compafiias, con |
que podria acercarse su final.
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actualidad del sector

La industria de construccion naval, hacia una
revitalizacion del Sector Maritimo-Naval

La prolongada crisis de la industria de cons-
truccion naval en Espafia podria convertirse
en endémica sin remedio, Si no se acomete, con
urgencia, un analisis, con seriedad y en pro-
fundidad, de sus habituales practicas, que no
hay por qué considerar adecuadas e inmejo-
rables, para tratar de encontrar las oportunas
medidas correctoras que ayuden a la industria
a salir de la actual situacion.

La crisis de la construccién naval proviene de
comportamientos, a mi juicio, equivocados,
por un lado de los astilleros, erigidos con ex-
clusividad en constructores navales, celosos
de la situacion de privilegio que han adquiri-
do frente a los armadores de barcos, y por otro
lado de los armadores y navieros cuyas preo-
cupaciones més importantes estan en el nego-
cio maritimo y, esporadicamente, en la
construccion naval, a la que solo prestan aten-
cion cuando precisan, con urgencia la mayor
parte de las veces, algiin nuevo barco para sus
flotas.

Después de cuarenta afios de ejercicio de mi
profesion, tanto en el &mbito de los astilleros
como en el de los armadores, asi como en in-
genierias y en la investigacién naval, creo te-
ner una vision global del sector maritimo que
me permite, con independencia de posiciones
partidistas, vislumbrar alguna posible solu-
cion a problemas que han cooperado al esta-
blecimiento de esta crisis.

En un apretado andlisis, se pretende reflexio-
nar sobre los sectores de la industria de cons-
truccién naval y la evolucién del concepto de
astillero, para intentar alcanzar una revitaliza-
cion del sector maritimo naval, capaz de ge-
nerar empleo estable, y vislumbrar las
perspectivas de futuro consiguientes.

Los Sectores de la Industria de
Construccion Naval

La Industria de Construccion Naval se ha ve-
nido considerando como la integrada por un
conjunto de astilleros, empresas poseedoras
de una infraestructura muy especifica.

Los astilleros han ido cediendo parte de sus ac-
tividades a otras empresas capaces de sumi-
nistrarles productos que antes se veian
obligados a fabricar por la imposibilidad de
encontrarlos y comprarlos en el exterior. Este
conjunto de empresas suministradoras es lo
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JesUs Casas Tejedor, Dr. Ingeniero Naval

gue, de forma global y poco afortunada, se ha
dado en llamar Industria Auxiliar de la
Construccién Naval.

Eran varias las cosas que un astillero compra-
ba en el mercado, pero, hoy dia, hay un mayor
nimero de productos e instalaciones y siste-
mas que se compran y que van desde estudios
y proyectos de ingenieria, hasta incluso mobi-

liario y equipamiento de cocina.

Vistas asi las cosas, los astilleros constitu-
yentes, especificamente, de la industria de
construccion naval, serian la industria prin-
cipal, y el resto de suministradores, la in-
dustria auxiliar.

Esta simplificacion, ademas de inducir a
error, crea dificultades de funcionamiento y
coordinacion, en efecto: una aceria, una fa-
brica de muebles o un fabricante de valvu-
las, por citar s6lo algunos ejemplos, no
deben ser considerados industria auxiliar
de la construccién naval sélo por el hecho
de efectuar suministros a los astilleros. Si asi
se considerara, la industria auxiliar de la
construccién naval estarfa integrada, sin mu-
cha exageracion, por el resto de industrias
que no son astilleros. Esto seria un error. En
la hipdtesis de editar un

catalogo de la industria

auxiliar de la construc-

cién naval con suminis-

tradores de este tipo,

s6lo se conseguiria una

imagen distorsionada de

esa industria auxiliar.

Este tipo de fabricantes

s6lo debian ser conside-

rados como suministra-

dores de la industria de

construccion naval.

Las ingenierias navales y
los fabricantes, o agrupa-
ciones de ellos, capaces
de suministrar y montar
componentes de barbi@n
blogues prefabricados de
acero para la construc-
cion de la estructura del
casco, bien de instalacio-
nes, servicios o sistemas
independientes y com-
pletos, tampoco deberi-
an ser considerados
como industria auxiliar si-

no tan constructores navales como los astill
puesto que sus productos son especificos y s(
lo adecuados para el uso a que van a ser de
tinados. Un catalogo de este tipo de fabricanted
seria muy ilustrativo, puesto que ofreceria lal
imagen real de un conjunto de constructoreq
navales.

Al pasar de comprar elementos aislados 4§
comprar componentes o unidades de barg
tales como blogues, instalaciones o servicio
independientes completos, el volumen de
pedidos que debe gestionar un astilbena lle-
var a buen fin la construccion de un barco
se veria notablemente reducido. Esta politi
ca conlleva una reduccion del coste de cong
truccién de un barco, y con él una mayo
facilidad de captacién de demanda de cons
truccién naval y consecuentemente un ma
yor nivel de empleo.

Otras ventajas de la constitucion de fabrican
tes, 0 agrupaciones de ellos, capaces de su
nistrar y montar componentes de barco, serial
la eliminacién de muchos problemas de nor
malizaciorde piezas, una mayor facilidad de
planificacién, coordinacion de acciones, con
trol de calidad y aumento de la capacidad de|
produccion.




“astillero”

La evolucion constatada de la industria de
construccion naval en los Ultimos cincuenta
afios se ha fundamentado en:

1. La minimizacion de las inversiones en in-
fraestructura de astilleros, que conduce a
la concepcion del astillero como un compo-
nente del “sector de sintesigde la construc-
cion naval, para que reduciendo costes de
inversion puedan ofertarse al mercado bar-
C0S mas competitivos en precio.

2. La atencion prestada a la investigacion
técnica, en los distintos componentes del
barco, por cada una de las empresas con-
ceptuadas como*“sector de apoyotedicadas
a areas especificas de fabricaciones y actua-
ciones, y entre éstas Ultimas a las “ingeni-
erias”, sin olvidar la investigacion en gestion
operativa, propia de los astilleros.

Revitalizacion del Sector Maritimo-
Naval

Para buscar una revitalizacion del Sector
Maritimo-Naval seria conveniente analizar:

1. Los componentes constitutivos de un barco
para conformar los sectores productivos de
la Industria de Construccion Naval.

2. La dedicacion del astillero a las tareas de
montaje de unidades o componentes de bar-
co, transformacion y/o reparacién de bar-
Cos en sus instalaciones.

. Las posibilidades de los Armadores para ac-
ceder a unafinanciaciorespecial, la de unban-
co maritimo para la adquisicion de barcos
para sus flotas, no tanto para obtener bajas
tasas de interés en sus créditos cuanto para
conseguir un plazo de vigencia del crédito
gue podria llegar a cubrir todo el periodo de
vida util del barco.

4. Las relaciones comerciales entre Astilleros y
Armadores.

Los componentes constitutivos de un barco,
pueden servir de base para crear empresas que
prestaran su dedicacion a uno o varios de los
componentes de barco, dando asi origen a un re-
pertorio de constructores navales del “sector de
apoyo” de la Industria de Construccion Naval.

En cuantoa la dedicacién del astillero alas ta-
reas de construccion, transformacion o repa-
racion de un barco, la autosuficiencia
productiva, para astilleros medios y grandes,
no parece ser la tendencia méas favorable pa-
ra alcanzar la conveniente rentabilidad em-
presarial.

Una de las posibilidades de estructuracion de
un astilleroes la de circunscribirse, segun su cri-
terio, a todas o varias de las siguientes &reas:
Proyecto basico; Proyecto constructivo;
Prospeccion de Mercado de Construccion,
Transformacion y Reparacion; Contratacion

con Armadores; Estimacion del coste de la
Obra del barco para su Armador; Suministro
de Acero y Bienes Consumibles; Despiece y
Elaboracion del Acero; Oferta, a otros, del uso
temporal de sus instalaciones e infraestructu-
ra para la ejecucion de los trabajos de la Obra;
Prefabricacion de todos o parte de los bloques
de estructura de acero; Gestion de Compras en
nombre, representacion y por cuenta del
Armador; Planificacién y control de progre-
sién de Obra; Recepcion, Alimacenamiento,
Custodia y Control de Calidad de aportacio-
nes externas; Direccion de Obra; Puesta a flo-
te del casco o Botadura; Carenado de la Obra
Viva previa a las Pruebas de Mar; Pruebas so-
bre amarras y de Mar; Redaccion del Libro de
Instrucciones de Funcionamiento del barco;
Tramitacion administrativa de la documen-
tacion del barco; Entrega de Documentacion a
la aceptacién del barco por el Armador.

El afén actual de los Astilleros de ofertar el bar-
€O en un precio que cubra todos sus costes de
construccion podria provenir, como herencia,
de la politica empresarial dictada por sus pri-
mitivos propietarios, los Bancos, cuyo negocio
se basa en el manejo de grandes sumas dine-
rarias.

Si los Astilleros aceptaran percibir como precio
de construccién solo el correspondiente a sus
aportaciones directas, y estimar, el coste total de
construccion para el Armador, reducirian con-
siderablemente sus riesgos financieros, deriva-
dos de las fluctuaciones de su “liquidez”,
fundamento de sus posibles pérdidas. Hoy, el
negocio de los Astilleros no debe estar en el ma-
nejo de grandes capitales, para lo que, por otro
lado, no estan suficientemente preparados.

En cuanto a las posibilidades de los
Armadores para acceder a una financiacion
para la adquisicion de barcos, los Financieros
aceptaran, mas facilmente, los riesgos deriva-
dos de la financiacion de la construccion o
transformacion de un buque:

1. Sila profesionalidad de su Armador les ofre-
ce suficiente confianza.

2. Sivislumbran, como banco maritimpque los
ingresos por fletes que obtendré el barco en
su explotacién econdmica, van a permitir po-
der hacer frente a la amortizacion del cré-
dito otorgado al Armador para la nueva
construccion o transformacion, y si van a te-
ner participacion en los cuantiosos movi-
mientos dinerarios que generaré el buque
en su operacion.

. Si el barco tiene un coste de construccidn pro-
porcionado con el nivel de fletes de su mer-
cado de explotacion.

. Silas relaciones contractuales entre Armador
y Astillero son suficientemente equilibradas,
a través de un nuevo contrato de construc-
cién naval y claramente basadas en “obli-
gaciones” y “responsabilidades” de las
partes, derivadas de los contratos de
Arrendamiento de Obra y Mandatie nuestro
Cadigo Civil, que favorezcan su entendi-
miento y cumplimiento de las especifica-

ciones comerciales y técnicas, que den or|
gen al barco mas idéneo para su mercado,

En cuanto alas relaciones comerciales entre
Astilleros y Armadores , seria conveniente eq
tablecer claras diferencias entre las ofertas d
construccion naval del grupo de astilleros de
Espafiay los del resto de mundo, basadas e
dos pilares fundamentales:

1. Unnuevo Contrato de Construccion Navad
mo el aludido anteriormente y,

2. Un precio del baraal, que el coste de cong
truccion para su Armador no sobrepase los
limites de un valor calculado en funcion de
los ingresos a obtener en el mercado en qu
vaya a actuar.

Perspectivas de futuro

Asi las cosas, resulta facil prever el futuro de lain-
dustria de construccion naval y sus posibilidades,
no solo de supervivencia sino de desarrollo sos
tenido, para alcanzar las cotas de prosperidad qud
tuvo en el pasado, admitiendo que:

1. El “sector de sintesis” sera solo posible cual
do exista un importante “sector de apoyo” .

2. El “sector de apoyo” crecerd y mantendra s
importancia al elevarse apreciablemente la ca
pacidad de captacién de demanda de cong
truccion de nuevos barcos por parte del “sectol
de sintesis”, o bien por el propio “sector de
apoyo” si ello no le exigiera inversiones adi-
cionales en infraestructura propia de astillero.

Si, ademas, se tiene en cuenta la coyuntura a
tual, caracterizada por un muy activo desa-
rrollo innovador y tecnolégico en todos los

ambitos industriales que exige cuantiosos gas|
tos en investigacion, se pueden obtener com(
conclusiones que:

1. Al viejo sistema de construccion naval “in-
tegrada” le seria imposible, el mantenimiento
de los diferentes centros de investigacion pa
ra mejorar procesos, productos y costes fre
te a la mayor facilidad para asumir gastos
fragmentados de innovacion y mejora tec
noldgica de una construccion naval com
puesta por un sector de “sintesis” y otro de
“apoyo” convenientemente estructurados.

. Cuanto mayor sea el conocimiento del mun
do maritimo por el financiador del grupo de
armadores, banco maritimpmayor sera la fa
cilidad para conseguir créditos para la cons
truccion de barcos.

3. Cuanto mas especializado esté el sector g
“apoyo” mas asumibles seran los gastos in
dividualizados de investigaciorpara obtene
productos con mejor relacion calidad-precio.

4. Cuanto mejor sea la relacién calidad-precio)
los precios finales seran mas competitivos|
lo que ayudaria a una mayor captacion dg
demanda de construccién naval; Una ma:
yor captacion de demanda de construccio
naval se traduciria en una CRECIENTE GE
NERACION DE EMPLEO.
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Panorama de actualidad de los sectores
naval y maritimo

A pesar de que en el mes de abril se llegé a
un principio de acuerdo con las autoridades
coreanas con la intencién de que cesen las
practicas desleales de sus astilleros, en la
Unidn Europea no parece cundir el opti-
mismo. Previendo quiza la intencion de los
asiaticos, las asociaciones de constructores
exigen mayor presion sobre los coreanos, y
en Bruselas ya se esta preparando una po-
sible demanda ante la OMC contra Corea, a
cuyas autoridades se ha advertido de la ame-
naza que esto podria suponer para otras de
sus industrias. La decisién de seguir ade-
lante con esta accién dependera en gran me-
dida de como evolucionen los precios en los
préximos meses.

Por su parte, Japon esta decidido a aumen-
tar la presion a la que se ven sometidos sus
rivales asiaticos, y a través de la Asociacion
de Constructores Navales (SAJ) ha presen-
tado una queja formal en relacion con el apo-

yo que se esta dando a Halla y Daewoo, para
quienes segun los japoneses contindan los
créditos blandos por parte del gobierno.

La realidad es que los astilleros coreanos es-
tan arrasando literalmente a sus rivales, y
para este afio prevén un nuevo récord de
contratos. Hyundai Heavy Industries ha
multiplicado por mas de tres su contrata-
cion en los primeros cuatro meses del afio,
cerrando operaciones por valor de 1.630
MUS$ (32 buques y 2,2 millones de GT),
frente a los 502 MUS$ del mismo periodo
del afio anterior. El objetivo del gigante co-
reano para el afio completo es de 3.750
MUSS$.

Los datos publicados recientemente por la
Gerencia del Sector Naval muestran duran-
te 1999 un descenso de la contratacion de
mercantes del 12% en términos de cgty del
37,5% en nimero de buques, totalizando 15
unidades y 135.230 cgt. Si se incluyen los
pesqueros, los descensos son del 30% y del
32,65%, en cgty numero de buques, respec-
tivamente.

El mercado doméstico de los alemanes dis-
minuy6 en un 25,3% Yy la exportacion crecio
un 21,4%. Su contratacién paso6 de 89 a 49
buques (-45%), y desde 1,57 a 1,01 millones
de cgt (-35,7%).

En Dinamarca se cerraron dos astilleros mas,
otros han abandonado la construccién,
orientandose hacia el mercado de repara-
ciones. Desde la asociacion de constructo-
res daneses se advierte del riesgo real de que
una vez que se pierdan los astilleros se pro-
duzca un efecto domin6 que afecte a los su-
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ministradores y al resto del sector maritimo,
dado el caracter de industria integrada e in-
ter-dependiente.

Bernard Meyer, presidente de CESA, decla-

ro recientemente que la UE deberia ampliar

las ayudas operativas ligadas a los contra-

tos mas alla de la fecha prevista de finaliza-

cién (31 de diciembre de 2000) para poder
hacer frente a la competencia desleal de
Corea. No es la solucién a largo plazo, pero

si una necesidad a corto, al menos hasta que
se estabilice el mercado. Sin embargo en la
Comisién, incluso los que se considera po-

drian ser mas favorables han manifestado

estar contra esta ampliacion.

En cuanto al mercado del crudo, se ha ini-
ciado una segunda escalada de precios, con
el Brent acercandose de nuevo a los 30
US$/barril. La OPEP fijé en su dltimo en-
cuentro la banda de 22-28 US$/barril, y s6-
lo cuando se desvie de ésta habra
variaciones en la produccion, afiadiendo o
quitando crudo al mercado. Sin embargo, el
valor de referencia para la organizacion de
productores es la media de veinte dias, que
hasta ahora no ha pasado de 27,97 US$/ba-
rril. Este procedimiento ha sido criticado por
el Centro para Estudios Globales de la
Energia, que ha manifestado que la OPEP
debera cambiar sus métodos operativos si
quiere tener éxito en la estabilizacién de los
precios.

El mercado de fletes para bugues VLCCs al-
canza un promedio de WS 100 para rutas
MEG/Japan, valor ya alcanzado a finales de
abril. En mayo de 1999, este promedio se si-
tuaba en WS 42. En rutas MEG/West el pro-
medio para las primeras semanas de mayo
fue de WS 82,5 (WS 72,6 en abril), y hace
ahora un afio se cerraban con WS 38,75. En
ambos casos se espera a muy corto plazo
una tendencia al alza por el descenso en la
disponibilidad de buques, sobre todo mo-
dernos. Para los Suezmax, y en rutas
W.Africa-USC se obtiene WS 125,5 de me-
dia, descendiendo 3,25 puntos desde el va-
lor correspondiente al mes anterior. Hace un
afio, el promedio para los Suezmaxes en esas
rutas era de WS 64,4. En cuanto a los afra-
max, en rutas UK/Cont, los niveles han des-
cendido poco, registrandose WS 132,5 en
mayo frente a los WS 133,75 de abril. No
ocurre lo mismo en rutas N. Africa-
Euromed, donde se ha producido una in-
cremento de 7,5 puntos WS, y un promedio
para la primera quincena de WS 152,5 (WS
145 en abril). Los cierres promedio para ru-
tas para el mes de abril, bajando desde los
WS 156 del mes anterior.

Ferliship. Mayo 2000

En Time/Charter a un afio un VLCC mo-

derno obtiene del orden de 32.500 US$/dig
(26.875 US$/dia el afio pasado), un sueZ
max, 25.000 US$/dia (19.000 US$/dia en mg
yo de 1999), y un aframax, 17.000 US$/di
(14.250 US$/dia hace un afio).

En el caso de los bulkcarriers, los cierres pg
ra un Capesize en traficos Tubarao
Rotterdam con mineral de hierro promedian
7,05 US$ por tonelada, y en rutas Queensland
Rotterdam con carbén 14,55 US$ por tong
lada; los Panamax, en viajes Gulf/Japan co
grano, obtienen cierres promedio de 22,4
USS$ por tonelada.

En Time Charter a un afio un Cape Size d
150.000 tpm llega a 16.500 US$/dia (9.1
US$/dia en mayo de 1999); un Panamax d{
70.000 tpm promedia 11.500 US$/dia (7.57
en 1999); y un handysize de 38.000 tp
9.700 US$/dia (7.000 en 1999).

El mercado de portacontenedores continla
en alza. Para uno de los buques qu
Clarkson toma como referencia - 1.700 te
geared - se alcanzan 15.250 US$/dia, fre
te a los 14.000 US$/dia de abril, y los 7.7
US$/dia de hace un afio. La misma tenden
cia se aprecia en el indice que elabora How/|
Robinson: 921,6 puntos, frente a los 870,1 g
abril. Se espera que el mercado se estabilig
una vez se afiadan los numerosos buque
existentes en cartera de pedidos, de los cua
les més de la mitad estan dentro del rangd
post-Panamax (5.000-7.000 TEU).

Para terminar, a finales de mes se present
en las oficinas centrales del IMO el sistem3
de informacion Equasis, una importante ini-
ciativa de la Comision Europea, en la que s¢
recoge informacion relativa a la seguridad
y a la que se accede de forma gratuita vi
Internet. Un paso adelante hacia la promo
cion de la calidad y la seguridad en el trans
porte maritimo, que sin duda incrementara
la transparencia del mercado.
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construccion naval

La construccion naval

Informativo sobre la Construccion Naval, de ene-
ro de 2000, editado por la Gerencia del Sector ng
al, durante 1999 los astilleros nacionales contrafron 33

buques con 95.455 GT y 135.230 CGT, frente a 49 bugd
con 112.213 GT y 193.882 CGT, lo que representa urths-
minucién del 33 % en el nimero de buques y del 15y 30
% en GT y CGT, respectivamente. De los buques congt
tados, 19 con 87.820 GT y 108.518 CGT son para ariehe:
res nacionales (que representan un 92 % del totale GT
un 80,2 % en CGT), y 14 buques con 7.635 GT y 26ZCG
son para exportacion (que representan un 8 % del tdal
en GT y un 19,8 % en CGT). Los astilleros privadoscon
trataron 31 buques mientras que los astilleros publicos s6
lo contrataron 2 unidades durante 1.999. En nimerode
buqgues la contratacion de mercantes fue de 15 buqus co
86.969 GT y 107.556 CGT, frente a 18 buques pesqusrco
8.486 GT y 27.674 CGT. El tamafio medio de los buqs
contratados ha pasado de 2.290 2 2.892 GT y el cfigen-
te de compensaciéon de 1,73 a 1,42.

D e acuerdo con los datos recogidos en el Boleti

Al 31 de diciembre de 1999, la cartera de pedidos @ log
astilleros espafioles estaba constituida por 86 buques co
716.806 GT y 738.917 CGT, frente a 101 buques d
1.059.811 GTy 981.665 CGT en la misma fecha del
anterior, o que representa una disminucion del 15 % e
el nimero de buques y una disminucion del 32 y 25
en GT y CGT, respectivamente. De los 86 buques enar-
tera, 28 con 145.449 GT (20,3 % del total) y 183.8ZG
(24,8 % del total) son para armadores nacionales yos 59
restantes con 571.357 GT (79,7 % del total) y 5588 CG
(75,2 % del total) son para exportacion. La carterade pe
didos de los astilleros privados estaba constituida por 73
buques con 306.754 GT y 444.147 CGT, mientras que
de los astilleros publicos estaba constituida por 13 bu
ques con 410.052 GTy 294.770 CGT. Del total de bugd
en cartera, 57 con 658.312 GT y 602.439 CGT eran
cantes, frente a 29 buques pesqueros con 58.494 Gy
136.478 CGT. El tamafio medio de los buques en cart
ra ha pasado de 10.493 GT a 8.335y el indice dem-
pensacion de 0,93 a 1,03.

La distribucion de la contratacién y de la cartera de pe
didos por tipos de buques se recoge en las tablas 3 3
En nuevos contratos el primer lugar lo ocupan los ferries,
seguidos de los Ro-Ro, mientras que en cartera de pdi-
dos el primer lugar lo ocupan los petroleros de doble cas
co, seguidos de los transportes de prod. petroliferos
quimicos.

En la tabla 12 se recogen los buques mayores de 108
contratados por los astilleros nacionales en 1999 yen I3
tabla 13 se recoge la cartera de pedidos en 31-1299

Las puestas de quilla pasaron de 479.392 GT (404.2
CGT) en 1998 a 291.294 GT (324.790) en 1999, qupree
senta una disminucion del 39 % y 20 % en términos
GT y CGT, respectivamente. Se han comenzado 50 b
ques frente a 62 en 1998, correspondiéndose con uta]
mafio medio de 5.826 y de 7.732 GT, respectivament|
El coeficiente de compensacion ha pasado de 0,84 4,11

Las botaduras pasaron de 391.357 GT (356.296 CGTi

Tabla 1.-Actividad contractual

NUEVOS CONTRATOS
Total afio 1999 Total afio 1998 Variacion %
Ne GT CGT Ne GT CGT GT
Nacionales 19 87820 108518 22 36080 62193 143%
- Mercantes 84527 95346 8 21744 31079 205%
- Pesqueros 1 3203 13112 14 836 B4 -60%

Exportacion 14 7635 26712 27 76133 131689 -90%
- Mercantes 7 242 12210 16 59392 85162 -96%
- Pesqueros 7 5193 1452 11 16741 46527 -69%

TOTAL 33 %5455 135230 49 112213 193882 -15%
- Mercantes 15 86969 107556 24 87136 122241 0%
- Pesqueros 18 8486 27614 25 25077 7164l -66%

CARTERA DE PEDIDOS

En 31-12-99 En 31-12-98 Variacion %
e GT CeT  N° GT CGT GT

Nacionales 28 145449 183328 30 107.608 157538  35%
- Mercantes 17 136343 157587 18 89671 110386  52%
- Pesqueros 1 91206 26741 12 17937 47152 -49%

Exportacion 5 571.357 555589 71 952203 824121 -40%
- Mercantes 40 521969 444,852 54 903131 709.384 -42%
- Pesqueros 18 49388 110737 17 49.072 114743 1%

TOTAL 86 716806 738917 101 1.059.811 981665 -32%
- Mercantes 5 658312 602439 72 992802 819770 -34%
- Pesqueros 29 58494 136478 29 67.009 161895 -13%

espanola en 1999

CGT
16%
43%

-45%

- 3%

-31%
-3%

-25%
-21%
- 16%

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 2.- Buques contratados en 1999
(Resumen por tipos de buques)

Tipo de buque GT CGT
Cargueros 3.990 5.386
Ro-Ro 10.900 16.350
Ferries 2 63.480 57.132
Transportes de pasajeros 1 591 3.546
Pesqueros 18 8.486 27.674
Otros buques 10 8.008 25.142
Total 33 95.455 135.230

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 3.- Cartera de pedidos en 31-12-99
(Resumen por tipos de buques)

Tipo de buque N° GT CGT
Petroleros de doble casco 3 210.738 94.832
Transportes de prod.

petroliferos y quimicos 14 190.309 193.951
Cargueros 5 15.670 23.554
Ro-Ro 6 97.773 107.567
Ferries 4 125.480 112.932
Transportes de pasajeros 2 4.491 15.246
Pesqueros 29 58.494 136.478
Otros buques 23 13.851 54.357
Total 86 716.806  738.917

5.448

742.111

Fuente: Gerencia del Sector Naval

1998 a 473.202 GT ( 427.906 CGT), lo que representa
aumento del 21 % y 20 % en GT y CGT, respectivame
te. Se botaron 48 buques frente a 71 en 1998, coarha-
fios medios de 9858 y 5.512 GT, respectivamente.

coeficiente de compensacién paso de 0,91 a 0,90.




Las entregas de buques alcanzaron las 415.016 GT48.98¢
CGT) en 1999 frente a 389.108 GT (405.493 CGT) €99B
lo que representa un aumento del 7 % en GT y una dig|
minucion del 14 % en CGT. El tamafio medio ha pasadq
de 4.525 GT en 1.998 a 9.223 en 1999, mientras qeleco
eficiente de compensacion pasé de 1,04 a 0,84.

En términos de GT, el 75 % de las puestas de quillae
93 % de las botaduras y el 95 % de las entregas cogs
pondieron a buques para exportacion.

El Indice de Actividad o Actividad Ponderada, que r e
fleja de una forma mas real el trabajo de los astileros, al
canzo las 413.179 GT (382.397 CGT), frente a 412486
y 380.595 CGT en 1998, que practicamente no suponan-
guna variacion con respecto al afio anterior.

Tabla 4.- Actividad productiva

Variacion %
CGT GT

Total afio 1999
N GT
PUESTAS DE QUILLA
- Nacional
- Exportacion
Total

Total afio 1998
CGT N° GT

21 74057 99.337 23 36.187 63.724 105%
29 217.237 225453 39 443.205 340.569 -51%
50 291.294 324.790 62 479.392 404.293 -39 %

BOTADURAS
- Nacional

- Exportacion
Total

17 34090 53314 23 19.748 48646 73%
31 439.112 374592 48 371.609 307.650 18 %
48 473202 427.906 71 391.357 356.296 21 %

ENTREGAS (Pruebas Oficiales)

- Nacional 17 20340 42591 25 24791 57.044 -18%
- Exportacion 28 394.676 306.395 61 364.317 348449 8%
Total 45 415016 348.986 86 389.108 405493 7%

INDICE DE ACTIVIDAD

Actividad Ponderada (1) 413.179 382.397 412,804 380595 0%

Fuente: Gerencia del Sector Naval

(1) Actividad Ponderada = (Q + 2 x B + E)/4; donde Q
= Puestas de Quilla, B =Botaduras, E =Entregas

La distribucion de las puestas de quilla, botaduras y en
tregas, por tipos de buques, se recoge en las tabi5, 6
7, respectivamente. En puestas de quilla el primerlugar
lo ocupan los ferries, seguidos de los petroleros ce dobl
casco. En botaduras y entregas el primer lugar lo @upan
los petroleros de doble casco seguidos de los tranportes
de productos petroliferos y quimicos.

En latabla 8 se recoge la evolucién de la Activichd Ponderada
Trimestral, en CGT, durante 1998 y 1999. Asimismogn las ta:
blas 10 y 11 se recoge la evolucion de las puestade quillay
botaduras y de las entregas y de la produccion ponderada el

el Ultimo decenio, respectivamente.

Durante 1999 ha seguido vigente el nuevo Reglament
del Consejo sobre ayudas a la Construccion Naval, @ro-
bado por el Consejo de Ministros de Industria de la UE]
en mayo de 1998. En dicha Reglamento se autorizanyu-
das ligadas a los contratos hasta el 31 de diciembe de
2000, con techos maximos del 9% y 4,5%, incluyendel
equivalente de subvencién de toda ayuda concedida d
armador o terceros.

Desde el 1 de enero de 1999 las Unicas ayudas ligaab g
los contratos son los créditos para armadores nacimaleq

exportacion, que se ajustan a las normas OCDE, yas
ayudas al desarrollo para los paises incluidos en h lista
correspondiente.

Hasta el 31 de diciembre del 2003 se podran concedg
ayudas al cierre, ayudas de reestructuracion, ayudss a I3

En puestas de
quilla el primer
lugar lo ocupan
los ferries, segui-
dos de los petro-
leros de doble
casco

CGT]

56 %

-34%
-20%

10 %
2%
20 %

-25%
-12%
-14%

0%

En la orden de 9
de julio de 1999
(BOE num. 164)
se dispuso la
publicacion del
Acuerdo por el
que se establece
el procedimiento
para la concesién
de avales del
Estado.

innovacion, ayudas regionales, ayudas para I+D y ayu-
das para proteccion del medio ambiente.

La normativa espafiola que se aplica desde el 1 de ee
ro de 1999 hasta el 31 de diciembre del afio 2003 séa
blece que las primas de funcionamiento so6lo podra

aplicarse hasta el afio 2000 y que las primas de ree
ructuracién no superaran el 10 por ciento del valor ba-
se de los contratos. Las primas de reestructuracio
estarén orientadas a favorecer la competitividad de las
empresas del sector y a fomentar programas de coopHq
racion que permitan continuar con el proceso de sinte
sis e integracion de la industria naval.

En la Orden de 9 de julio de 1999 (BOE nim. 164) sdis-
puso la publicacion del Acuerdo de la Comisién Dele gada
del Gobierno para Asuntos Econoémicos de 20 de may(
de 1999 por el que se establece el procedimiento pa la
concesion de avales del Estado a operaciones de iner-
sion destinadas a la adquisicion de bugques mercantes deg
ransporte, nuevos o usados, por empresas navieraslo-
miciliadas en Espafia. El importe avalado en cada ope
racion no podia superar el 27 por 100 del precio tdal del
buque y el limite establecido para el afio 1999 pareel to
al de los avales era de 6.500 millones de pesetagstan
do previsto un importe similar para este afio.

La Comision Europea considerd que la concesion de 8
0s avales no constituye ayuda de Estado y, en cone
cuencia, no obliga a reducir el techo de ayudas regilado
por el Real Decreto 2600/98. Es la primera vez quela
Comision aplica este criterio favorable, haciendo suya

las recomendaciones del Foro de Industrias Maritimas
sobre coste y autosuficiencia de los avales estatals.

Tabla 5.- Puestas de quilla
(Resumen por tipos de bugues)

Tipo de buque Ne GT
Petroleros de doble casco 1 71.850
Transportes de prod.

petroliferos y quimicos 4
Cargueros 2
Ro-Ro 2
Ferries 3
Pesqueros 24
Otros buques 14
Total 50

CGT
32.332

46.520
4.800
36.191
93.740
32.220
5973
291.294

48.847
8.880
38.001
84.366
82.499
29.865
324.790

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 6.- Botaduras
(Resumen por tipos de bugues)

CGT
94.616

TPM
348.550

Tipo de buque GT
Petroleros de doble casco 3 210.258
Transportes de prod.

petroliferos y quimicos 7
Cargueros 1
Ro-ro 5
Ferries 2
Transportes de pasajeros
Pesqueros

101.340  100.362  149.835
684 1.265 550
89.400 93.870 27.300
31.499 29.397 6.435
3.900 11.700 680
31.204 76.692 18.292
Otros buques 8 4917 20.004 1.178
Total 48 473202 427906  552.820

Fuente: Gerencia del Sector Naval
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Tabla 7.- Entregas
(Resumen por tipos de buques)

GT
214.110

CGT
96.348

Tipo de buque
Petroleros de doble casco

TPM
369.450

Tabla 9.- Evolucidn de la contratacion y de la cart era de pedidos

en el dltimo decenio

NUEVOS CONTRATOS

NACIONAL

EXPORTACION

TOTAL

Transportes de prod.
petroliferos y quimicos
Cargueros

Ro-ro

Ferries

Pesqueros

Otros buques 12 6.221 26.524 1.730
Total 45 415016 348.986 552.998

Fuente: Gerencia del Sector Naval

GT CGT GT CGT CGT

99.254
684
48.600
31.399
14.748

98.171
1.265
51.030
29.307
46.341

146.390
550

16.500
7.135
11.243

38.351
54.808
28.687

1.709
32.962
15.505
27.996
16.352
91.937
36.080
87.820

103.568
63.462
77.588

5.164
55.285
40.525
57.966
51.084

144.965
62.193

108.518

CARTERA DE PEDIDOS
EXPORTACION
CGT

698.743
220.502
109.569
267.296
256.034
394.655
322.498
270.649
844.210
76.133
7.635

408.506
371.641

86.109
166.582
144.118
287.093
292.515
268.759
660.885
131.689

26.712

736.874
275.310
138.256
269.005
288.996
410.160
350.494
287.001
936.147
112.213

95.455

513.074
435.103
163.697
171.746
198.403
327.618
350.481
319.843
805.850
193.882
135.230

17

Tabla 8.- Actividad Ponderada trimestral, en CGT

NACIONAL
CGT

TOTAL
GT CGT

1998
Actividad ~ Acumulada
Ponderada

1999

Actividad  Acumulada GT GT %
Ponderada

1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998

1999

253.785
164.294
42.262
32.406
43547
52.005
42.826
25.098
99.464
107.608
145.449

287.324
168.490
112.387
79.486
87.630
102.785
84.358
62.762
164.129
157.538
183.328

1.060.487
1.053.143
883.643
631.837
568.531
801.348
738.387
607.479
1.242.404
952.203
571.657

698.723
877.159
756.438
534.803
409.733
532.924
622.884
582.199
1.045.819
824.127
555.589

1.314.272
1.217.437
925.905
664.243
612.078
853.353
781.213
632.577
1.341.868
1.059.811
716.806

986.047
1.045.649
868.825
614.289
497.363
635.709
707.242
644.961
1.209.948
981.665
738.917

43.661
162.302
97.233
77.399

43.661
205.963
303.196
380.595

84.147
85.074
74.151
138.143

84.147
169.221
243.372
381.515

ler trimestre
2° trimestre
3er trimestre
4° trimestre

75

Fuente: Gerencia del Sector Naval

La cartera de
pedidos de asti-
lleros privados
estaba constitui-
da por 73
buques, mientras
que la de astille-
ros publicos esta-
ba constituida
por 13 buques
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Tabla.10.- Evolucion de las Puestas de Quilay Botaduras Tabla 11.- Evolucion de las Entregas y de la Produc cion Ponderada
en el ultimo decenio en el Ultimo decenio

PUESTAS DE QUILLA ENTREGAS
NACIONAL EXPORTACION TOTAL NACIONAL EXPORTACION TOTAL
GT CGT GT CGT GT CGT GT CGT GT CGT GT CGT

1989 193.048 169.319 252471 242662 445519 411981 51857 167.090 183154  157.993 235011 325.083
1990  34.432 81.709 321.765  332.260 356.197  413.969 128335 152567  243.035  231.852 371370  384.413
1991  25.988 56.732 425.235 326.497 451,223 383.229 111.055  106.815 331.801  308.195 442.856  415.010
1992 4879 18.653 379.023  243.247 383.902  261.900 9143 28723 515818  378.3%8 524961  407.121
1993 9.209 23.733 162.401 145791 171610  169.524 24250  46.692  320.397  269.575 344.647  316.267
1994  40.772 78.469 359.159  204.003 399.931  282.472 4340 18697 168277  185.681 172617  204.378
1995 25693 62.153 245864  201.955 271557  264.108 41469 83460  402.257 218518 443726 301.978
1996  17.948 38.249 437.167  353.036 455.115  391.285 54346 83057  360.070  248.778 414416  331.835
1997  21.375 51.818 455662  400.381 477037 452.199 17.635 43886  210.234 208437 221.869  252.323
1998  36.187 63.724 443205  340.569 479392 404.293 24791 57.044 364108 348449 389.108  405.493
1999  74.057 99,337 217.237 225453 291.294 324790 20340 42.591  394.676  306.395 415016  348.986

BOTADURAS
NACIONAL EXPORTACION TOTAL
GT CGT GT CGT GT CGT

1989  54.322 142.347 392011  314.636 446.333  456.983
1990 199.486 165.511 236.007  260.590 435493  426.101
1991 18.302 43.226 375681 333516 393.983  376.742
1992 19.866 46.903 460.203  319.708 480.069  366.611
1993 13.159 33.626 160.972  153.219 174131  186.845
1994 20.484 46.148 247.634 158574 268.118  204.722
1995  35.580 76.924 291.046  183.933 326,626 260.557
1996  24.789 49.748 437.077  338.884 461.866  388.632
1997 15.188 48.367 362.638  322.313 377.826  370.680
1998  19.748 48.646 371.609  307.650 391.357  356.296
1999 34.090 53.314 439.112  374.592 473202 427.906

Fuente: Gerencia del Sector Naval

En la tabla 8 se
recoge la evolu-
cion de la

Actividad
. PRODUCCION PONDERADA
GT CGT
393.299 412.758
399.638 412.646
420.511 387.931
467.250 350.561
216.130 214.870
277.196 224,074
342.134 271.950
448.316 375.096
365.140 361.471
412.804 380.595
413.179 382.397

Fuente: Gerencia del Sector Naval
En las tablas 10 y

11 se recoge la
evolucion de las
puestas de quilla 'y
botaduras y de las
entregas y de la
produccién ponde-
rada en el ultimo
decenio, respecti-
vamente
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Tabla 12.- Bugues mayores de 100 gt contratados por

Astillero

Astilleros Armon

Astilleros José Valifia, S.A.

Astilleros Murueta, S.A.
Astilleros Pasaia, S.A.

Astilleros y Talleres Ferrolanos, S.A.

Astilleros Zamacona, S.A.
S.A. Balenciaga

C.N. P. Freire, S.A.

EN. Marin, S.A.

H.J. Barreras, S.A.
Rodman Polyships, S.A.

S.A. Juliana C. Gijonesa
Astilleros de Puerto Real, S.R.L.

NUm

490
497
498
499
504
511
512
531

121

131

210

300

301
302
303
304
305
306
308
309

353
494
379

380
440
128
129
130
1.575
1.580
262
364
86

Tipo

Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Carguero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Ro-Ro
Ferry

Transp. de pasaj.

Otros buques
Ferry

Armador

Remolques ReunidaS,A.
Hidraumar Transportes Mar.
PLI

PLI

PLI

Union Remorquage et S.
Union Remorquage et S.
Clearwater Fine Foods Incorp.

Pesquerfis L
Jucarpe
Naviera Muruete§.A.

Santa Luzia, C.B.
Prudencio Berria, C.B.
Pesqueras Arias
Pedro Goicoetxea
Patrick MC'Clenaghan
Adrian MC'Clenaghan
Pesqueras Zarrak
Remolcadores Facal
Pesqueras Lagun Talde

ridanos Fernandez Figueroa

Valdivia Shipp, S.A.

Larrasmendi, S.L.
Badigara, S.A.

Royal Greenland

Pat Fitzpatrick
Cecil Sharkey
Michael Flannery

Naviera Odiel Las RainS.L.
Compafiia Trasmediterranea

Mar de Ofenerife, S.L.

Instituto Sel de la Marina

Compafiasinediterranea

los astilleros nacionales en 1999 (Clasificacion p or astilleros)

Pais

Espafia
Portugal
Portugal
Portugal
Portugal
Bélgica
Bélgica
Canada
Espafa
Espafa
Espafia
Espafa
Espafia
Espafia
Espafa
Irlanda
Irlanda
Esspafa
Espafa
Espafia
Espafia
Portugal
Espafia
Espafa
Griaglia
Irlanda
Irlanda
Irlanda
Espafa
Espafia
Espafia
Espafa
Espafia

CGT

1.790
1.750
1.750
1.750
1.750

1.62
1.62
800
1.568
1.460
5.386
776
896
1.360
608
756
756
1.360
1.210
1.360
872
1.960
1.456
1.456
6.270
1.220
1.220
1.480
16.350
266
3.546

9.932

28.566

206
217
5.630

2.900
5.000
50
1.000







Tabla 13.- Cartera de pedidos de los astilleros nac ionales en 31 - 12- 99 (Clasificacion por astillero s)

Astillero
Astilleros Armon

Astilleros Gondan, S.A.

Astilleros de Murueta, S.A.

Astilleros Pasaia, S.A.

Astilleros y Talleres
Ferrolanos, S.A.

Astilleros Zamacona, S.A.

S.A. Balenciaga
C.N. P. Freire, S.A.

Factorias Vulcano, S.A.

EN. Marin, S.A.

H.J. Barreras, S.A.

Naval Gijon, S.A.

Rodman Polyships, S.A.
Unién Naval Valencia, S.A.

S.A. Juliana C. Gijonesa

Astilleros de Puerto Real, S.R.L.

Astilleros de Sestao, S.R.L.

Astilleros de Sevilla, S.R.L.

NUm
490
497
498
499
500
504
511
512
531
403
404
405
409
195
196
201
202
204
210
302
303
304
305
306
308
309
348
349
353
441
444
445
451
482
483
484
485
486
487
488
489
490
491
494
379
380
404
405
438
440
476
486
487
128
129
130
1.572
1.573
1.574
1.575
1.577
1.580
553
555
556
560
561
562
565
262
254
270
280
361
362
363
364
80
81
84
86
311
317
318

Tipo
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Pesquero
Carguero
Carguero
T. Pasajeros
Pesquero
Carguero
Carguero
Pesquero
Ro-Ro
Pesquero
Carguero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Pesquero
Otros buques
Pesquero
Otros buques
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Transp. de Prod.
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Ro-Ro
Pesquero
Pesquero
Ro-Ro
Pesquero
Ferry
Transp. de Prod.
Transp. de Prod.
Transp. de Prod.
Transp. de Prod.
Transp. de Prod.
Transp. de Prod.
Transp. de Prod.

Transp. de pasaj.

Transp. de Prod.
Transp. de Prod.
Ro-Ro

Transp. de Prod.
Transp. de Prod.
Transp. de Prod.
Otros buques

Ferry
Ferry
Petrolero
Ferry

Transp. de Prod.

Petrolero
Petrolero
Ro-Ro

Armador
Remolques ReunidaS,A.
Hidraumar Transportes Mar.
JHk

P.LI
Servicios Auxil.de Puertos, S.A.

Uni on Remorguage et S.

Uni on Remorquage et S.
Clearwater Fine Foods Incorp.
Navinorte

Navinorte
Schipffahrts-Gesellschaft Hansa
A.S. Andenes Havfiskeselskap
Spagat ReedsGMBH

Spagat Reederei GMBH
Conservas Garavilla, S.A.
Vizcaina Balear de Navegacion

Internacional de Pesca y Derivad.

Naviera Murueta S.A.
Pesqueras Arias
Pedro Goicoetxea
Patrick MC'Clenaghan
Adrian MC'Clenaghan
Pesqueras Zarrak
Remolcadores Facal
Pesqueras Lagun Talde
San Juan de DioBC.
San Juan de Dios Il C.B.
Hermanos Fernandez Figueroa
RemolcaésrBoluda, S.A.
Schepenverhuurb. ljmuiden B.V.
Schepenverhuurb. ljmuiden B.V.
Johannes Ostensjo DY.
Fairplay Schleppd.-Reede
Fairplay Schleppd.-Reede
Fairplay Schleppd.-Reede
Fairplay Schleppd.-Reede
Remolques y Navegacion, S.A.
Cory Towage LTD
Cory Towage LTD
Barrallon, S.A.
Mauritius Port Authority
Green Ocean Fisheries
Valdivia Shipping, S.A.
Larrasmendi, S.L.
Badigara, S.A.
W Van der Zwan & B\
W Van der Zwan & ZN BV
Ice Trawl Greenland
Royal Greenland
Unitednkars
Silver Pit B.V.
Silver Pit B.V.
Pat Fitzpatrick
Cecil Sharkey
Michael Flannery
Turbante Comercio Intational,
Turton Limited
Turton Limited
Naviera Odiel Las Palmas, S.L.
Turton Limited
Compafiia Trasmediterranea
Batoh MarineT
Avristole Limited
Avristole Limited
Sillon Marine LTD y I/S Marselis
Sillon Marine LTD y I/S Marselis
Renshent Marine LTD.
Renshent Marine LTD.
Mar de Ofenerife, S.L.
Errédiruises Uno, S.A.
Maritima de Mouro, S.A.
Trasmediterranea
Esm@rdding LDA.
Esmeril Trading LDA.
Esmeril Trading LDA.
Instituto Social de la Marina
Baobab teahi
Baobab Limited
Tay Company Limited
Compafiia Trasmediterranea
Eshirading LDA.
Supperapply Limited
Caldwin Limited
Autoskip LTD.

Pais

Espafa
Portugal
Portugal
Portugal
Efpa
Portugal
Bélgica
Bélgica
Canada
Espafia
Espafa
Ateia
Noruega
Alemania
Alemania
Espafa
Espafa
Espafia
Espafia
paka
Espafia
Irlanda
Irlanda
Espafa
Espafia
Espafia
Esparia
Espafa
Espafia
Espafia
Holaad
Holaad
Noruega
Alemania
Alemania
Alemania
Alemania
Espafia
R. Unido
R. Unido
Bahamas
. Mauricio
Antillas H.
Portugal
Espafia
Espafia
Holanda
Holanda
Groenlandia
Groenlandia
Suecia
Holanda
Holanda
Irlanda
Irlanda
Irlanda :
Portugal ) 4.500
. Virgenes
. Virgenes ]
Espafia : 2.900
I. Virgenes
Espafia 5.000
Irlanda 18.950
Irlanda 35.000
Irlanda 18.950
Irlanda 22.000
Irlanda 22.000
Irlanda 22.000
Irlanda 22.000
Espafia ! 50
Espafia 17.535
Espafia ] 13.500
Espafa . 7.200
Portugal 22.460
Portugal 22.460
Portugal 22.460
Espafa 9.932 1.000
Irlanda 27.900 6.300
Irlanda 27.900 6.155
Irlanda 30.092 9800
Espafia 28.566
Portugal 14.860 22.460
R. Unido 32.408 125.000
Irlanda 32332 12438
. URido 23.100 6.300
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Tabla 14.- Bugues mayores de 100 GT comenzados por los astilleros nacionales en 1999 (Clasificacion po r astilleros)

Astillero

Astilleros Armén

Astilleros Gondan, S.A.

Astilleros José Valifia, S.A.

Astilleros de Murueta, S.A.

Astilleros Pasaia, S.A.

Astilleros y Talleres Ferrolanos, S.A.

Astilleros Zamacona, S.A.

C.N. P. Freire, S.A.

Factorfas Vulcano, S.A.

EN. Marin, S.A.

H.J. Barreras, S.A.

Naval Gijon, S.A.

Unién Naval Valencia, S.A.

S.A. Juliana C. Gijonesa

Astilleros de Puerto Real, S.R.L.

Astilleros de Sestao, S.R.L.

NUm

490
492
497
498

Tipo

Otros buques
Pesquero

Otros buques
Otros buques

Carguero
Carguero
Pesquero

Pesquero
Pesquero

Pesquero
Pesquero

Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Pesquero
Pesquero
Pesquero

Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Pesquero
Otros buques
Otros buques

Pesquero
Pesquero

Transp. de Prod.

Pesquero

Pesquero
Pesquero

Ro-Ro
Pesquero

Pesquero

Transp. de Prod.

Transp. de Prod.

Ro-Ro

Transp. de Prod.

Ferry
Ferry
Ferry

Petrolero

Armador

Remolques ReuniddS,A.
Sud Atlantique de Peche
Hidraumar Transportes Mar.
P.LI

Navinorte
Navinorte

A.S. Andenes Havfiskeselskap

Pesquerigs L
Jucarpe

Conservas @ailla, S.A.

Internacional de Pesca y Derivad.

Santa Luzia, C.B.
Prudencio Berria, C.B.
Pesqueras Arias
Pedro Goicoetxea
Patrick MC'Clenaghan
Adrian MC'Clenaghan
Pesqueras Zarrak

nSaan de Dios C.B.
San Juan de Dios Il C.B.
Hermanos Fernandez Figueroa

RemolcaésrBoluda, S.A.
Remolcadores Boluda, S.A.
Schepenverhuurb. ljmuiden B.V.
Schepenverhuurb. ljmuiden B.V.
Johannes Ostensjo DY.
Fairplay Schleppd.-Reede
Fairplay Schleppd.-Reede
Cory Towage LTD
Cory Towage LTD
Barrallon, S.A.

Mauritius Port Authority
Valdivia Shipping, S.A.

Ice Trawl Greenland
Manuel Nores

Unitedhkers
Silver Pit B.V.

Pat Fitzpatrick
Michael Flannery

Turbante Comercio Imtational,
Turton Limited
Turton Limited

Aristole Limite

Manita de Mouro, S.A.
Trasmediterranea

Esm@rdding LDA.
Baobab techi
Baobab Limited

Compafiia Trasmediterranea

Caldwin lified

Pais

Espafa
Panama
Portugal

Portugal

Espafia
Espafia
Noruega

Espafia
Espafia

Espafia
Espafia

Espafa
Espafa
Espafia
Espafia
Irlanda
Irlanda
Espafa

Espania
Espafia
Espafia

Espafa
Espafia
Holaad
Holaad
Noruega
Alemania
Alemania
R. Unido
R. Unido
Bahamas

|. Mauricio

Portugal

roénlandia
Espafia

Suecia
Holanda

Irlanda
Irlanda

Portugal
I. Virgenes
I. Virgenes

Irlanda

Espafia
Espafia

Portugal
Irlanda
Irlanda

Espafia

Irlanda

CGT TPM

1.790
3.840 56
1.750 280
1.750 280

4.440 3.700
4.440 3.700
3.600

1.568 206
1.460 217

7.359 2.200
8.230 3.250

776
896

608

756
756

960

7.800
2.552 500

11.550 16.000
15.934

1.220
1.480

19.740 4.500
6.900
7.850

12.743 18.950

9.694 13.500
18.261 7.200

14.860 22.460
27.900 6.300
27.900 6.155
28.566

32.332  124.758
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Tabla 15.- Buques mayores de 100 gt botados por los  astilleros nacionales en 1999 (Clasificacion por a stilleros)

Astillero

Astilleros Armon

Astilleros Gondan, S.A.

Astilleros de Huelva, S.A.

Astilleros José Valifia, S.A.

Astilleros de Murueta, S.A.

Astilleros Pasaia, S.A.

Astilleros y Talleres Ferrolanos, S.A.

Astilleros Zamacona, S.A.

S. A. Balenciaga

C.N. P. Freire, S.A.

Factorfas Vulcano, S.A.

EN. Marin, S.A.

H.J. Barreras, S.A.

Naval Gijon, S.A.

Unién Naval

Valencia, S.A.

S.A. Juliana C. Gijonesa
Astilleros de

Puerto Real, S.R.L.
Astilleros de

Sestao, S.R.L.

Astilleros de

Sevilla, S.R.L.
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NUm

407
490
491
492

388
405
409

573

Tipo

Pesquero
Otros buques
Pesquero
Pesquero

Otros buques
Transp. de pasaj.
Pesquero

Ro-Ro

Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Pesquero

Pesquero
Pesquero
Pesquero
Pesquero

Pesquero

Ferry
Carguero
Otros buques
Otros buques
Otros buques
Pesquero
Otros buques
Otros buques

Otros buques

Pesquero
Pesquero

Transp. de Prod.
Pesquero

Pesquero
Pesquero

Pesquero
Ro-Ro
Ro-Ro

Transp. de Prod.
Transp. de Prod.

Transp. de Prod.
Transp. de Prod.

Transp. de Prod.
Ferry
Petrolero

Petrolero

Transp. de Prod.
Petrolero

Ro-Ro

Ro-Ro

Armador

J. Fernandez

Remolques Reunidos, S.A.
Sud Atlantique de Peche
Sud Atlantique de Peche

The Departmenf Agriculture
Schipffahrts-Gesellschaft Hans
A.S. Andenes Havfiskeselskap

Miltose Limited

Pesquerigs L
Pesquera Patifio, S.L.
Pescabon
Jucarpe

Internacionek Pesca y Derivad.

Santa Luzia, C.B.
Prudencio Berria, C.B.
Pesqueras Arias
Pedro Goicoetxea

nSaan de Dios Il C.B.

Compagnie Natideale Navig.
Compagnie Nationale de Navig.
Remolcadores Boluda, S.A.
Remolcadores Boluda, S.A.
Schepenverhuurb. Ijmuiden B.V.
Ordino Shipping, S.A.

Fairplay Schleppd.-Reede
Fairplay Schleppd.-Reede

Adams Vessels Ltd.

W. Van der Zwan & BN
Manuel Nores

AB Initia
Silver Pit B.V.

Michael Flannery
Meridional Pesca, S.R.L.

Stockclassy Limited
Turbante Comercio International,
Turbante Comercio International,

Batoh Marinetd.
Aristole Limited

Erregui Cruises UrBA.
Erregui CruisesdJi$.A.

Esm@rdding LDA.
Baobab Limited
Tay Company Limited

Tay Company Limited

Esmeril Trading Lda
Superapply Limited

Autoskip Ltd.

Autoskip Ltd.

Espafa
Espafia
Panama
Panama

Filipinas
Alemania
Noruega

landa

Esparia
Espafa
Espafia
Espania

Espafia

Espafa
Espafia
Espafia
Espafia

Espania

Rep. Gabon
Rep. Gabon
Espafa
Espafia
Holaad
Panama
Alemania
Alemania

larida

Holanda
Espafia

Suecia
Holanda

Irlanda
Italia

Reino Unido
Portugal
Portugal

Irlanda
Irlanda

Espafa
Esparia

Portugal
Irlanda
larida

Irlanda

Portugal
Reinaidd

Reino Unido

Reino Unido

588
907
3.840
3.840

3.795
11.700
3.600

8.190

1.568
1.036
1.184
1.460

8.230

776
896

608

840

1.497
1.265
710
715
1.675
1.840
485
485

4.349

13.800
2.552

11.550
15.934

1.480
2.300

8.960
19.740
19.740

12.743
1948

13.666
13.666

14.860
2109
30.092
32.116

14.860
32.408

23.100
23.100

120

56
b6

6800

5.700

206
117
192
217

3.250

195

135
550
190
202
150

400
318
318

6.475
500

16.000

3.300
4.500
4.500

18.950
35.000

17.430
17.430

22.460

6.300
96.900
8650

22.460
125.000

6.300
6.300
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entrega a la companiia Transocean Offshore de la u
ad flotante de perforacion Discoverer Deep Seds;,
tima de las tres unidades que ha construido para dichg
emppresa. La primera — Discoverer Enterprisefue entrega:
da en julio de 1998 (ver Ingenieria Naval, julio-98) mientras
que la segunda(Discoverer Spiritse entregd en octubre dg
pasado afio.

Epasado mes de mayo ha tenido lugar en Astano |

Su capacidad de almacenamiento de crudo de 144.000a
rriles, cubierta capaz de soportar 20.000 ton. de quipo de
perforacién y 10.000 ton. de médulos, capacidad paa alo
jamiento de 200 personas, sistema de posicion dinarto me
diante tres propulsores azimutales a proa y tres apopa, Y|
un sistema dual con capacidad de perforacion de hasa 3.00(
m. de profundidad de agua convierten a estas unidadeq
en un hito importante de Astano.

Después de la entrega, eDiscoverer Deep Seaartio de Ferrol
con destino a un puerto americano, en donde le seramon-
tada la torreta de perforacion, proceso que se espe dure
un afio por lo que la unidad empezara a operar en la pri-
mavera del proximo afio.

[Astano ha conseguido implicar a diferentes empresasy
organismos de cuatro paises europeos en un plan dénves-
tigacion sobre unidades flotantes de produccion en aguas
ultra profundas — que se denomina Station keeping syste
for floating production unities in ultradeep watergjue ha sidd
presentado al Quinto Programa Marco Europeo de | + D. El

Caracteristicas principales del Discoverer Deep Seas

Eslora total

Eslora entre Perpendiculares
Manga de Trazado

Puntal de Trazado

Calado de Disefio

junio 2000

Astano entrega la unidad
flotante de perforacion
Discoverer Deep Sea

El Discoverer
Deep Seas tiene
una capacidad de
almacenamiento
de crudo de
144.000 barriles

La moonpool
tiene forma
rectangular y
25 m de largo y
10 m de ancho,
rodeada por
espacios vacios

plan cuenta con unm presupuesto de 600 millones depe

setas (3,6 millones de euros) y en él participan, demas de
Astano, la firma de ingenieria inglesa Noble Denton, el cen
ro holandés de investigacién Marin, la sociedad de clasi

icacion noruega Det Norske Veritas y las universid ades d

ACorufiay la IST portuguesa.

Ademas, Astano centrara sus investigaciones en el @sa
rrollo de unidades de perforacion de yacimientos de gas
capaces de posicionarse, como los FPSO’s , encimaedin|
pozo pero, en vez de extraer el crudo, tendrian unaplan-
a para el almacenamiento de gas. Segun fuentes dehsti

llero, estas unidades se desarrollaran a medio plao, e

orno a cinco afos, y el Grupo Astilleros Espafiolesdispo-
ne en estos momentos de la tecnologia necesaria pars

construccién, que resultaria de una combinacion entre la
écnica empleada en las unidades offshore y en lobuques
gaseros.

Disposicién General
De proa a popa, la disposicién de la unidad es comosigue

En el area de proa, bajo la cubierta principal, esén situa-
dos el pique y el espacio de maquinaria de proa. Ung
de los propulsores esta segregando de los otros dosSobrg
la cubierta principal se ha dispuesto el médulo de aco
modacion con capacidad para 200 personas. Un heliperto
ladecuado para un helicéptero del tipo Chinookesta ubi
cado sobre la cubierta castillo, a proa del médulode aco
modacion.

En el cuerpo central, bajo la cubierta principal, se han dis
puesto los tanques de mezclas y auxiliares, dos tagues ddg
carga, lamoonpoolos tanques de agua de perforacion y una
bodega donde estan situados los tanques de lodos (fuidos

graneles). Todos estos espacios estan rodeados ptos tan-
ques de lastre del costado y del doble fondo.

La moonpoo(situada cerca del centro del buque) tiene for
ma rectangulary 25 m de largo y 10 m de ancho. Esi rode
ada por espacios vacios de acuerdo con los Reglamens.

Los equipos de perforacion se han dispuesto sobre & cu
bierta principal.

En el &rea de popa, la planta generadora y las salade cua
dros de HV y MV se han situado en una caseta sobrda cu-
bierta principal, asi como los equipos de descarga.

Dos tanques de diesel, el espacio de maquinaria dgpopa |
el pique de popa se sittan bajo cubierta. Dentro dd espacig
de maquinaria hay 3 propulsores, uno de ellos segregado
de los otros dos.

La unidad esta equipada con cuatro grdas de 75 tondadag
de capacidad cada una, para levantar los tubos de rfora-
cion, el BOP, sacar los motores de los propulsorey otros
lequipos de maquinaria, etc.







/A ambos costados de la unidad se ha dispuesto una esuc-
tura metdlica para soportado de tubos y cable eléctico.
Asimismo pueden ser usadas como rutas de escape.

Disefio estructural

La unidad est& disefiada de acuerdo con las normas &l DNV
(MODU) para una vida de 20 afios en las zonas de opea-
cion especificadas (Golfo de Méjico, Oeste de Afriay e
el Mar del Norte durante el verano).

/Ademas, la estructura principal asi como la subestructura
y la derrickhan sido verificadas para cumplir con las condi-
ciones ULS asociadas a la exposicion al temporal deMar
del Norte durante 50 afios.

La seccion del cuerpo central esté disefiada para e se pue
da alcanzar una continuidad adecuada en el &rea dda mo
onpoolges decir, minimizando la concentracion de esfuerzog
en las proximidades de las esquinas de la misma.

Afin de procurar una firmeza dptima para los soport es de
las patas y evitar al mismo tiempo la fatiga de las soldadu-|
ras sujetas a la tensién-compresion, todas las patade la su
bestructura (10) se han pasado a través de la cubiga
principal, en vez de ser soldadas directamente a ure. chap
Z en dicha cubierta.

Capacidades

Esta Unidad tiene aproximadamente las siguientes cga-
cidades de almacenamiento:

62.000 n$
5.800 n#
1.100 n#
2.000 i

Agua Dulce
Agua Salada
(*) Incluyendo tanques auxiliares

Debe destacarse la gran capacidad de lastrado dispoible,
lo que proporciona alta flexibilidad en la operacié n de la
Unidad, seleccionando el calado mas adecuado en culguier
condicion de carga (modo de operacion “Calado
Constante”).

Asimismo, la capacidad del diesel oil permite a la Unidad

operar durante 24 dias sin repostar, con los motores diese
al 50% de la potencia méxima.

junio 2000

La unidad esta

(MODU) para una
vida de 20 afios
en las zonas de

distribuye a
través de la
Unidad por
medio de una red
redundante dual
de datos
cableada a lo
largo de la
cubierta principal

Capacidad de Carga Variable en Cubierta

Las formas del casco, el gran area de cubierta y lsampliag
caracteristicas de estabilidad permiten alDiscoverer Deg
Seadlevar una VDL de 20.000 toneladas métricas. El VD

se distribuye entre los tanques de almacenamiento ce lodos
solido y graneles en el interior del casco, los tarques de lo
dos activos en los mddulos de cubierta, la estiba crisers
ubo de perforacion, entubado del pozo y barras de perfo-
racion, y areas de estiba provisional en el piso deperfora-
cion y varias cargas dinamicas de perforacion.

Generacion y distribucion de energia

La planta de generacion de energia eléctrica estaitiada en
dos salas de maquinas en la popa sobre la cubiertgrinci-
pal, excepto el generador de emergencia que esta siiado
len proa. La planta consta de seis generadores diedejue pro-
porcional un total de casi 40 MW de energia. El nimero de
generadores que funcionan en cualquier momento es on-
rolado por un algoritmo programado dentro del sist ema
de gobierno de energia. Este esté equipado con unistema
de control de cargas para asegurar que no haya unales
conexién progresiva de generadores cuando ocurra agin
allo en un grupo que esté operando o haya una sobecarg

repentina.

Los generadores estan conectados a su respectiva seion
en los cuadros de 11 kV de popa. Todos los generadres es
an acoplados en paralelo. La seleccion del voltajede 11.00(
oltios se realizd con el fin de reducir los niveles de corto
circuito y economizar en las secciones de cableadd.os prin-
cipales usuarios de alto voltaje son los motores delog
propulsores, los de perforacion y los transformador es qug
alimentan los cuadros de bajo voltaje. El sistema e alto vol-
aje se divide en cuadros de babor y estribor situados en sa
las separadas, que disponen de un interruptor de canexion

de barra.

Un generador de emergencia y su cuadro asociado esin
dispuestos en la proa, dentro del mddulo de acomodacién,
en un espacio separado y aislado del fuego, segun &:

Normas y Reglamentos.

Sistema de Control

Para control y vigilancia de los servicios y sistemas de se
guridad del buque se ha instalado un Sistema Integrado de
Automacion (IAS). El Puente/Sala de Control Central eg
el centro de control primario, manejado y localizad o dentro
del modulo de acomodacion y alberga las consolas pinci-

berga los equipos electronicos permitiendo el facil acces(
del cableado desde la cubierta principal.

En la Sala de Control de Generadores (ECR) situad@ po
pa se encuentra la Estacién de Control del Sistemade]
Gobierno de Energia.

El IAS se distribuye a través de la Unidad por medio d¢|
una red redundante dual de datos cableada a lo largo de
la cubierta principal entre la Sala de Control de
Generadores de Popa y el Puente/Sala de Control Certral.
La aplicacion y Logica del Sistema reside en esta@nes in
eligentes de proceso colocadas estratégicamente pa mi-
nimizar el cableado.

En sistemas criticos donde se requiere un alto graa de)
iabilidad, se han dispuesto las unidades centralesde pro-
ceso central redundante (CPU) dentro de las estacioes




Sistema de Posicionamiento

Dinamico

La Unidad esté clasificada con la Nota de Clase DNVDYN-
POS AUTR. Ademas, uno de los propulsores en los esp:
cios de maquinaria de proa y popa esta separado ddos otrog

dos, lo que permite mejorar la integridad en escenaios de
fuego o inundacion.

El nimero y tamafio de los propulsores instalados essu
ficiente para la operacion del bugue bajo las condiciones
ambientales extremas especificadas anteriormente. Esis
tema consta de 6 propulsores azimutales de velocidal
variable de 5.000 kW de capacidad cada uno (3 a pra

3 a popa) que pueden ser desmontados “in situ” para re
paracion o mantenimiento. Asimismo dispone de siste
mas adecuados de control, sistemas de referencia
sensores medioambientales, de acuerdo con las Norma

Reglamentos.

Sistema de Seguridad

Este sistema consta basicamente de los siguientesams:

- Sistema de contraincendios por agua de mar, que onsiste e
un circuito cerrado a presion, con cuatro bombas cantrain-
cendios (dos a proa y dos a popa) capaz de suministr el 2009
de la demanda maxima estimada de agua para la Unided.

- Sistema de espuma, para la cubierta principal, aea de per
foracion y helipuerto.

- Monitores de contraincendios de agua/espuma, locali-
zados estratégicamente para cubrir el helipuerto, &ea dg
acomodacion y equipos de cubierta.

- Sistema de rociado, compuesto de rociadores pardos tan-
ques de combustible del helicoptero, suelo de perfaracion
y area de pruebas.

- Sistema fijo de extincion de incendios por CO, en las sala
de maquinas y estaciones de control.

- Sistema de deteccion de fuego y gas - parada deraer-
gencia, dispuesto con redundancia adecuada para pemi-
tir las acciones necesarias encaminadas a evitar
progresion del fuego o el efecto de la nube de gas.

- Rutas de Escape. Una, protegida, en un costado déa
Unidad para conectar las areas de proa y popa, mierras
que en el otro costado se ha dispuesto otra alternéva, abier-
ta. En cada espacio de maquinaria y acomodacién hayal
menos un tronco de escaleras A-60 protegido, asi cmo ru-
tas de escape alternativas no protegidas.

- Area de refugio temporal y medios de evacuacion, situada en
el &rea de acomodacion. Dispone de botes salvavidagon ca;
pacidad para el 200% de las necesidades, a cada bea.




Actividad
desarrollada en

las Factorias de la
E. N. Baza

sente, las actividades de construccién naval reali
zadas en las tres Factorias de la E. N. Bazan h{
sido las siguientes:

D urante el pasado afio y primeros meses del pre

- El 14 de junio de 1999 tuvo lugar la botadura del buque
Transporte Anfibio Castilla(LPD-2) que, una vez realiza
das satisfactoriamente las pruebas de mar, se entrgara
a la Armada espafiola en el presente mes de junio. Esis
tema de construccion integrada utilizado por la Factoria
de Ferrol ha permitido acortar el plazo de entrega con
tractual. Dicho sistema permite acortar entre un 25y un
30 por 100 el periodo de construccién habitual de un bu-
que de guerra, asi como una reduccion significativa dej
los costes econdmicos del proyecto, posibilitando,asi
mismo, que se lleven a cabo mejoras con respecto airo-
ceso inicial de la primera unidad.

El Castillaes la segunda de las dos unidades de este {

po construidas por la Factoria ferrolana. El primero
Galicia— fue entregado a la Armada espafiola en abril dd
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utilizado por la
Factoria de Ferrol

Los buques
disponen de una
cubierta corrida
con una
superestructura
con configuracion
de isla

1998. Los buques han sido proyectados como LPD co
gran capacidad de apoyo a operaciones anfibias y derans
porte. Son capaces de operar en un entorno tanto neio-|
nal como multinacional con unas posibilidades muy
flexibles en cuanto a tropas y vehiculos a embarcar

Sus caracteristicas principales son: eslora total160 m
eslora entre perpendiculares, 142 m; manga maxima e
trazado, 25 m; puntal a la cubierta de intemperie, 16,4
m; calado al desplazamiento de proyecto, 5,6 m; deq
plazamiento de proyecto, 11.170 toneladas. Disponerde
alojamientos para transportar una Fuerza Embarcadd
de 615 personas.

Los buques disponen de una cubierta corrida con unasu

perestructura con configuracion de isla y diez cubiertas
doble fondo, cinco cubiertas dentro del casco, cuberta a
la intemperie y cuatro cubiertas en la superestructura pa-
ra alojamientos, el sistema de control y el hangar.También
disponen de un dique amplio que ofrece espacio suficiente
para las lanchas de desembarco.

Estéan equipados con dos plantas propulsoras, cada ina
de ellas constituida por dos motores diesel de 4.0@ kWj|
sobre soportes elasicos, un engranaje reductor, undinea
de ejes con hélice de paso variable de 5 palas y whetros
de diametro y un motor eléctrico de 500 kW para baja
velocidad del buque, montado como toma de fuerza so-
bre el reductor. Pueden alcanzar una velocidad méxima
sostenida de 19 nudos para el desplazamiento de priebas|
estado de la mar 4, viento Beaufort 5 y casco sucio

La puesta de quilla de la primera fragata F-100,que ten
dra el nombre Alvaro de Bazaw llevara la marca de cos
tado F-101, tuvo lugar en junio de 1.999. En may




comenzaron los trabajos de prearmamento de la segu
da fragata (F-102) y en septiembre de ese afio tuvtugar
el comienzo de la elaboracion de la tercera fragata

El proyecto de las fragatas F-100 fue realizado pora E
N. Bazan prestando la mayor importancia a la mejora
de la supervivencia del buque y al desarrollo de las for-
mas del casco para que tenga capacidad operativa ha
ta estado de mar 6.

Sus caracteristicas principales son: eslora total146,6
m; eslora en la flotacién, 133,2 m; manga maxima erla
flotacién, 17,5 m; calado, 4,8 m; desplazamiento glena
carga, 5.800 t; velocidad maxima 28,5 nudos; velodad
de crucero, 18 nudos; planta de propulsion CODOG;
dotacion,250 personas.

La planta propulsora consta de dos turbinas de gasde
17.400 kW a 3.600 rpm, dos motores diesel Baza
Caterpillar de 4.500 kW a 1.200 rpm, dos reductoresy
dos lineas de ejes con hélices de paso controlable.

El sistema de combate AEGIS incluye basicamente uma-|
dar multifuncién SPY-1D con cuatro caras fijas, dosilu-
minadores MK-99, un sistema de lanzamiento vertical de
misiles con seis médulos de ocho celdas, cada unoy dos
lanzadores cuadruples de misiles superficie-superficie.

La primera unidad ( Segura de la serie de cuatro cazg
minas fue entregada a la Armada en abril de 1999.
segunda unidad (Sellg fue entregada un mes después
mientras que en octubre se efectuaron las pruebas €
mar de la tercera unidad (Tambrg y la botadura del cuar-
to buque (Turia) tuvo lugar el 22 de noviembre del pa-|
sado afio.

Los cazaminas de la clase “Segura” estan proyectade
construidos de acuerdo con los requerimientos de |3
Armada espafiola para mantener libres de minas los &
cesos a los puertos, bases navales y derrotas costes, sien
do su cometido principal la deteccion, localizacién,
identificacion y neutralizacion de minas de fondoy de
orinque. Tienen el cometido secundario de guiar a otros
buques por canales libres a través de zonas minadas

Pueden desarrollar su cometido en cualquiera de losém
bitos maritimos espafioles, considerandose aguas “mi
nables” hasta 200 metros de profundidad para minas de
fondo y hasta 300 metros para la cabeza de las mingdg
orinque.

Estan disefiados con un alto grado de autoproteccio
frente a las minas marinas. También tienen muy bajas
firmas acustica, magnética y de presion, lo cual les hace
ser dificilmente detectables por los sensores de la mi-
nas. También incorporan una elevada resistencia akcho
que producido por las explosiones submarinas,
inevitables tanto de modo rutinario como accidental e
los cometidos del cazaminas.

Las formas del casco de los buques proporcionan unex
celente comportamiento en la mar, que se traduce e
confort y buenas condiciones de trabajo para la dotacion|
y permiten la deteccion de minas en condiciones dees
tado de la mar 5 (olas de 3 metros).

Los cazaminas de la clase “Segura” estan dotados déos
mas modernos equipos y sistemas para deteccién y la-
sificacion de las minas y reconocimiento rapido del fon-
do marino. Disponen también de un sistema preciso de
navegacion que les permite conocer su posicion y bca
lizar las minas con precision de unos pocos metros,as
como de un sistema integrado de mando y control para

La planta
propulsora consta
de dos turbinas

y dos motores
diesel Bazan -
Caterpillar de
4.500 kW a 1.200
r.p.m.

Los propulsores
Voith-Schneider
se emplean tanto
para el transito
en crucero como
para la

propulsion y
gobierno en caza
de minas

planificar y ejecutar las operaciones, en modo autana-
tico si se desea, y registrar los datos de las misras pa:
ra uso futuro. La identificacion y eventual neutral izacion
de las minas se lleva a cabo mediante un vehiculo ab-
marino de control remoto.

Sus caracteristicas principales son: eslora, 54 nmanga,
10,7 m; puntal, 5,5 m; desplazamiento, 550 t; veloitlad
maxima, 14 nudos, velocidad en caza de minas, 7 n
dos; autonomia, 2.000 millas; y dotacion, 40 persomas.

La estructura del casco es de poliéster reforzado on fi-
bra de vidrio (PRFV), de construccion monolitica, con
refuerzos longitudinales y cubiertas y cuadernas trans
versales en los costados.

Estén propulsados por dos propulsores Voith-Schneide
independientes, lo cual les proporciona una extraordi-
naria maniobrabilidad, caracteristica que se ve aumen
tada mediante dos hélices transversales en proa.

Los propulsores Voith-Schneider se emplean tanto paa el
trnsito en crucero como para la propulsion y gobierno en
caza de minas. El accionamiento de los propulsoresse re
aliza por dos médulos de propulsion independientes, ca
da uno de los cuales incluye un motor diesel para transito
y un motor eléctrico para propulsion silenciosa en caza de
minas. Cada uno de los citados mddulos va instalado e
una subbase que a su vez va montada sobre rigidos pli-
nes en el fondo del bugque por medio de soportes elticod
de alta calidad acustica.

En 1999 se construyeron y entregaron a la Armadaes
pafiola cuatro lachas de transporte de buceadores.

En septiembre y diciembre de 1999 se entregaron da
Armada espafiola dos remolcadores de 3.000 BHP, y e
septiembre de ese afio se entregd también un remolcd
dor de 750 BHP.

En 1999 se procedid a la aprobacién por la Marinachi-
lena de la primera revision técnica del proyecto de los
submarinos Scorpengue esta construyendo la Factorig
de Cartagena para dicha Armada.

El taller de lanchas de materiales compuestos entego e
1999 una embarcacion de inspeccion y vigilancia pes
guera, una lancha patrullera de 17 m de eslora, dealta
velocidad, para el Servicio de Aduanas, asi como u
lancha empujadora de 400 kW.
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Actividad B v
en el Astillero
Ilgnacio
Olazireqgi, S.L.

mediados del pasado mes de marzo el Astillero

Ignacio Olaziregi, S.L., entrego al armador Susperegi

de Hondarribia, el bugue Pittar, que es un pesque

ro de bajura construido totalmente en P.R.F.V,, conuna es

lora de 28,00 m, una manga de 6,72 my el puntal de3,81 m

gue se dedicara a la pesca de cerco y a la captarde t(ini-

dos con cebo vivo. Actualmente este pesquero estalévan-
do a cabo la campafia de la anchoa.

En la construccion de este pesquero se ha producidda in-
novadora combinacion de los siguientes elementos: d-
mensiones, poliéster y viveros, que era inexistentehasta Ig
fecha.

A este pesquero le seguira elGure Amuitz,idéntico al ante-|
rior y también para el mismo armador. La botadura h a te
nido lugar el dia 2 del presente mes de junio y seespera qud
el buque quede terminado y listo para su entrega al arma:
dor a mediados del proximo mes de julio.

En la cartera de pedidos del astillero se encuentran otros dos
bugques, elBerriz Amatxoy el Aita Raméndestinados a la pes
ca de bajura, para los armadores Amunarriz y Sorondo res
pectivamente. Estos buques, que se construiran tamigén e

Caracteristicas principales del Pittar y Gure Amuit

Eslora total
Eslora entre perpendiculares
'\P/Il?r?t%? ] La sala d’e
Arqueo Bruto maquinas esta
NUmero de viveros totalmente
Capacidad de viveros forrada con
Capacidad de bodegas plomo y acabada
Capacidad de combustible con placas de
Nmero de ripcianies PRF.Y ge
ignifugo

P.R.F.V., tendran 21,00 metros de eslora, 6,00 mets de man
ga y 2,80 metros de puntal, con un arqueo bruto de60,75 G

La construccion de estos buques se enmarca dentro €l pro-
ceso de renovacion de la flota pesquera de bajura e el Pais

Estos pesqueros tienen popa de espejo, proa lanzadg pi-
que de proa. Disponen de un rancho de proa para los16 tri-
pulantes.

Estan clasificados por la Sociedad American Bureauof
Shipping (ABS).

Disposicion general

El barco esta dividido transversalmente por siete mampa-
ros estancos. Entre las dos piezas que componen umam-
paro doble, se ha proyectado poliuretano de densidad 32/35
kg/m 3“in situ”. Ademas, el barco se ha reforzado en laszo-
nas de la quilla donde se encuentra un hierro U de 300, ro
da y codaste.

El alojamiento principal se sitGa en proa, con un camarote
principal bajo la cubierta principal dividido en tr es zonas
Al camarote se accede mediante un tambucho de alumi
nio situado en cubierta y bajando unas escaleras demade
ra se llega a un espacio comun desde donde se puedpasa
a dos alojamientos de 6 plazas cada uno. Los alojarentos
se encuentran separados y forrados con melanina decere
70 y disponen de camafias con taquillas.

El puente central se encuentra en el centro del baco y sobre
la cubierta principal. En el guardacalor se encuentra una co
cina comedor, aseo, espacio para el guardacalor y b aloja:
miento para dos personas. Todo el puente esta constido
con P.R.F.V, interiormente forrado con tableros Podema e
suelos y tableros plastificados hidréfugos en las paredes.

Dispone de bodegas tanto a proa como a popa, con ala
miento térmico mediante poliuretano proyectado de 3 2/35
kg/m 3y con acabado en gel-coat.Tienen una capacida
otal de 71 m3y cuentan con postes y paneles para colocd
las cajas con las capturas. La refrigeracion de labodegas sf
realiza mediante la adiccién de hielo troceado y ademas lle

a un equipo frigorifico en la sala de maquinas que enfri
las bodegas de pesca mediante serpentines colocados
el techo de las mismas.

La sala de maquinas esta totalmente forrada con plano y|
lacabada con placas de P.R.F.V. y gel ignifugo.

Tiene ademas 6 viveros, 3 a proay 3 a popa. Estdievan un
aislamiento térmico de poliuretano proyectado de 32/35
kg/m 3cubierto con placas de P.R.F.V. La capacidad totatle
estos viveros es de 60 rhaproximadamente.

Los depositos se encuentran situados en el doble fado, sa:
la de maquinas y popa. En el doble fondo se encuenta uno
de gasoil de 14.000 I, debajo de los camarotes derpa, dod
de gasoil de 4.000 |, debajo de la bodega de proa gtros dos
de 3.500 | debajo de los viveros de proa. En la sal de mé
quinas se encuentra el depdsito de diario de gasoilde 1.50(
| y el de agua dulce de 6.500 I. A popa se encuentra otros
dos depdsitos de gasoil de 3.500 I.

Propulsion

El buque esta propulsado por un motor diesel marino
Cummins DT38-ME6500 de cuatro tiempos, 12 cilindrod
en V y una cilindrada total de 38 |, que desarrolla una po-
encia de 500 CV a 1.500 r.p.m. y que acciona, adavés d
un acoplamiento elastico y un reductor-inversor con re
duccion 5:1, una liea de ejes y hélice de 5 palas pasg
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fijo, permitiendo que alcance una velocidad en pruebag
de 11 nudos.

La linea de ejes esta formada por el eje de cola dacero ino

xidable y el eje intermedio de acero forjado, con una bocina

de bronce naval forrado con P.R.F.V., con apoyo debronce]
metal antifriccion en los extremos.

Equipos auxiliares

Dispone de un motor auxiliar Cummins 6CTA8.3-G de
seis cilindros que proporciona una potencia de 241CV|

El buque dispone
de un servomotor
hidraulico
accionado por el
motor principal y
ademas de un
servo
electrohidraulico
de emergencia

a 1.500 r.p.m. Las bombas utilizadas son de la mara

La instalacion eléctrica es mixta, que proporcionaco
rriente alterna de 220 V trifasica a 50 Hz y corriente
continua de 24 V para el arranque de los motores|
alumbrado, luces de navegacion y alimentacién de
aparatos de navegacion y comunicacion. El alumbra
do de emergencia se alimenta con corriente continua
de 24 V.

El buque dispone de un servomotor hidraulico accion ado
por el motor principal y ademas de un servo electro hi-
draulico de emergencia.

Equipo de deteccién y maquinaria
de pesca

Para la deteccion de pesca, se dispone de una sondde
color de unos 668 metros (400 brazas) de alcance nuequi-
po GPS de navegacion por satélite, un radar de 48 nillas
de alcance, dos sonares, un piloto automético y unplot-

Para la maniobra de pesca dispone de dos maquinilles eléc
ricas de puntera, una maquinilla de jareta de 6.0 kg de ti-
ro, una grua hidraulica, un halador de redes, un pescante
giratorio y un enrollador de jareta.







Construccion del arrastrero congelador/
fresco Emerald Dawn por F. N. de Marin

El Emerald Dawn
dispone de dos
bodegas, una
para fresco y otra
para congelado

truccion del buque Emerald Dawnun arrastrero de
andera irlandesa de 368 GT, contratado por el a
mador Michael Flannery, y que ha sido disefiado para tra-|
bajar en los caladeros irlandeses. Posee dos bodegaung
para fresco y otra para congelado.

E la Factoria Naval de Marin se ha realizado la cors

Disposicion general

El buque dispone de dos cubiertas. Camara de maquiras g
popa, y dos bodegas, una para pescado fresco y latoa para
congelado. Para almacenamiento del combustible dispone dg
un tanque vertical a proa, cuatro tanques en el dotle fondo,
bajo las bodegas, y otros cuatro tanques a popa bajla cubierta
principal. La zona de acomodacion esta dispuesta goroa, tan-
to en la cubierta principal como en la superior.

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares.
Manga

Puntal a la cubierta principal
Arqueo

Tripulacion

Capacidades El buque esta

propulsado por
un motor diesel
ABC de 1.082 kW
de potencia a
1.000 r.p.m.

Bodega para fresco
Bodega para congelado
Gasoil

Aceite lubricante

Agua dulce
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Propulsion y grupos electrégenos

El buque esté propulsado por un motor diesel ABC mod.
6DZC de 1.082 kW de potencia a 1.000 r.p.m., que, travéy
de un reductor Scana Volda ACG 525 con relacion dere-
duccion de 5:1, acciona una linea de ejes y hélicde pasd

ariable de 4 palas, Scana Volda modelo CP 56/4. Eteductor
dispone de una PTO para el accionamiento de un altena-
dor Leroy Somer LSA50S4 de 938 kVAa 1.800 r.p.m.,4D V]
60HzZ.

La energia eléctrica necesaria a bordo es suministda
lademas de por el alternador mencionado en el parrafo an
erior, por dos alternadores, uno de ellos un Caterpillar
SR4 de 462 kVAa 1.800 r.p.m., 440V, 60 Hz, accioda por
un motor, también Caterpillar, modelo 3408 TA de 536 HP,
mientras que el otro es un alternador Leroy Somer de 45
kVA, accionado por un motor Deutz GDDL-65-TMA de

52/57 KW.

Maquinaria de cubierta

La maquinaria de cubierta del Emerald Dawrha sido su
ministrada en su totalidad por Fluid Controls.

El equipo de pesca del buque esta constituido por:

» Un tambor de red, Split SeaQuest, con una capacicad de
tiro de 2x12 toneladas, y otros dos tambores de redde 12
toneladas de tiro.

* Tres maquinillas, SeaQuest Trawl, con un tiro de 25 Tn
una velocidad de 30 m/minuto.

* Dos maquinillas SeaQuest Gilson de 12 toneladas ¢k tiro.




» Una grua de descarga, SeaQuest Knuckle, con unaca:
pacidad de elevacion de 2 toneladas.

La maquinaria de cubierta se completa con un Scantol 200
Autotrawl System y un molinete de anclas, SeaQuest,co
una capacidad de traccién de 2,5 Tn, para el izadalel ancl
de 5.700 kg.

Instalacion frigorifica

Se dispone de una bodega de congelados a -25 °C, dgb m
de capacidad, asi como de un armario congelador a 20 °Q
con una capacidad de 540 kg por ciclo, siendo cadaiclo de
dos horas. La instalacion frigorifica se completa on dos ge
neradores de hielo de 1 Tn/dia cada uno y con la bodega
de fresco de 153 md para conservar las capturas a una tel
peratura de 0 °C.

Equipos electronicos

El buque posee dos radares, un JRC JMA-3910y un JH
3000, un navegador JRCNAV-500 DGPS, un GPS difere
cial Sercel NR 51, y un SG Brown Meridian Gyrocompass
Completandose los equipos de navegacion y posiciona
miento con dos plotter, un Sodena Plotter system y u
Quodfish QF-110.

Los equipos de comunicacién y seguridad constan deuna
consola Sailor A2 GMDSS, y de un equipo de antena om-
puesto por un ICOM ICM-127 VHF, y tres ICOM ICM-150 O
\VHF, un Raytheon Ray 430 Talkback, un Star y un Satllite
EPIRB, completandose con un receptor JRC Navtex y o
terminal Sailor SAT-C.

La busqueda de capturas se realiza con un equipo JR JF
250 Colour Sounder.

Ademds, el bugque esté equipado con un piloto automati-
co AP 45, una unidad de control remoto F22-40, y unWatch
Alarm, cuyo fabricante es Robertson, siendo el proveedo
de todos los equipos Tom Hand Elec.

Otros equipos

El arrastrero dispone de una unidad desalinizadora
Petsea VAP-3000 con una capacidad para tratar 3.00(
por dia, dos compresores de aire ABC, una purificadora
de gasoil AlfaLaval y un separador de sentinas Heli-SEH

[También cuenta con cinco ventiladores Coneau, dos @&
ellos de 10.000 ni/h, dos de 200 m3/h y uno de ellos de

500 me/h. Ademés, dispone de una unidad de acondi-

cionamiento de aire automatico Friclima con una capa

cidad de 2.000 n#/h.

El buque dispone de sistema de CQ en cAmara de maqui
nas, asi como de detectores de humo, para prevenicual-
quier problema que pudiera presentarse a bordo.

Los equipos de rescate estan constituidos por un bade
Narwhal con un motor fueraborda de 25 HP, con un siste
ma Davit.

La maquinaria hidraulica, situada a popa y a babor en la cu
bierta principal, consta de 6 bombas de 110 kW Pover Packy
Double/Triple Dennison y una bomba de igual potenci a deg
Power Packs Dennison.

El buque esta provisto también de una hélice de proa Fluid
Controls de 150 HP.
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Actividad en
Rodman
Polyships, S.A.

Polyships, S.A. ha tenido una gran actividad, con
la construccién y entrega de numerosas embari
caciones.

D urante el primer cuatrimestre de este afio, Rodma

Algunas de las embarcaciones construidas mas represnta:
tivas de Rodman Polyships, S.A. son las del tipo R46, las R
790y las R-101.

Embarcaciones tipo R-46

Las embarcaciones tipo R-46 son embarcaciones de I#e
tros de eslora, tipo lancha rapida, especialmente dsefiadd
para misiones de inspeccion, vigilancia, patrulla en rios,
puertos y zona costera, asi como ayuda a los pescaares
bugues pesqueros. Dispone de defensas robustas de@ma
y cubierta antideslizante.

El puente de gobierno esté situado en el centro dda em

barcacion, totalmente dotado de aislamiento, con visibi-
lidad sobre los 360 grados, y comunicado con la ciiertal
de popa por medio de una puerta estanca y con la ca
mareta a través de una escalera. En él estan dispustod
todos los instrumentos de mando y de control de los mo-
tores asi como los equipos de navegacion y comunicg
ciones.

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora en la flotaciéon
Calado

Capacidad de combustible
Potencia maxima
Velocidad maxima
Velocidad de crucero
Autonomia 300 millas
Desplazamiento 155t
Habilitacién 4
Tripulacion 4
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14,00 m

Las
embarcaciones
tipo R-101 estan
disefiadas como
patrullero rapido,

Embarcacion
tipo R-69

La embarcacion puede estar propulsada por diferentes mo
orizaciones estandar, dependiendo del destino de la mis
ma. Puede estar propulsada por dos motores diesel ¢ g
cilindros en V, marca Caterpillar 3208 DI-TA, de 425 CV 3
2.800 rpm o por motores Volvo Penta TAMD72 de 430 O/
con Hidro-Jets del tipo Waterjets Hamilton 321.

Los motores propulsores disponen de su propia bomba de
alimentacion que aspira de los tanques.

El equipo eléctrico esta compuesto por dos alternacbres aco
plados a los motores principales, que cargan dos gupos de
baterias de 180 A/hora, cada uno. La corriente elédrica e
de 24 V, c.c.

El equipo de navegacion estd compuesto por un radal

Sonda-Ploter-GPS y 1 aguja magnética y el equipo deo

municaciones esta compuesto por 1 radioteléfono y lalta
0z exterior y sirena.

Embarciones tipo R-101

Disefiada como patrullero rapido, con casco de compasite
ormado por poliéster reforzado con fibra de vidrio 'y kev-
lar, con formas en V.

El casco de planeo es apropiado para obtener unalta
elocidad con la minima potencia y un comportamien-
0 Optimo en cualquier condiciéon de mar, reuniendo a la
ez las condiciones exigidas de estabilidad y maniobra-

bilidad.

Puede efectuar misiones de vigilancia, control e intercepta:
cion en la zona de aguas territoriales del Pais, hata 200 mi
llas, con una autonomia de 800 millas y una duracién dej
hasta 5/6 dias.

Caracteristicas principales

Eslora total
Eslora en la flotacién
Manga de trazado
Puntal hasta la cubierta principal
Calado maximo
Capacidad de combustible .
(12.000 litros opcional)
2 x1.400 CV (v. diesel
4.600 CV (hidrojet)
30/55 nudos
(segln opcién de propulsion)
Velocidad de crucero 25 nudos
Autonomia 800 millas
Tripulacién 13

Potencia maxima

Velocidad maxima







La embarcacion dispone de los siguientes compartimentos;
Bajo cubierta:

Pigue de proa, pafiol de armamento, alojamientos y aseos
comedor, cocina y gambuza, cdmara de maquinas y dehi-
dropropulsores.

Sobre cubierta:

Se encuentra la superestructura en la que en su pde de proa
se encuentran espacios de estiba de cubierta, pueetde go
bierno y salén, con accesos a cubierta, puente alty habili-
tacion bajo cubierta. En la parte de popa se encuetra un
pariol y accesos exteriores a la camara de maquinag al puen-|
te alto.

Sobre la cubierta de popa se encuentra la rampa pagt la em
barcacion auxiliar, la salida de emergencia de la @mara dg
maquinas y un acceso por cada banda a las platafornag
de popa.

El equipo de fondeo esta constituido por un ancla de 50 kg
110 m de cadena de 12 mm de didmetro de calidad Ul un
cabo de remolque de 50 m x 18 mm. En la proa se hdis-
puesto un molinete horizontal de anclas con barbotény ca
birén. En popa se han dispuesto un cabrestante a céa
costado para auxiliar las maniobras de atraque e iado y ma|
niobra de la embarcacion auxiliar.

El gobierno de la embarcacion se puede realizar dede e
puente de gobierno o desde el puente de mando exteor.

La camara de motores esta dotada de un sistema dextrac-
cion mecéanica mediante dos extractores de 4000 @ih c.u.

Se ha dispuesto un equipo de aire acondicionado enlo
camarotes, comedor, salén y puente de gobierno.

El buque puede estar propulsado en una version estandar die-
sel y otra version estandar hidrojet. En la version diesel est
propulsado por dos motores diesel turboalimentados, de 12

dulce y salada, filtros de aceite y combustible, banbas de acei
te y combustible, etc. En la version hidrojet, el buque dispondra
de dos motores diesel marinos y una turbina de gas.

Los grupos electrégenos proporcionan corriente elédrica de
12/24V c.c.,y 220V c.a.

Estas patrulleras montan un armamento naval medio de 2(
mmy 12,7 mm.

Embarcacion tipo R-790

Esta embarcacion es del tipo ligero, desarrollado para pres
tar servicios de vigilancia, control e inspeccion de las leye;
en aguas costeras e interiores. Es una embarcacidrpida y
marinera, robusta y segura y de muy alta operativid ad.

Esta fabricada en poliéster reforzado con fibra devidrio, uti-
lizando para la fabricacién del casco un monolito en molde
negativo y clasificada por Lloyd’s Register of Ship ping.

El puente de gobierno esté situado en el centro dela em
barcacion, con visibilidad de 360°. Dispone de un “walk
around” de proa a popa y una amplia cubierta de tra bajo
para dar seguridad a los movimientos de los tripula ntes.

La disposicion del interior del puente tiene capacidad pa-
ra dos tripulantes y hasta 4 personas mas en transprte.
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Las
embarcaciones

desarrolladas
para prestar
servicios de
vigilancia, control
e inspeccion

Se han entregado
recientemente
diez lanchas
patrulleras
destinadas al
Ministerio del
Interior de la
Republica de
Zimbabwe

Caracteristicas principales

Eslora total

Manga maxima

Calado maximo
Desplazamiento
Capacidad combustible
Capacidad de agua dulce
Autonomia

Tripulacién

8,15 m
2,72 m
0,70 m
2,40 ton
345/200 litros
55 litros
150 millas
2 personas

LLa embarcacion puede estar propulsada por varios tipos de
motorizaciones estandar. El tipo de propulsion pued e se
con hydrojets Hamilton o con hélice con transmisién en Z
con uno o dos motores propulsores, empledndose moto;
res Yanmar 6LPTZ o un motor Mercruiser D7.3D-Tr de 30(
CV o dos motores Volvo TAMD-22P de 105 CV, c.u. conhy-
drojets Hamilton.

Entregas y buques en construccion
Las entregas mas recientes han sido:

* Dos unidades patrulleras tipo R-38 para Aduanas d €
Tunez. Estas embarcaciones patrulleras tienen una e
lora de 11 metros y estan propulsadas por dos motoreq
Volvo TAMD-73 de 350 CV para dar una velocidad de
30 nudos.

Una lancha de practicos para Practicos de Saguntq tipo
R-38, de 11 metros de esloray propulsada por dos noto-
res MAN D826 de 240 CV para dar una velocidad de 2
nudos.

Dos lanchas de Salvamento para el Instituto de Naufragos
de la Marina de Portugal, tipo R-46, propulsadas por dos|
motores Caterpillar 3208 que proporcionan 340 CV yuna|
velocidad de 22 nudos.

Diez lanchas patrulleras destinadas al Ministerio del
Interior de la Republica de Zimbabwe, destinadas a la-
bores de vigilancia en el lago Kariba y el rio Zambezeeg|
Las lanchas patrulleras son de dos tipos:

— Cinco unidades R-790, propulsadas por dos motore
Volvo TAMD-31 de 150 CV con hydrojets Hamilton pa-
ra dar una velocidad de 25 nudos.

— Tres unidades R-38 de 11 metros de eslora, propa
das por dos motores Volvo TAMD-63 de 250 CV con hy:
drojets Hamilton para dar una velocidad de 25 nudos .

— Dos unidades R-46 propulsadas por dos motores Vol/o
TAMD-73 de 450 CV con hydrojets Hamilton para dar
una velocidad de 35 nudos.

> Tres patrulleras de vigilancia para la Agencia Estatal
Tributaria-Servicio de Vigilancia Aduanera de los t ipos:




— Patrullera R-46 de alta velocidad, propulsada por dos
motores MTU de 1.151 CV con hydrojets Hamilton pa-
ra dar una velocidad de 50 nudos.

— Patrullera R-55 de alta velocidad de 17 m de esla, pro-
pulsada por dos motores MTU de 1.151 CV con hydro
jets Hamilton para dar una velocidad de 45 nudos.

— Patrullera R-55 de alta velocidad de 17 m de esla, pro-
pulsada por dos motores MWM TDB 23412 V de 900 C
con hydrojets Riva Calzon para dar una velocidad de 4
nudos.

/Actualmente se encuentran en construccion las siguentes
embarcaciones:

» 16 unidades patrulleras para el Ministerio de Def ensa de
Camerun para vigilancia maritima de los siguientes tipos:
— Diez unidades del tipo R-22, de 6 metros de esloa, pro-
pulsadas por motores fueraborda Yamaha de 60 CV pa
ra dar una velocidad de 35 nudos.

— Cuatro unidades del tipo R-46, propulsadas por dos mo
tores Caterpillar 3208 DITA de 425 CV con hydrojetd
Hamilton para dar una velocidad de 30 nudos.

tregados en los cinco primeros meses de este afi
Astilleros Gondan, S.A., de Castropol, Asturias, s
recogen en las tablas siguientes.

L a cartera de pedidos al 31/5/2000 y los buques en

Durante los primeros cinco meses de 2000, Astillers Gonda

ha hecho entrega de las construccines n° 408 y 408| arras
trero Batsfjord de 50,20 m de eslora, 12,20 m de maga y 55(
m, de capacidad de bodega, gemelo deNordtind para el ar
mador noruego Havfisk A/S, descrito en el n® 765 de no-
viembre de 1999 en la Revista Ingenieria Naval, y
Andenesfisk lide 54,40 m de eslora, 12,20 m de mangay u
capacidad de bodega de 660 rApara el armador Andenes
Havfiskeselskap A/S y descrito en el n° 770 de abril de 2000

La entrega del Sea Cloud lésta prevista para el préximo meg
de julio. Amediados del pasado mes de mayo el buque de
lujo para cruceros turisticos de alto “standing” se trasladd
desde Ribadeo al puerto de Avilés donde quedo6 atracadol
en la darsena de San Juan de Nieva hasta que se coluya
su construccion.

Se encuentran en
construccién 16
unidades
patrulleras para
el Ministerio de

El Sea Cloud Il
contara con un
sinfin de detalles
de lujo y un
equipamiento
pensado
expresamente
para el disfrute
turistico

—Dos unidades R-101, propulsadas por dos motore
Caterpillar 3412 E de 1.400 CV y con hydrojets Hamiton
para dar una velocidad de 26 nudos.

 Dos patrulleras de vigilancia tipo R-101 para la Agencia|
Estatal Tributaria-Servicio de Vigilancia Aduanera, pro-
pulsadas por dos motores MTU 124000 M70 de 2.3§
CVy con hydrojets MJP para una velocidad de 35 nu
dos.

» Un catamaran para transporte de 114 pasajeros tip R-5.
para GAESMAR (LAmettla de Mar-Tarragona), de 17 me-
tros de eslora, propulsado por dos motores Caterpillar,
3166 de 260 CV para dar una velocidad de 11 nudof
Dispone de visién submarina.

 Un catamaran para transporte de 150 pasajeros delti-
po R-69 para Cruceros Portmany S.A. de San Antoni(
de Portmany-lbiza, de 22 metros de eslora, propul
sado por dos motores MAN 2842 de 707 CV para da
una velocidad de 20 nudos. Dispone de visién sub
marina.

El motivo del traslado se debe a la longitud de los pa
los - 57 metros - que impedirian, por la reducida altura
del puente de los Santos, sacar el barco a la maresde €
astillero.

Los trabajos que se haran en la dérsena de San Juale Nieva
son el montaje de los tres palos (mesana, mayor yrinque-
e) y las velas, asi como el remate de los servici® del barcd
ales como aire acondicionado, instalacién eléctria y coci

nas, y la finalizacién de las dependencias hotelera del bu

que (camarotes, salones, comedores, lavanderia, ). también|
se realizaran las pruebas de navegacion y a vela.

El Sea Cloud licontara con un sinfin de detalles de lujo y un
equipamiento pensado expresamente para el disfrute tu-
ristico. Dispone de 50 camarotes de pasaje: dos dgran lu-
jo, 16 suites, 26 camarotes de lujo y 6 camarotesipior.
Ademés dispone de otros 36 para los 63 tripulantes.Dispone
de salén comedor para 94 comensales, gimnasio, saua, bi-
blioteca, bares interiores y exteriores, y una plagforma dej
bafio al mar.

Cartera de pedidos al 31/05/2000

Nombre Tipo Armador Eslora Manga  Puntal G.T.  Capacidad Mato BHP RPM

Bodega (kw)
4.790 n$ YANMAR 6N280

Entrega
prevista

BEZA Carguero Navinorte 85,00 13,00 7,30 2.325 1.200 750 20000

SEACNOUD Il S.PV. Hansa Colombus MBH 117,00 16,00 9,45 3,808 - MAK 8120 2 x1.600 900 20000

BULNES Carguero Navinorte 85,00 13,00 7,30 2325 4790 n? YANMAR 6N280 1.200 750 20000

- Arrastrero por popa  Havfisk 44,95 10,20 4,40 699 432 1A MAK 6M25 1.8000 20000

Buques estregados

Nombre Tipo Armador Eslora Manga  Puntal G.T. Capacidad Motor BHP RPM

Bodega (kw)

Entrega

BATSFJORD BATSFJORD

HAVFISKELSKAP A/S

Arrastrero
por popa

ANDENESFISK llArrastrero
por popa

50,20 12,20 5,20 1.191 556 m MAK 6M 32 2.880 600  5-03-20000

ANDENES

HAVFISKESELSKAP A/S 54,40 12,20 5,20 1.354 660 m  MAK 6M 32 2.880 600
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Montajes Cies
entrega el
palangrero
Tosca Tercerc

ontajes Cies ha entregado, al armador Manug
Cadilla Roodriguez, el buque Tosca Terceran
moderno palangrero de superficie de 96,90 TRH

M

de casco de acero, dotado con medios para la consea-
cion y congelacion de capturas y destinado a la pesa e
los caladeros atlanticos.

El buque tiene una cubierta toldilla, que le permit e ga
rantizar una mayor seguridad y comodidad en las lab o-
res de pesca, uno de los principales objetivos de ¢S
programas de renovacion de la flota. Ademas cuentacon
dos cubiertas, proa lanzada, popa de estampa y unasu

perestructura con puente central.

La bodega esté en el centro proa y la sala de maquiag
en popa.

Disposicién general

La disposicion general responde a las exigencias dees
te tipo de pesqueros:
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El buque tiene
una cubierta
toldilla, que le
permite
garantizar una
mayor seguridad
y comodidad en
las labores de
pesca

Sobre la cubierta
principal se
encuentra la
zona de
habilitacion con
tres camarotes
para cuatro
personas

* Bajo la cubierta principal encontramos el tanque d €
agua de lastre, el tanque vertical de gasoleo que 0
munica con el doble fondo, las bodegas de proay ca-
tral para pescado fresco y congelado a -25°C co
tanques independientes de combustible en el dobl
fondo, la camara de maquinas con plataformas latera;
les en dos alturas para tanques y tomas de mar a poa
los tanques de combustible con un tanel para acce
der a la linea de ejes por debajo y los tanques deom-
bustible a popa.

> Sobre la cubierta principal se encuentra la zonade ha
bilitacion con tres camarotes para 4 personas, logseos, |4
cocina y el comedor. También estan en esta zona

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares
Manga de trazado

Puntal a la cubierta principal
Puntal a la cubierta superior
Tripulacion

Potencia propulsora
Velocidad media de servicio
Tonelaje de registro bruto
Arqueo bruto (1969)

Capacidades

Combustible

Agua dulce

Agua de lastre

Aceite

Bodegas y entrepuente







guardacalor, las gambuzas y el taller y pafiol de mé&
quinas y el pafiol de proa. Ademas estd la zona de na
nipulacién de pesca con dos tineles de congelado,
parque de pesca de proa, con hueco de pesca en bal
y un entrepuente de carga.

Sobre la cubierta superior estan los equipos de ma
niobra de fondeo y amarre de proa, el rompeolas, e
tambucho, un palo de proa con una pluma de cargg
y descarga y los cabrestantes hidraulicos necesari

para maniobra, la maquinilla hidraulica de manio-

bra y fondeo, una escotilla superior a la bodega, una
bajada a cubierta principal y el hueco de pesca e
babor.

En esta cubierta superior se sitlia la caseta puentedon-|
de se encuentra el puente de gobierno con bajada &a
bilitacion y mesa derrota, un camarote de una plaza,
otro camarote de 2 plazas, un aseo con WC, ducha Yya-
vabo, un guardacalor para salida de escapes y ventia-
cion de maquinas y un pafiol de boyas.

Ademas dispone de una zona para largar aparejos.

» Sobre el techo de la caseta puente y toldilla depopa sd
encuentra la bitacora, las balsas que tienen barand
llado abatible, los palos con soportes para luces @& na
vegacion y pesca, antenas de radar, radiotelefoniagtc

Propulsion

El buque esta propulsado por un motor diesel de cua-
tro tiempos con arranque eléctrico, Guascor modelo SH
240 TASP, turboalimentado y postenfriado, capaz d

desarrollar una potencia de 530 CV a 1.800 r.p.m.y que
acciona a través de un acoplamiento elastico HolsetRH
y un reductor inversor Guascor modelo R360, una li

nea de ejes y hélice de 5 palas y paso fijo de 2 rde dia-
metro construida en cobre, niquel y aluminio por

Fundilusa, LDA. El eje de cola es de acero inoxidalie
316L.

Equipos auxiliares

La energia eléctrica es generada mediante dos grupg
electrogenos constituidos por motores Guascor mo
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eléctrico Guascor
de 530 CV a 1.800
r.p.m.

La instalacion
frigorifica esta
compuesta por
dos tineles de

congelacién con
una capacidad de
1.500 kg por cada
ciclo de 11 horas

La instalacion eléctrica consiste en un cuadro principal
previsto para acoplar en paralelo los alternadoresde 18(
kVA, con todos los aparatos de medida, proteccion, as
como los correspondientes interruptores automaticos pa
ra los distintos circuitos de fuerza y alumbrado. L a ins
alacion eléctrica en este buque es de 220 V trifdsa para
los circuitos de potencia y de 220 V monofasica pasa
alumbrado y otros receptores de potencia reducida. Para
alumbrado de emergencia se utiliza corriente continua
a 24 V.

Dispone de cuadros auxiliares de alumbrado, emerger
cia, etc., asi como arrancadores para los serviciogléc
ricos del buque.

La empresa Sande y Diaz ha suministrado todas las kc
robombas para los diferentes servicios del buque.

Para el servicio de agua salada, achique, baldeo yon
raincendios, el buque dispone de 2 bombas Azcue mo
delo CA 50/5 en ejecucion monobloc con motor de 5,5
CV. Este tipo de bombas son centrifugas y autocebates

Dispone ademas de dos grupos hidréforos de 251 c.u e
acero inoxidable, con sendas bombas Azcue tipq
CP25/160 monobloc en hierro fundido.

Asimismo dispone de una bomba trituradora para des-
carga del tanque de aguas residuales, marca Azcue ro-
delo VRX 80/160.

Para el servicio de trasiego de gasoleo el buque pseq
una bomba Azcue modelo BTIL45D2, con motor eléctri
co de 3 CV.

Para el parque de pesca se dispone de dos bombas Azig)
modelo VRX50/17 con motor eléctrico de 2 CV. y cafig
ertical de 1.100 mm de largo.

Finalmente, para achique del tanque de residuos oleo-
sos, se dispone de una bomba autoaspirante Azcue 1%
con motor eléctrico de 1 CV.

En la sala de maquinas se dispone de una depurador{
separadora centrifuga de gasoil con retencién de séidos
(1,55,5 cts/40 C) de la marca AlfaLaval, modelo MAB103
con una capacidad de tratamiento de 1.150 litros/hora.

Ademas dispone de dos generadores de agua dulce, uo
por osmosis inversa, marca Petsea RO SW 10/18 cona:
pacidad de 1.000/1.800 litros/dia y el otro por eva pora-|
cion, marca Petsea VAP 2000 para una produccion d
1.800 litros/dia, con un equipo ultravioleta marca UV
modelo UV1800A capaz de esterilizar un méximo de 180
litros/h a una presién méaxima de 4,4 bar.

Dispone de un equipo generador de iones para protec
cion de tuberias marca Petion H385 y cuenta con eqipo
de taller que incluye tornillo de banco, soldadura eléc
rica, esmeril y taladro.

Instalacion frigorifica

La instalacion frigorifica esta compuesta por dos tlne-
les de congelacion con una capacidad de 1.500 kg poca
da ciclo de 11 horas, lo que equivale a 3.000 kg/da por
tnel.

Dos compresores para tlneles marca Bitzer tipo OSN36

con motores eléctricos de 30 CV cada uno de ellosUn
compresor para las bodegas bitemperas marca Bitzemo-
delo 4H.2 con motor eléctrico de 20 CV y un registrador|
de temperatura marca AKO.




Ademas dispone de una unidad climatizadora marca
Elite, modelo SPA040.

Equipo de pesca

La empresa viguesa Nufiez Vigo ha instalado la maqui-
naria de pescay equipo hidraulico del buque, que cons
ta de:

» Magquinilla auxiliar, construida de chapa naval, z inca-
day pintada con cabirones de aluminio, motor eléc-
trico de 10 CV a 1.500 r.p.m., 220 V., para un tiro d
1.000 kg.

» Servotimon de 2 tnxm, con dos motores eléctricos de
3 CV y una presion de trabajo 80 bar.

» Central hidraulica para accionamiento de maquinar ia
de palangre americano y del cabrestante, compuest
por dos motores eléctricos de 20 CV.

» Cabrestante hidraulico accionado por motor hidrau li-
co Danfoss.

*» Tambor para recogida de palangre modelo
355.1080.2100 para 125 km de monofilamento con dig
metro 3,6, dotado de motor hidraulico de pistones ra
diales.

» Equipo lanzadera de popa, con motor Danfoss de alto
par.

» Compresor de aire marca ABB VAEPC de 14 m3/h a 30
Kg/cm 2 con motor eléctrico de 4 CV a 1500 r.p.m.,
una botella de 25 I.

Equipos electronicos de navegacion y
comunicacion

El bugue lleva en el puente del bugue los siguientes equi
pos, suministrados por la empresa Nautical, S.L.:

- Un piloto automético Robertson AP45 para conexion 3
compas magnético que incluyen una unidad de control
AP45 con indicador digital de rumbos y funciones con
entrada para receptor de navegacion Nmea, una bo
bina captora CD109 para compas magnético, una caj
de conexién para servomotor de valvulas solenoides
J45S y un potenciometro de timén RF45.

- Un Radar Furuno, modelo FR7112, radar TRC de 12’
12 kW, antena abierta de 6 pies con 15 m de cablean
alcance de 72 mn y alimentacion de 24 V de corrie

La central
hidraulica para
accionamiento de
la maquinaria de
palangre
americano y del
cabestrante esta
compuesta por
dos motores
eléctricos de 20
CV

Dispone de un
ordenador
Pentium Il a 400
kHz, con el
Programa de

Pesca
Navegacioén
Maxsea 7,5 PLOT]

te continua, completo con accesorios y repuestos e4
tandar.

- Un video sonda Furuno, modelo FCV291, 28 Khz, son|
da de color de 10” de 3 kW, con alimentacion de 24V
de corriente continua, completa con accesorios y re
puestos estandar con transductor 28 F24H.

Un ordenador con pantalla de 14", compuesto por una
CPU con un microprocesador Pentium I, a 400 Khz can
una capacidad de disco duro de 4 Gb., o similar, can
el Programa de Pesca y Navegacion Maxsea 7,5 PLO|
plotter basico incluyendo una entrada de posicion d g
GPS, una salida para piloto automatico, traza en cdo-
res variables, nimero ilimitado de capas para datos per-
sonales (rutas, marcas, etc.), diario de pesca, ef
Compuesto por software Maxsea version 7,5 plot pa
ra WIN 95/98, mapamundi y manual del operador.

CD 30, del Noroeste de Espafia, con cuatro carta|
CD278 con ocho cartas (completo) y CD 043 completq
Un Radiogoniémetro Koden modelo KS5131, frecuenca
de trabajo de 26 a 28,5 Khz., antena de cuadro cof5

de cable de antena con alimentacién 24 V de corriete
continua, completo con accesorios y repuestos estadar.

Radioteléfono marino de VHF con DSC incorporado
Furuno, modelo FM8500, compuesto por una unidad
transceptora, microteléfono, materiales de instaladén
y dos antenas Celwave tipo VHF3, soporte N275F.

Equipo receptor DSC para VHF marca Sailor, tipo
RM2042.

Receptor de Guardia OM/OC para DSC (llamada se-
lectiva digital) Sailor RM2150 con fuente de alimenta-|
cion en c.a./c.c. N 2165, con kit de montaje de sobemess
0 mamparo y antena Celwave modelo KUM700, so
portes y kit de modificacién necesario para conecta la
telefonia Sailor modelo RE2100.

Inmarsat C Mobile EARTHO Station Furuno modelo
FELCOM12 compuesto por una unidad de antena 1C114
con 30 m de cable, una unidad de comunicacione
IC212, una unidad de terminal IB581 con teclado, u
unidad de recepcion de alerta IC303, una impresorg
PP550 y accesorios y repuestos estandar.

Radar Transponder Rescuer, transpondedor de bus
gueda y salvamento

Dos VHF portatil ICOM version GMDSS modelo IC
GM1500E, transceptor de VHF portatil de 2 W version
GMDSS con los canales internacionales y bateria d
emergencia.

Caja de distribucion CIF/MEA, para conectar la se fial
de GPS de a bordo y alimentado a 24 V de c.c. a losqui-
pos de GMDSS, como son el DSC de VHF, DSC de a
lefoniay STDC.

Indicador de la temperatura del agua del mar, marca
Furuno modelo T2000, completo, con fuente de ali
mentacién de 24/12 V.

Receptor de mensajes NAVTEX marca Furuno modelg
Nx500, completo con antena activa NX5

Una Giroscopica marca Robertson, modelo RGC50, cn
accesorios, para funcionamiento a 24 V c.c. y unaden-|
te de alimentacion para la giroscépica, conmutada
220/24 V. c.a.lc.c.
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Actividad en los
Astilleros de
Huelva, S.A

lo largo de este afio 2000, Astilleros de Huelva haen

tregado las construcciones C-605, C-606 y C-60

arrastreros La Nifia R, La Pinta Ry La Santa Mari
para el armador Mariscos Rodriguez y que ya se desci-
bieron en la revista Ingenieria Naval n® 770 de abil de estg
mismo afio. Ademas Astilleros de Huelva ha firmado u n
importante acuerdo con los astilleros italianos Rodriquez
Cantieri Navali SPA, con lo que podr4 comenzar en breve
a construir buques rapidos de velocidades superiores a 24
nudos. Actualmente Astilleros de Huelva tiene contr ato
en vigor para realizar las construcciones C-637 a @644,
marisqueros congeladores para el armador Crustaceosdd]
Mozambique y la C-608, un rampero congelador para d ar-
mador Pesqueras Puerto Chico, de las que a continuaion
pasamos a hacer una breve descripcion.

Construcciones C-637 a C-644

Se trata de ocho buques de pesca arrastreros congatloreq
destinados a la pesca con tangones del camarén paral ar
mador Crustéceos de Mozambique. Los pesqueros se cas
truyen de acuerdo y bajo la supervisiéon del Bureau Veritas|
para alcanzar la cota | 3/3 E ( Pesquero de Alta ma R.M.C,
Para la propulsion del buque, se dispone un motor diese
Caterpillar 3512 de 850 BHP de potencia a 1.200 r.m., aco
plado a una hélice de paso controlable. La velocidal del bu-
que al 100% de la potencia maxima continua (MCR) ycon|
el alternador de cola desconectado sera aproximadanentg

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares
Manga de trazado

Puntal a la cubierta principal
Calado de proyecto

Tripulacion

Arqueo (T.R.B.)

Arqueo (G.T.)

Capacidad de bodegas
Capacidad de tanques de gas-oil
Capacidad de tanques de agua dulce
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contrato en vigor
para realizar la
construccion de
ocho marisqueros
congeladores
para el armador
Crustaceos de
Mozambique

El buque C-608 es
un arrastrero
congelador
provisto de dos
maniobras de
pesca, la de
arrastre por popa
y la de tangones

11 nudos. Los motores auxiliares seran Caterpillarcon una
potencia de 200 BHP a 1.500 r.p.m.

Disposicion general

El buque se construira con doble fondo desde el manparo
de proa de camara de maquinas hasta el mamparo detan-|
que profundo de proa. La proa sera de tipo lanzaday la cu-|
bierta seré continua.

La disposicién de espacios sera la siguiente:
Bajo cubierta principal

> Pique de proa (agua dulce).

> Tanques profundos de combustible.

 Bodega frigorifica (dotada de doble fondo destina do a
combustible).

e Camara de méaquinas (con tanques de aceite, combus-
ble, aguas aceitosas).

* Local del servomotor.

» Tanques profundos de popa (destinados a agua dulce e
estribor y combustible en babor).

> Tanque central de popa (destinado a combustible).

Sobre cubierta principal

> Pafiol de proa.

- Comedor de tripulacion.

* Aseos de oficiales.

> Aseos de tripulacion.

> Cocina.

» Gambuza seca y gambuza frigorifica.

* Cuatro camarotes individuales.

» Dos camarotes para seis tripulantes.

> Parque de elaboracién con tineles de congelacion.
* Guardacalor.

Sobre cubierta superior

* Puente de gobierno, con camarote para un tripulan te.
* Maqguinillas de maniobra de pesca.
» Chimenea.

Se dispondran alojamientos para una tripulacién de 17 per
sonas, distribuidas en 5 camarotes individuales y 2 cama:
rotes de seis tripulantes. Se dispondran dos aseog,no para
oficiales y otro para la tripulacion.

Construccién C-608

Se trata de un buque arrastrero congelador para earmador
Pesqueras Puerto Chico. El buque sera escantillonad, ins
peccionado y clasificado por el Bureau Veritas, para alcan
zar la cota Cruz de Malta para Casco, Maquinaria, Resquerg

Ita Mar con vigilancia ordinaria (punto negro) par a insta:
lacion frigorifica.

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares
Manga de trazado

Puntal a la cubierta superior
Puntal a la cubierta principal
Calado de proyecto

Potencia propulsiva instalada
Registro bruto

Arqueo (GT)

Tripulacion

Capacidad de bodegas
Capacidad de tanques de gas-oil
Capacidad de tanques de agua dulce

16 personas
191

126 f

15




El buque estaré equipado con un motor propulsor Caterpillar
de 800 BHP a 1.200 r.p.m. y con un motor auxiliar Caerpillar
de 345 BHP a 1.500 r.p.m.

El bugue ira provisto de dos maniobras de pesca, lade arras
tre por popa y la de tangones, dotadas de sus correpon-
dientes accesorios.

Actividad de
NODOSA durante
1999 y primeros
meses de 200(

ODOSA, construye especialmente buques desti
N nados a la pesca (arrastreros, palangreros, cerqu
ros y de otro tipo), remolcadores, buques de pasaj
, en general, cualquier estructura marina dentro de sus ca
pacidades. Sus instalaciones se dividen en las dosaves dd
1.200 n? c.u. en el poligono industrial de Bueu (donde dis-
pone de una parcela de 34.000 ) y un astillero en Marin
de una superficie total de 10.000 n& con una amplia nave de
1.200 n?y dos gradas de construccion de 120 m. para b
ques de hasta 2.000 T. Ademas, el astillero disponele un
muelle de armamento de 50 m.

La capacidad de elevacion la soportan 5 puentes grias (uno dg
50 T, otro de 35 T. y los tres restantes de 25 T)4/grlas torre (dog
de ellas de 15 T de capacidad y las otras menoresel5T).

Estara equipado con una planta frigorifica completa, for-
mada por compresores, bombas de condensados, bomb
de aceite, ventiladores y baterias de los tunelesserpentineq
de bodegas, tuberias de interconexién, controles, &., co

una capacidad de congelacion de pescado en tres tdeleq
de 500 kg cada uno y conservacién del pescado en kbho
degas a —25°C.

Buques entregados por NODOSA desde enero 1999

Nombre Tipo Armador Eslora
Arrastrero Fresco
Cerquero
Arrastrero Fresco
Cerquero

Aux. mejillonero

Loremar Pesquera Agasan,S.L. 29,5
Jose Vega 20
29,5
17,5
20,6
Manuel Lameiro 29,5
Mufiiz Orellan C.B 24

Fco. Galifiares 17

Pepita Aurora
Carmen e Pilar Eladio Rosales
Gallego José

Jes(s Portela

Jose Camafio
Jesus Portela
Arrastrero
Cerquero
Cerquero
Cerquero
Cerquero
Aux.mejillonero

Lameiro Uno
Porto de Aguifio
O'Bahia

Narval

O Subrido
Pedra do Navio

Jests Nufiez 15
Manuel Garcia 24

20.6
20.6

Luis Rosales,S.A.

Airifios do Mar  Aux.mejillonero Julio Garcia Canda

Manga

75
5,75
75
52
6,5
75
6,2
52
4,6
6,2
6,5
6,5

Puntal

GT

3,5/5,6 244

2,5
3,5/5,6
2,35

2,1
3,5/5,6
2,65
2,35
23
2,65
2,25
2,25

)
244
45
52
244
90
45
31
90
52
52

Fecha de
entrega

feb-99
nye99
may-99
jul-99
jul-99
ago-99
nov-99

Capacidad
de Bodega

140 Mitsubishi
42 Caterpillar
140 Caterpillar 3508
20 Caterpillar
Caterpila
140 Caterfliar 3508
50 Caterpillar 812
20 MAN D2840 LE
i MAN
Mitsubishi
Catefipr
Catpiflar

Motpropulsor

nov-99
dic-99
feb-00
feb-00
abr-00

Cartera de pedidos de NODOSA hasta abril del 2000

Nombre Tipo Armador

Playa de Cabanas  Aux.mejillonero  Mejillones Julio,S.L. 20,6

Playa de Lagos Arrastrero Cong.  Carrulo,S.A. 35,25

Portosanto Arrastrero Fresco  Areasa C.B. 31,1

Nuevo Ria de Aldan Arrastrero Cong.  Wenceslao Gandon 35,25

Eslora Manga

6,5
8

8

8

Puntal

2,25
3,6/5,7
3,5/5,65
3,6/5,7

GT

52
337

267
337

Fecha de
entrega

Capacidad
de Bodega

\Motpropulsor

Qarpillar 216 1.600 jun-00

200 Waild 6L.20 470 900 jul-00

150 Cafgllar 3512 500 1.200 oct-00

200  Caterpillar 3512 dic-00
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noticias

Con un doble objetivo, la formacion acadé-
mica de los alumnos y la profundizacion en
el estudio de la realidad portuaria, se han de-
sarrollado, durante los pasados dias 2, 3y
4 de mayo, en la EPS de Ferrol las Il Jornadas
sobre Tréaficos Portuarios, organizadas por
el Departamento de Ingenieria Naval y
Oceanica, y que han contado con la colabo-
racion de la Autoridad Portuaria de Ferrol
San Ciprian.

Se programaron 7 conferencias relativas a al-
gunas de las mdltiples facetas que el puerto
presenta; proteccion medioambiental, la ma-
no de obra portuaria, la administracion del
patrimonio portuario, el proyecto de inge-
nieria portuaria, asi como la interaccion en-
tre el transporte maritimo y el puerto.

Los trabajos presentados, ponentes pertene-
cientes a &mbitos muy distintos y los con-
tenidos de las conferencias desarrolladas
fueron los siguientes:

Proteccion ambiental en los puertos, por D.
Francisco Silva Castafio, Doctor Ingeniero
de Minas, Director de Forestal del Atlantico,
Profesor de Ingenieria Ambiental E.P.S.

El desarrollo tecnolégico vivido en el trans-
porte ha actuado como motor del cambio
portuario, transformando, sustancialmente,
las fachadas portuarias y el uso de las areas
terrestres del puerto. Por otro lado, la con-
ivencia junto a nuestros puertos de ntcle-
0s urbanos importantes, determina el que
estas comunidades se cuestionen la bondad
de su vecino, situando al puerto como ob-
jeto de conflictos medioambientales.
Otro aspecto vendra dado por la conside-
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racion del modo de transporte maritimo, el
cual, hechos aislados aparte, no cabe duda
que es uno de los menos dafiinos con el me-
dio ambiente. Esta situacién de respeto de-
berd mantenerse durante la estancia del
buque en puerto.

Conceptos como el desarrollo sostenible, o
el principio precautorio, deberan estar pre-
sentes al determinar los compromisos de las
partes para alcanzar una solucién éptima al
binomio desarrollo portuario/preservacion
medioambiental.

“La demanda de la sociedad de una calidad aif@arlos Navarro Bernabed,

biental es irrenunciable Basado en este prin-
cipio, y refiriéndose expresamente a la
problematica derivada de la gestion de una
terminal de recogida y tratamiento de resi-

duos contaminantes (Estacion Marpol), se
realizé un andlisis de la normativa y medios

a emplear para el control y la eliminacion de

los hidrocarburos de las aguas.

Administracion del patrimonio portuario,

por D. Vicente Irisarri Castro, Ingeniero
Naval, Director General de Passco S.C., Ex -
Presidente de la Autoridad Portuaria de
Ferrol, San Ciprian.

Aungue desde el punto de vista técnico, la
actividad principal del puerto sea la de la
“provision de servicios de intercambio entre
los diferentes modos de transporte”, si con-
sideramos una concepcion moderna del puer-
to, a esta actividad habran de unirse otras
muchas, una de las cuales sera, sin duda, la
de la gestién de las propiedades portuarias.
En este sentido decir que el activo basico de
un puerto constituido, estara formado por

la fachada maritima y el terreno anejo. En lag
ciudades maritimas, todo este proceso de di
versificacién de actividades, buscando con
seguir ingresos procedentes del uso de su
activos, ha determinado una nueva interac

cion puerto - ciudad, en la cual ambos quie
ren extraer los méximos beneficios posible

Aesta interaccion puerto/ciudad, y a las ac-
tuaciones que dentro de las Autoridades
Portuarias suscita, se refirié el conferenciantd
en su intervencion.

La mano de obra portuaria, por D. Jos4
Abogado,
Secretario General de la Autoridad Portuaria
de Marin, Pontevedra.

Los gastos incurridos durante la estancia de!
bugue en puerto constituyen una parte im-
portante dentro del conjunto de costes co
rrespondientes a la explotacion del buque.

Este hecho cierto se produce por dos moti
vos; debido a los gastos que acarrea la pe
manencia del buque inactivo, ya que éstq
constituye un activo material de elevado va-
lor, y como consecuencia de la elevada fag
tura a la que tendrd que hacer frentd
armador, o fletador, correspondiente a las
operaciones de carga y descarga. Se pone {
manifiesto que, en ambos casos, las operd
ciones de carga/descarga determinan el al
cance que van a adquirir las dos partidas
anteriores.

Todo ello, sin duda, determina el que este as
pecto sea de gran repercusion a la hora d
que el armador evalue la calidad de los ser
vicios portuarios.

La conferencia analiza las relaciones labor3
les en el &mbito portuario, ello tanto para el
sector publico como privado. En cuanto al
primer &mbito, analizando las figuras de las
Autoridades Portuarias, y el servicio publico

de estiba y desestiba, determinando en cad
caso el régimen del personal a ellas adscritg
En cuanto a las relaciones laborales del sectd
privado, se analizaron aspectos relativos g
la actividad empresarial en los puertos de in-
terés general, asi como la relacion existent
entre las Autoridades Portuarias y las con

diciones laborales de las empresas privada
que operan dentro del ambito del puerto.

Operadores portuarios, por D. Santiago
Pérez Torres, Presidente de Pérez Torres
CIA, S.L.

Al prestar atencion a la realidad portuaria
resulta interesante dedicar un tiempo a co
nocer la actividad de los componentes d
la conocida como “comunidad portuaria”.







A menudo se presenta a la actividad por-
tuaria como un factor catalizador del desa-
rrollo econémico de la zona a la que sirve,
siendo esto cierto, no debera olvidarse que
dentro del propio recinto portuario existe
una labor empresarial importante, que a me-
nudo constituye un factor econémico de pri-
mera linea.

Destacar, como figura sobresaliente de esta
comunidad, la del consignatario, “el repre-
sentante del armador en puerto”, como los
viejos tratados de trafico maritimo lo defi-
nian. Sin embargo, los cambios habidos; tan-
to en la logistica industrial y el consiguiente
desarrollo de la concepcion “puerta a puer-
ta” del transporte, como del proceso de uni-
ficacion de cargas dentro del trafico de carga
general, han determinado el que se deje a un
lado la fase puramente maritima del trans-
porte, pasando a considerar la totalidad de
éste.

Pareja a esta evolucion del transporte, se ha
producido un desarrollo de la tradicional fi-
gura del consignatario hacia otros cometi-
dos, que en muchos casos se materializan en
empresas de negocios maritimos y logistica.
Los operadores maritimos han tenido ne-
cesidad de ampliar su oferta de servicios, cre-
ando empresas de negocios maritimos con
servicios logisticos integrales, y establecer-
se en nuevos puertos, asociarse o hacer con-
venios con otros grupos o empresas de
distintos puertos y paises, para asi, dar res-
puestas, no solo maritimas, sino también te-
rrestres y aéreas, cubriendo la demanda de
sus clientes.

La conferencia concluye con una interesan-
te reflexion acerca de los profesionales que
las empresas de servicios maritimos preci-

de La Corufia (Guardia
Civil del Mar), Nicolas
Veiga Freire, Capitan de la
Marina Mercante, Jefe de
Explotacién del Puerto de
Ferrol.

Durante el andlisis que a la
vigente Ley de puertos del
92 se efectud en el trans-
curso de la pasada edicion
de las Jornadas se mencio-
né el vacio legal existente
en el aspecto del “Reglamento
de Servicio y Policia”, ello
debido a la demora en el
desarrollo reglamentario
del articulo 106 de la mencionada Ley.

En la actualidad, y a la espera de la elabora-
cion del Reglamento y Ordenanzas a la que
se refiere el citado articulo, conviene anali-
zar la reglamentacion existente, determi-
nando su legalidad y vigencia.

Para este estudio, se siguié una sistematica
consistente en considerar por separado dos
partes bien diferenciadas; por un lado la pres-
tacion de los servicios méas directamente re-
lacionados con el buque (solicitud de entrada
y atraque, programacion de los atraques, de-
signacion de fondeos), por otro, aspectos re-
lativos a la seguridad en los puertos de
interés general, intentando analizar las obli-
gaciones y competencias de los responsables
portuarios, de las policias portuarias y de las
Fuerzas y Cuerpos de seguridad. En ambos
casos se ha realizado un analisis compara-
tivo entre los reglamentos vigentes y el nue-
VO proyecto

La demanda del naviero a un puerto mo-
derno, por D. Joaquin Marias Ribo, Capitan
de la Marina Mercante, Jefe de Flota de
Trasmediterranea para el Mediterraneo.

En el transcurso de las Jornadas, se pusieron
de manifiesto diversos aspectos de la inte-
raccion que se produce entre el buque y el
puerto. Al tiempo se ha indicado “que la efi-
ciencia portuaria determina un factor clave
en el desarrollo del trafico maritimo”

Dicha eficacia, en el caso de los traficos
TRAMP, va a condicionar los costes portua-
rios del buque y de la carga. Avanzando en
esta dependencia buque-puerto, se nos pre-
senta el caso de las lineas regulares, en las
gue su oferta de servicios y organizacion, de-

san. “Aunque en principio se nutrieron de ma- berd basarse en el subsistema de oferta por-
rinos mercantes, hoy en dia también se contemplaaria.

el que otros profesionales, abogados, ingenieros,

informaticos, etc. se incorporen al sector, lo qu€onsideraciones fisicas, operativas, econémi-

mas marca es el perfil: gente activa, con ilusiérgas y de coste, comerciales, etc. van a estable-

reflexiva, con inquietudes y por supuesto con deeerse como factores de competitividad de los
minio de idiomas, especialmente inglés; tambiéservicios portuarios desde el punto de vista del
dispuesta a viajar, sin problemas de horarios, déuque. Estos y otros factores se analizaron a la
dicacion, continuo reciclaje, movilidad geografi-hora de determinar los cinco parametros basi-

ca, preocupados por el futuro del séctor

Reglamento de Servicio y Policia, por D.
Ramiro Santalices Fernandez, Abogado,
Capitan Jefe del Servicio Maritimo Provincial
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cos que constituyen la “Demanda del navie-
ro a un puerto moderno”:

» Buenos Acces@Balizamientos, canales, re-
molcadores, practicos, comunicaciones,

amarradores, hombres rana, bomberos, ta
lleres y un largo etc.), y todo lo relativo a
la seguridad del buque. Darsenas con fa
cilidad de maniobra.

Tarifas.De estancia, practicaje, remolcado
res, consignatarios, etc.

Buena manipulacién de la mercancia, ta
nivel tecnol6gico confmimano, grdas, ram-
pas, elevadores, explanadas, silos de vd
hiculos, conducciones de liquidos, sistema
aduaneros agiles etc.

Buena red de infraestructurdanto desde e
punto de vista clasico, lineas de atraque
rampas, etc. como buenas conexiones, te
minales de ferrocarril, aéreas, estacione
de T.G.V. para pasaje y autovias.

Buena organizacion y equipos de respuas
te las emergencias que puedan plantearse
Existencia y puesta en practica de plane
de calidad

Finaliza la intervencién mencionando un as-
pecto particular de la demanda de un arma-
dor a una ciudad que presente un atractivo|
turistico, para convertirse ésta en escala d
sus buques de cruceros; comunicaciones, i

fraestructuras de transporte, hoteles, logis
tica y, fundamentalmente el aspecto, de |

seguridad .

El proyecto de ingenieria portuaria -
Aplicacién al Puerto de Ferrol, por D. Jaime
Gonzalez Paramo, Doctor Ingeniero de C.C
y P. Director de la Autoridad Portuaria de
Ferrol, San Ciprian, D. Ignacio de la Pefi
Zarzuelo, Jefe de la Unidad Técnica de |
Autoridad Portuaria de Ferrol, San Ciprian,
D. Guillermo Romero Caramelo, Doctor
Ingeniero Naval, Presidente de la Autoridad
Portuaria de Ferrol, San Ciprian.

No cabe duda que el conocimiento del de
sarrollo de un proyecto de ingenieria por-
tuaria resulta de especial interés en e
marco de una Escuela de ingenieria com(
la EPS.

Dentro de los procesos de planificacion por

tuaria se deberan cubrir diversas etapas; e
primer lugar, un analisis profundo de la si-

tuacion actual y perspectivas de futuro de la
organizacion portuaria y del mercado en el
que ésta esta asentada. A continuacion, y d

andlisis de la oferta y demanda del tréfico|
portuario, se determina la conveniencia, o
necesidad, de acometer desarrollos infraeq
tructurales.

Estos comienzan con una etapa de planifi
cacion, culminando con la redaccion de es|
tudios y proyectos de actuaciones en obra:
especificas.

La aplicacion de todo lo indicado al caso
de los planes de desarrollo de las zonas d
atraque de Canelifias constituyé una inte
resante aplicacion de todo el proceso de
proyecto de ingenieria portuaria comen-
tado.




Como hemos venido anunciando, durante los
dias 17 al 20 de enero de 2001 se celebraréan los
certamenes SINAVAL (Feria Internacional de

la Industria Naval, Maritima y Portuaria) y EU-
ROFISHING (Feria Internacional de la
Industria Pesquera) en las instalaciones de la
Feria Internacional de Bilbao, que proyecta un
interesante programa de Jornadas Técnicas.

Durante la Jornada con el titulo “Contaminacion
en la Mar” se planteardn novedades en la cons-
truccion de petroleros, lastres, ENOX, halones
y gases, con intervencion de representantes de
la Organizacion Maritima Internacional, el
Servicio de Inspeccion de Buques de la
Direccion General de la Marina Mercante
y empresas fabricantes de motores.

La Jornada “El Dia de la Pesca” tratara te-
mas como el funcionamiento del Plan de
Fondos Estructurales 2000-2006, Visién ge-
neral de los PCP’s, POP5, Financiacion de
buques pesqueros y la Calidad del pescado,
con la participacién de ponentes de la
Comision de Pesca de Bruselas, la Secretaria
General de Pesca del Departamento de
Agricultura y Pesca del Gobierno Vasco, y
de AZTI, A.B.

Jornadas Técnicas de

SINAVAL

EUROFISHING™20(

La Jornada sobre “Superatuneros” aborda-
ra cuestiones relativas a este tipo de barcos
Como proyecto, construccion y reparaciones,
motores, electrénica, maniobra, problema-
tica, y caladeros.

Otra Jornada de interés para los profesio-
nales del sector maritimo y pesquero abor-
dara el tema de las "Titulaciones”, y contara
con ponentes de la Direccion General de la
Marina Mercante, la Secretaria General de
Pesca, escuelas nauticas, tripulaciones y ar-
madores.

Otros actos que componen el programa
de actividades que se desarrollaran du-
rante SINAVAL — EUROFISHING’2001 se-
ran la celebracion de la Asamblea General
de E.M.E.C., la Junta de AEDIMAR, y la
reunion de la Fundacion del Instituto
Tecnolégico para la Promocién de la
Industria Maritima.

Las Jornadas Técnicas constituiran un po-
tencial que sin duda resultara un atractivo

afiadido para los intereses de los visitantes
profesionales que acudan a la Feria
Internacional de Bilbao, por la trascenden-

ciay actualidad de la tematica que se abor|
daré en las mismas, y los directivos y técni
cos de empresas, instituciones publicas

asociaciones relacionadas con el sector g

intervendran en las Jornadas.

Campana de informacion sobre el nuevo
etiquetado del pescado

El Ministerio de Agricultura Pesca y
Alimentacion (MAPA) ha puesto en marcha
una camparfia con el objetivo de informar a los
consumidores espafioles sobre la nueva
Normativa de Normalizacién y Tipificacion de
los productos pesqueros frescos, refrigerados
0 cocidos.

La normativa contempla un nuevo etiquetado
para los productos pesqueros que permitira al
ciudadano tener una completa informacién so-
bre las caracteristicas del producto que ad-
quiere.

Con la entrada en vigor de esta normativa, el
pescado comercializado en Espafia deberd in-
corporar este nuevo etiquetado en el que se es-
pecificara, ademas del nombre comercial del
producto, la procedencia del mismo, el tipo de
pesca mediante el cual ha sido obtenido (ex-
tractiva o acuicultura), el modo de presenta-
cion del producto (eviscerado, fileteado con
cabeza, sin cabeza, cocido, otro tipo de pre-

paracion), el estado de frescura (Extra, A, B)
sufechay el calibre (en unaescaladel 1 al5 S
gun el tipo del pescado).

La campafia se desarrollara bajo los esldgand
“Para saber lo que te pescgs’Ahora el pescal
tiene DNI" y utilizara diversos instrumentos
para informar al consumidor sobre el hecho de
gue el nuevo etiquetado certifica que el pesca
do que esta adquiriendo cumple con todas las
garantias de calidad.

Ademas de informar al consumidor a través
de los medios de comunicacion, la campari
también se desarrollara en 8.000 pescaderig
espafiolas y en las grandes superficies en I3
que se produce la venta de pescado.

Esta iniciativa, desarrollada por el MAPAa tra-
vés del FOM, es la primera de este tipo que lle
va a cabo un Gobierno de la Union Europed
paca explicar a los ciudadanos sobre las ve
tajas del nuevo etiquetado.
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Ferry rapido catamaran Passio

BHP) a 1.835 rpm son los encargados de pr(
porcionar la potencia propulsora al PassionLo:
motores se encuentran acoplados a lowate
jetsMJP, a través de reductores ZF BW 465 cd
1,857:1 de relacion de reduccién y un acopl
miento flexible Centa (todo el sistema de pro-
pulsién, acoplamientos y reductores ha sido
instalado por el distribuidor que Caterpillar
tiene en Singapur).

El Passiorpasa a ser el tercer buque de la na
viera Brudey Freres cuyos motores principa-
les son los Cat 3512B. Actualmente la compari
esta considerando la construccion de un nue
vo ferry de coches con 48 m de eslora, propul
sado por cuatro motores Cat 3516B.

Caracteristicas principales

Eslora total 435m

1Im

1,45m
40 nudos

38 nudos

Manga
El Passioncon casco de aluminio, ha sido di- c

o . . . alado
seflado y construido por Marinteknik
Shipbuilders Pte. Ltd., en Singapur, y lleva-
do a bordo de un buque al puerto de Pointe-
a Prite. Tiene instalado un nuevo sistema de
gobierno que combina timones y un siste-
ma de propulsion a chorro, que han mejo-
rado el comportamiento durante las pruebas
de mar.

La naviera Brudey Freres, de Pointe-a-Prite, ha
afiadido a su flota de seis buques un nuevo
ferry répido de 5.816 kW. El nuevo buque, con
43,5 m de eslora es un catamaran que alcanza
una velocidad en servicio de 38 nudos y que
tiene capacidad para 398 pasajeros. El buque,
que entro en servicio a mediados de abril de
este afio, cubre la ruta del caribe francés entre
los puertos de Pointe-a-Prite (en la isla de
Guadalupe) y Fort de France (en Martinica),
en un trayecto de aproximadamente 120 mi-
llas (222,24 km).

Velocidad méaxima

Velocidad de servicio
Desplazamiento a plena carga
Motores propulsores 4 x Cat 3512B
Reductores 4x ZF BW 465 (rel. de reduccion 1,857:1,
Propulsion 4 water jets

Cuatro motores Cat 3512B, de Caterpillar, ca- 398

- Capacidad de pasajeros
da uno con una potencia de 1.454 kW (1.950

Acuerdo de Astilleros de Huelva con
Rodriquez Cantieri Navali SPA

Astilleros de Huelva S.A. ha firmado un
acuerdo de licencia con la empresa italiana
Rodriquez Cantieri Navali SPA con el que
se incorpora al mercado de buques rapidos
de alta tecnologia. Con la firma de dicho
acuerdo, la empresa italiana suministrara la
necesaria cooperacion técnica y asistencia
para la construccion, reparacion, manteni-
miento y venta de buques, tanto en acero
como en aluminio, de alta tecnologia con ve-
locidad superior a 28 nudos. Este acuerdo
es exclusivo a nivel nacional para la cons-
truccion de este tipo de buques que sélo pue-
den fabricarse en astilleros muy selectos a
nivel internacional.

La empresa italiana Rodriquez Cantieri

Navali SPA cuenta con dos astilleros en
Italia y una ingenieria con una experien-
cia acumulada de méas de 40 afios en la
construccién de este tipo de buques, por
lo que el acuerdo sera altamente benefi-
cioso para los intereses de Astilleros de
Huelva a quien transferird la tecnologia,
disefio y asistencia necesaria para la cons-
truccion de este tipo de buques en el as-
tillero onubense.

De esta manera, Astilleros de Huelva en-
tra dentro del mercado de la construccion
de buques de alta velocidad junto a una de
las empresas lideres a escala mundial en el
sector de buques rapidos, convirtiéndose en
uno de los privilegiados astilleros con tec-

nologia y capacidad para la construccion de
este tipo de embarcaciones.

El mercado nacional més importante en es-
te tipo de buques se concentra en el trafico
insular entre los archipiélagos Canario y
Balear, la peninsula y las Islas Baleares y el
cruce del Estrecho de Gibraltar. Astilleros
de Huelva ya ha mantenido los primeros
contactos con armadores y empresas dedi-
cadas al transporte maritimo en estas zonas
através de su departamento comercial.

Este acuerdo marca un hito en Astilleros de
Huelva, lo que supone un desafio y un giro
hacia la construccion de buques de alta tec-
nologia.
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LNG con los tanques de membrana mas
grandes del mundo

EILNG SK Summitde 69.000 tpm, con sus cuatro
inmensos tanques de carga del tipo membrana,
es uno de los més grandes transportes de LNG
construidos hasta ahora. El bugque presta servicio
actualmente entre Ras Laffan en Qatary Pyeong
Taek en Corea del Sur como parte de un contra-
to entre Korean Gas Corporation (KOGAS) y Ras
Laffan LNG Co. (RasGas) dentro del acuerdo de
venta de 2,4 millones de toneladas de LNG a
Corea en un periodo de 25 afios a partir de 1995.
Como consecuencia de este acuerdo, se contrata-
ron seis transportes de gas de 138.000 fren asti-
lleros coreanos por parte de compafiias navieras
coreanas. EISK Summitconstruido por Daewoo
Heavy Industries Ltd (DHI) y clasificado por
DNV, ha sido el primer bugue entregado de los
cuatro que construye dicho astillero.

Caracteristicas principales

Eslora total
Manga
Calado
Propulsion

277,0m
434 m
11,3m
turbina de
vapor de 40.000 HP
-163°C
69.000 tons
138.000 n¥

Temperatura del LNG
Peso muerto .
Volumen de carga

El principio de membrana

Al contrario que los tanques esféricos disefiados
por Kvaerner-Moss, los tanques prismaticos del
tipo membrana estan totalmente integrados en
el casco del bugue LNG. Los limites de los tan-
ques prismaticos forman un casco interior con-
tinuo, entre el doble fondo, los costados y la
cubierta. De este modo la estructura del casco
estd mejor disefiada para absorber las cargas glo-
bales asi como las cargas locales de la carga. El
sistema de contencion de la carga esta fijo y en-
cajado dentro de los tanques, entre el casco in-
terior y la carga liquida.
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El sistema de contencion ha sido disefiado por
Gaztransport y Technigaz (GTT). Consiste en la
construccion de una especie de forro criogénico
directamente soportado por el doble casco del bu-
que. El forro incluye dos barreras de LNG, una
primaria (interior) y otra secundaria (exterior) fo r-
mando dos membranas metélicas idénticas, y el
aislamiento de la primaria y secundaria forman
dos capas independientes.

Las membranas metdlicas son de 0,7 mm de es-
pesor y 500 mm de ancho, de una aleacion al 36
% de niquel-acero, que tiene un coeficiente muy
bajo de contraccion térmica que asegura el buen
estado del material a bajas temperaturas (-163 °C)
alas que se expone. Estas membranas acttian co-
mo una doble barrera protegiendo la estructura
del casco de la exposicion a las bajas temperatu-
ras de la carga.

Las cajas de aislamiento, rellenas con perlita tra-
tada y silicona expandida, estan reforzadas in-
ternamente para resistir altas presiones de impacto
y absorber la energia resultante de los momentos
del liquido y presién principal. Las cajas son in-
dependientes y aseguran mecanicamente el do-
ble casco principalmente por espérragos y
acopladores especialmente disefiados para el fun-
cionamiento como aislamiento térmico.

Un reto para Daewoo Heavy Industries

Este contrato ha significado para Daewoo no s6-
lo una inversion significativa sino también un
gran cambio. DHI, familiarizado especialmente
con las tecnologias de la construccién de buques
tradicionales, ha desarrollado un nuevo disefio y
metodos de construccion para la fabricacion de
estos transportes de LNG mas avanzados. Nuevas
técnicas, procedimientos y maquinas se han de-
sarrollado y por tanto se han tenido que formar
y cualificar a los soldadores tanto para soldadu-
ra.con maquina como manual. Las instalaciones
de produccion para la fabricacion de estas “ca-

jas de aislamiento” fueron construidas dentro del
astillero, acogiendo todo el equipo para construir
el sistema de contencion de carga completo qu
requeria méas de 50.000 cajas aislantes.

Det Norske Veritas establecié una estrecha cod
peracion entre GTT y DHI Quality Control des-
de una temprana fase para acordar unos
procedimientos comunes, tolerancias y criterio
de aceptacién. El montaje, que se llevé a cabo
multaneamente en todos los tanques durante mag
de 12 meses, requirié un equipo bien organizadd
de tres inspectores para controlar todas las ing
pecciones. DNV ha tenido un inspector exclusi-
Vo para el seguimiento de la instalacion del total
de 50.000 cajas y mas de 120 km de soldadura dg
tro de los tanques de carga.

El puerto de Vigo
preveé la
construccion de
tres rampas ro-ro

La Autoridad Portuaria de Vigo ha apro-
bado el proyecto de ampliacion de la ter-
minal de transbordadores de Bouzas con
tres nuevas rampas ro-ro, lo cual permiti-
ré agilizar las operaciones de embarque y
dara respuesta a la creciente actividad de
este tipo de trafico experimentada por el
puerto.

Esta nueva infraestructura permitira dis-
poner de 800 metros mas de linea de atra-
que. Lainversion a realizar en la ampliacion
sera de, aproximadamente, 3.000 millones
de pesetas y se plante6 ante la evolucion
que el tréfico de automaviles ha sufrido en
Vigo. Las obras comenzaran el verano pro-
Ximo e incrementaran la operatividad del
puerto que este afio ha aumentado en un
61% su actividad respecto al afio pasado,
ya que se han realizado varios embarques
de coches (en febrero se han realizado al
menos dos embarques proximos a 2.300
vehiculos).

Esta ampliacion propiciara la llegada de
grandes buques cargueros (bugues desti-
nados al tréfico de vehiculos y contenedo-
res principalmente) y permitira la mejora
de las actividades de transporte que las em-
presas Citroen (212.562 unidades) y
Peugeot (54.542 unidades) realizan. Hay
que sefialar que el Centro del Grupo PSA-
Peugeot Citroen en Vigo exporta el 80% de
los vehiculos que produce, unos 1.070 ve-
hiculos diarios.







Espafa continda realizando un
gran esfuerzo de inspeccion

En una reunion celebrada en Bruselas, or-
ganizada por la Comision Europea para
analizar las posibles actuaciones como con-
secuencia del hundimiento del Erikaen las
costas francesas, se adoptaron medidas en
torno a intensificar las inspecciones a los di-
ferentes buques que visiten los puertos eu-
ropeos. Estas inspecciones se encuentran
reguladas para los paises europeos por el
Memorandum de Paris, que dispone de una
Base de Datos donde se recogen todas las
inspecciones realizadas y que se encuentra
gestionada por el Centre Administratif des
Affaires Maritimes (C.A.A.M.) de Saint
Malo.

/Analizando los datos de las inspecciones efec-
tuadas el pasado afio en Espafia, se ve que
nuestro pais ha cumplido con el compromiso
de inspecciones del 25%, ya que ha realizado
un 29,56% de inspecciones en los bugques mer-
cantes gue visitaron los puertos espafioles de
forma individualizada, con un nimero total

de 1.654 inspecciones.

/Analizando estos datos en comparacion con los
de otros paises, vemos que Espafia se sitia en el
quinto lugar en términos cuantitativos en cuan-
to a inspecciones, tan solo por detras de Italia co
2.194, Reino Unido con 1.870, Holanda con 1.825
Alemania con 1.743, y por delante de paises
como Rusia con 1.454, Bélgica con 1.383, Francia
con 819 y demés paises europeos.

Tipo de buque

Carga seca
Bulkcarrier
Buque tanque
Portacontenedores
Frigorifico
Pasaje
Ro-Ro carga
Otros
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R. Memorandum

Analizando los datos en lo referente a nimero
de deficiencias detectadas en esas inspecciond
podemos observar el esfuerzo realizado po
nuestro pais, situdndonos con 6.680 deficienci
detectadas en el segundo lugar, tan solo por de
trés del Reino Unido con 9.432. A continuacio
se encuentra Rusia con 6.328, Italia con 6.22
Bélgica con 5.618 deficiencias, etc.

En cuanto al factor de seleccién, que permitg
priorizar las inspecciones de unos buques co
relacion a otros, teniendo en cuenta los aspeq
tos de seguridad de los mismos, el valor me
dio de dicho factor entre los seleccionados e
Espafia fue de 21,8, mientras que el valor mg
dio de la region del Memorandum es de 17.

Las detenciones de buques tras las inspeccig
nes fueron 177 en el afio 1999 en nuestro pa
lo que supone un 10,7% de los buques inspeg
cionados, mientras que en el conjunto dg
Estados esta cifra fue de 1.659 buques detel
dos debido a las deficiencias detectadas, co
una porcentaje del 8,9% respecto al total de Ia
inspecciones realizadas, un total de 18.528.

La media de deficiencias por buque inspec
cionado en Espafia fue de 4,04, mientras q
la media de deficiencias por buques en toda |
region del Memorandum fue de 3,3.

Los porcentajes de tipos de buques inspeccid
nados en la region de Memorandum y puer-
tos espafioles qued6 como sigue:

Puertos espanoles

38 %
31,7 %
115 %

49 %

5%

34 %

3,2 %
21 %

Botadura del
atunero congelador
Rosita Cde
Astilleros de
Murueta, S.A.

El dia 3 del presente mes de junio tuvo
lugar en Astilleros de Murueta, S.A., la

botadura del atunero congelador Rosita
C, construccion n° 201, para el armador
Conservas Garavilla, de Bermeo. El bu-
gue ha sido construido en su dique seco
y seguidamente a la botadura fue re-
molcado a Erandio, en la Ria de Bilbao,
donde se terminara su armamento para
entregarlo a su armador el proximo mes

de octubre.

Este atunero congelador es el tercero de
una serie de tres buques de similares ca-
racteristicas, pero de distintas dimensio-
nes, de los cuales ya se han entregado el
Playa de Anzoras Pevasa, descrito en el n°
759 de abril del 99 de la revista Ingenieria
Naval y el Txori Tokia Inpesca, descrito en
el n° 770 de abril de 2000, ambos armado-
res de Bermeo, que constituye el primer
puerto del mundo en el registro de gran-
des atuneros congeladores.

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre

perpendiculares

Manga

Puntal a Cta. Superior

Puntal a Cta. Principal

Calado

Peso muerto

Arqueo bruto 2479 GT

Tripulacion 32 personas

N° Cubas de congelacion 20

Capacidad cubas 2.080 i@

Potencia motor propulsor 4.080 BHP

Motores auxiliares 3x902 CV
1x1.368 CV

84,10 m

72,10 m
14,00 m
8,80 m
6,40 m
6,18 m
2.000 ton

Esta serie de grandes atuneros de Astilleros
de Murueta se prolongara con una cuarta

unidad para Pevasa, practicamente geme-
lo del Playa de Anzorag,con su entrega pre-

vista para finales del 2001.

En la actualidad se encuentra muy avan-
zada la construccion del primero de los
dos cargueros portacontenedores de
99,90 m de eslora 'y 15,60 m de manga y
con capacidad para un total de 144 con-
tenedores en bodegas y 120 en cubierta
que el astillero esté construyendo para
la Naviera Murueta, cuyas caracteristi-
cas se publicaron el n° 763 de septiembre
de 99, con entrega prevista de la prime-
ra unidad para marzo del 2001.




Servicio de Mantenimiento Preventivo de
ABS Bombas, S.A

de los mismos. Mediante fichas de control
ABS realiza un andlisis de optimizacion,
ocupandose del control del estado de log
equipos. Con este servicio, ABS pretend
adaptarse totalmente a las necesidades de g
cliente.

Siguiendo con la tendencia actual, ABS
Bombas, S.A., fabricante de bombas especiali-
zado en disefio y fabricacion de equipos para
bombeo, con una experiencia de mas de 140
afos, incorpora a los servicios que presta ac-
tualmente uno nuevo, el Servicio de
Mantenimiento Preventivo que permite, por
un pequefio coste, asegurar un funcionamiento
seguro de las maquinas.

* Servicio Integral. Es el servicio mas com
pleto de todos. A las caracteristicas de
Servicio Total, se aflade ademas la provisio
de las piezas necesarias para el reemplazo g
las piezas desgastadas para asegurar un fu
cionamiento seguro.

Con este servicio, ABS Bombas pretende ofre-
cer una alta calidad, revisando periddicamen-
te sus equipos, permitiendo detectar posibles
futuras averias y reduciendo asi el riesgo de

una parada fortuita de la produccion.

El Servicio de Mantenimiento Preventivo que
ofrece ABS Bombas, S.A., tiene varios grados:

* Servicio Basico. Consiste en la revision pe-
riodica de los equipos, determinando el es-
tado del motor, partes mecanicas y partes
hidraulicas, informando y proponiendo el
cambio de las piezas desgastadas. Este ser-
vicio puede realizarse en cualquier momen-
to que se elija, incluso coincidiendo con una
parada de la planta de produccién. El ser-
vicio esta pensado para cualquier equipo que
se encuentre en funcionamiento sin impor-
tar la antigliedad de ese equipo.

» Servicio Total. Con este servicio, el cliente
delega en ABS Bombas, S.A. toda la respon-
sabilidad del funcionamiento de los equipos,
garantizando ésta el perfecto funcionamiento

Ademas de este servicio de Mantenimiento
Preventivo, ABS Bombas también ofrece:

- Asesoramiento en el disefio de estaciones d
bombeo.

- Estudios energéticos.

- Servicio de instalacion y puesta en marcha.

- Servicio de alquiler de maquinaria.

- Repuestos y accesorios originales.

- Programa de sustitucion de bombas.

- Estudios de Optimizacion de instalaciones ya
existentes.

Para mas informacion:
ABS Bombas, S.A.
Tel: 91 670 28 51

Actuadores Eléctricos “Prisma” con valvulas

Inoxidables

Para automatizar valvulas de bola, mariposa 0 ma- o0 0-10 V, potenciémetro 4,7 Kohms.

cho conico.

Los aspectos principales de dichos actuadores
son los siguientes:

» Cumplen con la Directiva 89/336/CEE se-
gun (EN-55022) de Compatibilidad Electro-
mecénica. Marcado “CE”".

» Mando manual de seguridad en todos los
modelos.

* Potencias disponibles desde 10 Nm. hasta
300 Nm. con limitador de par.

* Bloque de seguridad N.A. o N.C. con bate-
rias.

» Equipados con 4 finales de carrera eléctricos
regulables en todos los modelos, indicador
visual de posicion, fusible de seguridad y co-

nectores DIN-43650 o prensaestopas IP-67.

Opcional con tarjeta de regulacion 4-20 mA

« Construidos con materiales muy resistentes
a la corrosion.

« Aptos para cualquier tension en corriente
continua o alterna. Grado de proteccion IP
65/NEMA4.

» Normas de construccion: 1ISO-5211, DIN-
3337, VDE-3845.

* Amplia gama de KITS para montar estos
actuadores sobre valvulas de giro 90°
180°.

Estos actuadores son de aplicacion prefere

te en Plantas Depuradoras, Tratamiento dd
Aguas, Calefaccion, Industria Agroquimica,

Textil, Enoldgica, Pasta y Papel, Refineriag
Automatizacién de Riegos, etc.

Para mas informacion:
Mecanica Prisma, S.L.,
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Entrega del quimiquero Stolt Stream vy

botadura del

Juliana Constructora Gijonesa entrego6 el pa-
sado mes de mayo el buqueStolt Streamnu-
mero de construccion 361, al armadorStolt
Nielsen Este es el segundo de los quimiqueros
gemelos que el armador contraté con Juliana
Constructora Gijonesa. El retraso producido
en la entrega fue debido al choque del buque
contra el exterior del dique Principe de Asturias
en su primer dia de pruebas en noviembre del
afio pasado, que destrozé el bulbo de proa'y
hubo que repararlo con la colaboracion de
Astilleros de Sestao.

El dia 2 del presente mes de junio se bot6 el bu-
que Stolt Surf, nimero de construccién 363 del
astillero y Ultimo de la serie de cuatro unida-
des contratadas por el armador y que son ge-

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares
Manga

Puntal

Calado

Arqueo

TPM

Motor Principal

162,6 m
154,10 m
23,72 m
13,35 m
10,90 m
14.180 GT
22.460 tons
6.562kW
a 1.200 rpm
15,20 nudos
DNV

Velocidad
Clasificado por

Stolt Surf en Juliana

Constructora Gijonesa

melos de los dos buques construidos por
Astilleros de Sestao. El acto estuvo presidido
por D. Marcelino Alonso, Presidente del gru-
po Astilleros Espafioles

Los quimiqueros de Stolt Nielsen Transportation
Ltd., son bugues para transporte de productos
quimicos que poseen 162,6 m de eslora, y 23,72
m de mangay que alcanzan una velocidad de
servicio de 15,2 nudos.

Entre las caracteristicas mas importantes de es-
tos buques hay que destacar sus tanques en
acero inoxidable (40 en total). Ademas, cada
tanque posee una tuberia independiente para
carga y descarga y se ofrece la posibilidad de
fijar la temperatura en grados de cada uno de
los tanques independientemente. Ello hace po-
sible el transporte de diversos tipos de pro-
ductos, tanto en un viaje como en sucesivos
transportes. Los tanques poseen también un
sistema de autolimpieza.

Con todo ello, estos quimiqueros se convier-
ten en unos de los méas avanzados de su clase,
lo que ha requerido impartir una formacion
técnica tanto a operarios como a especialis-
tas. Ademas, se han realizado inversiones en
maquinaria para, por ejemplo, adecuar los pro-
cesos de soldadura para fijar el acero inoxi-

dable al acero al carbono sin producir conta:
minacion del primero (esto es, que se oxide pol
contacto).

Por otro lado, Juliana construira dos dragas pa
ra Dragages Ports, entidad que agrupa a lo
puertos franceses, por un valor de 14.400 m
llones de pesetas. Con este contrato, segln a
gura Marcelino Alonso, se garantiza lal
estabilidad laboral del astillero. La carga de tra-
bajo sera de unas 700.000 horas, generando p
no empleo para el astillero hasta el verano de
2002.

Juliana se ha comprometido a construir en es
te plazo dos méaquinas de succion de 5.000
8.500 metros cubicos destinadas a los trabj
jos de mantenimiento y operacion en los puer
tos franceses.

Para la consecucion de este contrato Juliana t
VO que competir con diversos astilleros euro-|
peos. Este contrato complementa al firmadd
por Astilleros de Sestao para la construccié

de otra draga por valor de 12.300 millones. Al
cerrarse este acuerdo antes del dia 31 de d
ciembre, estos contratos se beneficiaran del 9
de ayudas publicas al sector que desaparecs
ran a partir del préximo afio por acuerdo de la

Inauguracion de una nueva fabrica de Jotun
en Castellbisbal

Jotun ibérica es la filial espafiola de la multi-
nacional de pinturas Jotun A/S, empresa no-
ruega que fue fundada en 1926, se expansion6
durante la primera mitad del siglo llegando a
Espafia en 1962 donde formo ungoin-venture
con una marca nacional de pinturas de la que

se desvinculé en 1987, no siendo hasta 1994
cuando afiadio la produccién en Espafia a sus
actividades comerciales, al adquirir una fabri-
ca en Catalufia.

Actualmente la actividad de Jotun en Espafia
se centra en los sectores marino, in-
dustrial, ndutico y decoracién, man-
teniendo un crecimiento constante,
lo cual ha llevado a José Vallés,
Consejero Delegado de la firma des-
de 1987, a presentar el proyecto de
la construccion de una nueva fa-
brica en Catalufia, que fue aproba-
do por el consejo del grupo noruego
en 1998.

La construccion de la nueva fabri-
ca situada en Castellbisbal se ha re-
alizado en un terreno de 21.000 n3,

ocupando en planta el 60 por cierto. Para lo
grar un servicio 6ptimo se ha informatizado

la produccion con un sistema integral que
controla el circuito continuo que comprende

almacenaje de materias primas, fabricacion
envasado y almacenaje de producto acabg
do. La planta esté dividida en dos fabricas;
la primera, una fabrica de pinturas de emul-
sién o pinturas plasticas, con una capacidad
anual de 15.000 Tn, y la segunda, una fabr
ca de pinturas basadas en disolventes co
una capacidad anual superior a 6.000 Tn d¢
productos; ambas desembocan en un alma
cén comun.

Con estas instalaciones de Castellbisbal, Jot
posee una capacidad para la produccion anua
de 20 millones de kilos de pintura, y podra
abastecer todo el sur de Europa y norte dé
Africa en un futuro préximo.
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Reparaciones y conversiones en Astilleros de

Durante el pasado afio 1999 Astilleros de Cadiz
ha realizado 48 reparaciones en las cuales han
predominado los buques de bandera extran-
jera sobre los de nacionalidad espafiola, como
se comprobara mas adelante. La actividad de-
sarrollada ha sido inferior a la media de los Ul-
timos diez afios. Clasificados los buques por
el tipo de actividad a realizar:

Marina), Butron (Ondimar Transporte), Slolt
Span(para Slolt Parcel, nueva construccion
de Juliana).

- Ferrys y Ro-ro: Barcelona Ipara Dynamic
Express Navigation, de Panama),Euroferrys
Atlantica (de Europa Ferrys, Espaiia).

- FPSO:Tazerkgropiedad de Mitsubishi (chart
shipping)

- Frigorifico: Chilean Reefetel armador da-
nés Lauritzen Reefers.

En cuanto a las conversiones realizadas, el 23
de enero de 1999 fue entregado a la compa-
fila noruega Knutsen OAS el petrolero
“Catherine Knutsen'{ex Tanana)y en agosto de
1999, el super-petrolero “Petrobras 47" (ex
Eastern strength)para la firma brasilefia
Petrobras. Asi mismo, el 15 de septiembre de
1999 comenzaron las obras de conversion del
buque atunero de 71,62 m de esloréAmazonas
(Ingenieria Navalmarzo de 2000), para la com-
pafiia pesquera Naviera Amazonas C.A.de
\enezuela, entregado en abril del presente afio
y en el cual se realizaron obras de adaptacion

del sistema de pesca (cubas de pescado, siste-

ma de frio, rampa de popa...), y en la habilita-
cién y el sistema de acero.

El afio 2000 ha comenzado con una conside-
rable actividad, a diferencia de 1999, ya que a
mediados de mayo ya se habian entregado 20

- Specialized Cargo: Diamond Highway, Marble buques reparados:

Highway (ambos para el armador japonés
Kobe Nippon Kisen K.K.), Mighty Servant 1
(para Dockwise, de Bélgica).

- Carga general: José Mariapara Naviera
Peninsular S.A.

- Petroleros: Nordic Laurita (propiedad de
Interocean Ugland, de Noruega), Morichal
(perteneciente al armador venezolano PDV

- Petroleros: Sandra TapiaéNaviera F. Tapias),
Glen Maye(de Mol Tankship Management,
entregado en marzo), Zeus (Hanseatic
Shipping Co.).

- Carga general:Erka Sun(Erka Shipping), St.
Christoph(de Osterrechisch, entregado en
abril).

Cadiz S.R.

- Bulk carrier: Isola AmbrgFinaval s.p.a),Dorial
Star(Hellenic Star’s), Jorita(de Ugland Marine
Services, entregado en abil).

- Frigorifico: Scandinavian Reef@rauritzen’s)

- LPG:Kongsgas, Hera,Clipper Gaflipper Lad
(todos propiedad de Solvang).

- También se realiz6 obra de mantenimientd
de casco del buque de la Armada Espafiol;
Hernan Cortés.

La conversion del Viking Lady (propiedad de
la compafiia noruega Eidesvik & Co.), de Ia
que también se informd en el pasado nimerg
de marzo, un cablero al que se va ha aume
tar la eslora en 13,2 m por medio de una nue
va seccion del cuerpo central, se instalara un
segunda cubierta, una hélice de maniobra azi
mut en la seccion central, y un nuevo genera
dor diesel para la maquinaria de cable, sé
entregara en el préximo mes de julio.

Armas incorpora un fast ferry entre Fuerteventura,
Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

La naviera Armas, especializada en los tra-
ficos interinsulares en el archipiélago ca-
nario, ha incorporado su primer fast ferry,
“Volcan del Tauro”, un monocasco de ace-
ro construido en los astilleros italianos de
Rodriguez Cantieri Navali SPA. El bugue

tiene 113,45 metros de eslora, 16,50 de man-
gay desplaza 1.758 toneladas. Es capaz de
alcanzar 40 nudos de velocidad y de trans-

portar 914 pasajeros (en dos clases) y 220
coches, aunque también puede transpor-
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tar de forma alterna 22 furgonetas, ademas
de autobuses y camiones. Consta de seis
cubiertas, tres para el aparcamiento de co-
ches, dos para pasajeros y la sexta donde
se ubica el puente de mando, que cuenta
con equipos de fijacion informatica del
rumbo.

Esta propulsado por seis motores Caterpillar
gue tienen una potencia total de 48.000 HP
y un consumo de 9.000 litros de gasdleo.

El nuevo buque ha supuesto una inversion
de 6.000 millones de pesetas para la naviera
canaria y aumenta la flota de cuatro ferries
que ya poseia. En principio realizara dos via-
jes diarios de ida y vuelta entra Las Palmas
de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife,
ademas unira diariamente estas dos islas con
el puerto de Morro Jable (Fuerteventura) tar-
dando en el trayecto noventa minutos, re-
duciendo en dos horas y media el tiempo de
viaje.







Presencia espafola en la SMM’2000

Con motivo de la celebracion en Hamburgo
de la SMM’2000, Feria Internacional para el
Transporte Maritimo y Naval que tendra lu-
gar entre los dias 26 y 30 de septiembre de 2000,
Espafia asistira por primera vez como pais in-
vitado (partner Country).Esta Feria es una de
las mas importantes dentro del sector naval.

La industria maritima espafiola tendra la ma-
yor representacion en un evento internacional
del sector. El Instituto Espafiol de Comercio
Exerior, organizador de la presencia espafio-
la en la Feria, reunird a mas de 50 empresas del
sector Maritimo-Naval.

Asistiran a la Feria Internacional para el
Transporte Maritimo y Naval bajo pabellén es-
pafiol 27 fabricantes de equipos navales, entre
ellos habra cuatro fabricantes de motores, tres
ingenierias de disefio y 5 empresas de servi-
cios. También asistiran doce astilleros con lo
que se constituird una muestra de lo més des-
tacado del sector naval espafiol. Para alojar a
estas empresas, los organizadores han dis-
puesto una superficie superior a 1.000 n?.

Ademas de estas empresas, asistiran cinco aso-
ciaciones, dos nacionales y tres regionales pa-
ra representar lo mas completamente posible
al sector naval.

La representacion espafiola tendra a su dispo-
sicion un hall completo, de los ocho con los que
cuenta la Feria.

Dado que la Feria SMM sera la mayor exposi-
cion del sector naval de este afio, y logrard
reunir mas de una docena de pabellones na-
cionales y que se espera superar las cifra em-
presas expositoras (de 42 paises en 1998) y una
asistencia a la Feria de méas de 36.000 visitan-
tes de mas de 50 paises distintos, serd una opor-
tunidad Unica para que las empresas espariolas
muestren su mas recientes novedades.

El ICEX, como organizador de la presencia es-
pafiola, desarrollara una campafia de promo-
cion internacional, incluyendo una pagina web,
que, entre otros servicios, ofrecerd la posibili-
dad de concertar entrevistas con las empresas
que estaran presentes en la Feria.

La condicion de Espafia como pais invitado se
debe a su gran presencia en el sector en el am-
bito europeo. El sector naval espafiol alcanz
el pasado afio unas cifras de facturacion de
270.000 millones de pesetas, de los cuales un
85 % fueron obtenidos gracias a la exportacion.
En la actualidad hay mas de 40.000 puestos de
trabajo generados por este sector en Espafa.

Dentro del sector, la construccion naval espa-
fola cuenta con 53 astilleros (dato obtenido de
la Enciclopedia Maritima 2000 del IME), con
capacidad para construir unidades FPSO, pe-
troleros shuttle,construidos para operar en el
Mar del Norte o plataformas petroliferas dua-

junio 2000

les de perforacion como son las del Golfo de

México. También se encuentra a la cabeza en

la construccién de modernos pesqueros de Ul-
tima generacion y en buques ro-ro, quimique-
ros, cableros, etc.

En cuanto a la industria maritima auxiliar, se
encuentra en constante crecimiento tecnolégi-
co apoyando a los astilleros e impulsando las
exportaciones de gran parte de la produccion,
con un nivel de calidad de acuerdo con los es-
tandares internacionales.

Las empresas y asociaciones que van a asistir
a la SMM'2000 bajo el pabellon del ICEX son

las siguientes:

* AEDIMAR (Agrupacion Espafiola de
Industrias Auxiliares Maritimas)
Telf: 91579 17 18
Fax: 91579 16 43
E-mail: aedimar@iies.es

* Ascargo Internacional, S.L.
Telf: 944 80 03 75
Fax: 944 80 05 59
E-mail: ascargo@ascargo.com

* Astilleros Armoén, S.A.
Telf: 98 563 14 74
Fax: 98 563 17 01
E-mail: armon@astillerosarmon.com

* Astilleros Canarios, S.A. (ASTICAN)
Telf: 928 47 98 00
Fax: 928 47 98 45
E-mail: comercial@astican.es

* Astilleros de Santander, S.A.
(ASTANDER)
Telf: 942 20 91 00
Fax: 942 2091 01
E-mail: comercial@astander.es

« Astilleros Espafioles, S.A. (AESA)
Telf: 91 387 81 00
Fax: 91 387 81 13
E-mail: efernandez@astilleros.net

« Astilleros La Parrilla, S.A.
Telf: 985 58 01 50
Fax: 985 58 00 53
E-mail: parrilla@mrbit.es

« Astilleros Zamakona, S.A.
Telf: 94 461 88 51
Fax: 94 461 25 80
E-mail: astilleroszamakona@globalnet.es

» Empresa Nacional Bazan
Telf: 91 335 84 00
Fax: 91 441 50 90
E-mail: comunicaciones@enbazan.es

« Bicc General Cable, S.A.
Telf: 93 227 97 00
Fax: 93 227 97 30
E-mail: info@biccgeneral.es

* Bombas Azcue
Telf: 943 14 70 47
Fax: 943 14 74 40
E-mail: azcuepumps@nexo.es

* Bombas Itur, S.A. (Itur Pumps)
Telf: 943 89 98 99
Fax: 943 1307 10
E-mail: comexp@itur.es

« Defcar Ingenieros, S.L.
Telf: 91 383 96 01
Fax: 91 383 97 98
E-mail: informacion@defcar.es

« Dennis Nakakita, S.A.
Telf: 91 352 64 65
Fax: 91 352 63 52
E-mail: dennisnakakita@retemail.es

 Desarrollo Técnicas Industriales de
Galicia, S.A. (DETEGASADELTA)
Telf: 981 48 54 44
Fax: 981 48 63 52
E-mail: commercial@detegasa.com

« Disefio Naval e Industrial, S.L.
(DINAIN, S.L.)
Telf: 981 33 31 03
Fax: 981333979
E-mail: dinain@dinain.com

« Euripar (Agrupacion de Astilleros de
Pasaia, S.A., Astilleros de Murueta, S.A.
y Balenciaga, S.A.)

Telf: 943 34 41 00
Fax: 943 51 52 96

« Extintores Orfeo, S.A.
Telf: 93 575 38 58
Fax: 93575 16 07
E-mail: orfeo@orfeo.net




» Fercable, S.A.
Telf: 93 811 61 75
Fax: 93 656 41 04
E-mail: ventas@fercable.com

» Feria Internacional de Bilbao
Telf: 94 428 54 00
Fax: 94 442 42 22
E-mail: fib@feriaint-bilhao.es

» Foro Maritimo Vasco
Telf: 94 435 66 10
Fax: 94 43566 11
E-mail: adimde@adimde.es

* FOROSUR (Southern Maritime & Industrial
Forum)
Telf: 956 22 22 50
Fax: 956 22 92 11
E-mail: forosur@cadiz.org

» Gali Internacional, S.A.
Telf 937153111
Fax: 93726 43 85
E-mail: gali@abaforum.es

» Gefico, S.A.
Telf: 981 2501 11
Fax: 981 25 84 39
E-mail: gefico@acn.es

» Guascor, S.A.
Telf: 943 14 32 99
Fax: 943 86 26 72
E-mail: asoler@guascor.com

» Habilitacion Naval Ferrol, S.A.
(HANAFESA)
Telf; 981 33 39 33
Fax: 981 333157
E-mail: hanafesa2retemail.es

» Hidromecane, S.L.
Telf: 956 88 01 18
Fax: 956 88 00 05
E-mail: hidromec@bbunet.com

« Industrias Ferri, S.A.
Telf: 986 46 82 01
Fax: 986 46 80 11
E-malil: ferri@eldorado.es

* Industrias Guerra, S.A.
Telf: 986 58 20 00
Fax: 986 58 22 91
E-mail: info@iguerra.com

« Infomarine
Telf: 91 459 91 61
Fax: 91 450 27 81

 La Auxiliar Naval, S.A.
Telf: 94 463 68 00
Fax: 94 463 44 75
E-mail: laauxiliar@naval.es

» Manises Diesel Engine Company, S.A.
Telf: 96 159 82 00
Fax: 96 159 83 11
E-mail: manises.dir@retemail.es

» Marnorte Cnes. Electromecanicas, S.L.
Telf: 944 85 11 21
Fax: 944 85 06 40

« N. Torreiro, S.L.
Telf: 981 17 43 20
Fax: 981 28 42 46
E-mail: torreiro@teleline.es

* Peter Taboada, S.L.
Telf: 986 44 70 93
Fax: 986 22 3570
E-mail: petertaboada@cesatel.es

* Rotacién-GBP
Telf: 91 309 63 10
Fax: 91 401 80 90
E-mail: rotacion@goodman-bp.com

* Sener Ingenieria y Sistemas, S.A.
Telf: 91807 72 71
Fax: 91 807 72 03
E-mail: raquel.entio@sener.es

» Skandiaverken, S.A.
Telf: 94 688 02 00
Fax: 94 688 02 16
E-mail: mechevarria@skvbermeo.com

» SP Consultores y Servicios
Telf: 954 92 18 96
Fax: 954 92 16 68
E-mail: spconsulto@bbonet.com

* Sumivent, S.L.
Telf: 93 779 23 24
Fax: 93 779 23 92
E-mail: sumivent@sumivent.com

« Talleres Galaferr, S.L.
Telf: 94 499 10 64
Fax: 94 499 62 19
E-mail: galaferr@gaztenet.com

* Unién Espafiola de Constructores Navales
(UNINAVE)
Telf: 91 417 04 33
Fax: 91 555 01 85
E-mail: uninave@mad.sevicom.es

» Uni6n Naval Barcelona, S.A.
Telf: 93 225 78 10
Fax: 93 221 59 52
E-mail: unbarcelona@unbarcelona.com

» Unién Naval Valencia, S.A.
Telf: 96 367 80 99
Fax: 96 367 07 93
E-mail: comercial@unv.es

* Varenga
Telf: 91 448 43 01
Fax: 91 446 01 98
E-mail: vig@varenga.com

Botadura en Astilleros de Pasaia del Buque
Gure Reinare

El dia 1 del presente mes de junio ha tenido
lugar en Astilleros de Pasaia, de Pasai
Donibane, la botadura del buque Gure
Reinarecontratado por el armador Pesquera
Zarrak, S.A., de Ondarroa.

El bugue es un arrastrero de altura con ram-
pa de popa, que ha sido especialmente dise-
flado para faenar en las modalidades de
‘Pareja” y “Baca”. Dispone de modernos sis-
temas de deteccién de pescado, sistema de
procesamiento de las capturas y maniobra

de pesca, incluyendo la automatizacion del
gobierno de las maquinillas de pesca.

Caracteristicas principales

Eslora total 37,25 m
Eslora entre perpendiculares 30,50 m
Manga 8,40 m
Puntal a la cubierta principal 3,70 m
Puntal a la cubierta superior 5,90 m
Potencia de propulsion 600 BHP
Capacidad de bodegas 150 A
Tripulacién 15 personas

Ademas es el primer buque homologado por
la reciente norma europea para la “Seguridad
de la Vida Humana en el mar”, asi como la
de “Seguridad de Buques pesqueros”.

Astilleros de Pasaia esté llevando a cab
también la construccién del arrastrero,
Kirriski, para la empresa armadora Lagu

Talde de Ondarroa, asi como un remolca
dor de Ultima generacién - Facal XVIII - pa:
ra Remolcadores Facal, de Pasajes de S
Pedro.
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La UE rechaza la prorroga de las ayudas al

Durante la reunion de los Ministros de
Industria de los paises miembros de la Union
Europea celebrada el pasado 18 de mayo, se
decidi6 no prorrogar las ayudas publicas a los
astilleros europeos, que finalizan a finales del
presente afio.

La reunion estuvo dividida en dos grupos, uno

a favor y otro en contra de mantener las ayu-
das. Los paises con sectores navales competi-
tivos como Dinamarca, Finlandia, Reino Unido,
Alemania, Holanda, Suecia y Francia se opo-
nen a las subvenciones directas de la cons-
truccion naval, mientras que Espafia, Italia y
Grecia estan a favor de continuarlas.

Los representantes de cada pais examinaron
la crisis de la construccion naval en todo el
mundo, consecuencia de los bajos precios de
los buques estimulados por la actividad sur-
coreana, que controla el 40% de las ventas de
barcos en el mundo, gracias a que vende bu-
ques entre un 11y un 32% por debajo de los
costes de produccion. Los astilleros comuni-
tarios, sin embargo, han pasado de un 25% de
la produccién mundial a un 7% en enero pa-
sado. Fuentes de la Comision Europea comu-
nicaron a los quince que poseen pruebas

inequivocas de que estas cifras son ciertas y de
que las autoridades surcoreanas emplearon di-
nero del Fondo Monetario Internacional (FMI)
para amortizar las deudas de los astilleros en
quiebra, y mantener artificialmente bajos los
precios.

La Comision Europea afirma que la crisis mun-
dial, dominada ademas por un exceso de ca-
pacidad que no permite la recuperacion de los
precios de los barcos, no tiene perspectivas de
terminar, puesto que los astilleros surcoreanos
funcionan a pleno rendimiento.

Mario Monti, comisario de la Competencia,
advirtio a los ministros que las primas di-
rectas no son la mejor respuesta para resol-
ver el problema de los astilleros, y que la
derogacion de ayudas fue aplazada con an-
terioridad, hace tres afios, debido a razones
socio-laborales. La Uni6n Europea esta, ade-
mas, empezando a plantearse si le conviene
mantener el sector naval en las actuales con-
diciones o si es mas viable, para la salud glo-
bal de la economia, desmantelarlo.

En la reunion se propusieron tres soluciones:
incrementar la presion sobre Corea para que

sector naval

eleve sus precios, tomar medidas unilateraleq
y comerciales contra este pais, y buscar un
mejora de la competitividad de los astilleros
que garantice la viabilidad del sector a largo
plazo.

La ministra espafiola de Industria y Tecnologia,
Anna Birulés, que asistia por primera vez a un
consejo comunitario, aseguré en una confe|
rencia de prensa que el gobierno seguird apo
yando a los astilleros nacionales, por medio d
un sistema de mejora de la competitividad, y
de la productividad, de modo que el sector no
quede desprotegido. Segun Birulés los asti
lleros deben incorporar el desarrollo tecnold-
gico, repartir sus actividades entre la industria
matriz y la auxiliar, y modular sus inversiones
potenciando la produccién a escala. Asi mis
mo explicé que los astilleros deben producir
buques con mayor porcentaje de fabricacié
nacional a bordo y, para ello, los sectores in
dustriales nacionales deben ser capaces de pr
ducir elementos de electrénica avanzadal
elementos propulsivos adecuados, y de segu
ridad, ya que son estos tres sectores 10s q
se llevan la mayor parte del valor afiadido de
una construccion naval y todavia buena parte]
de ellos se siguen importando.

Sistema DELOMATIC, para sistemas d
propulsion diesel-eléctrica

La empresa danesa DEIF, que Sedni represen-
ta en Espafia, ha desarrollado un sistema re-
dundante de gestion de energia para sistemas
de propulsién diesel eléctrica.

La propulsion diesel eléctrica se esta impo-
niendo cada vez mas en la propulsion de de-
terminados tipos de buques. Una solucion

tipica de este tipo es la basada en la utilizacién
de varios generadores eléctricos de media o

gran capacidad conectado a un sistema de ba-
rras divisibles que proporcionan la energia a
motores de propulsion gemela o propulsores
pod.De este modo, la configuracién més sim-
ple para un fast ferry,por ejemplo, consiste en
un sistema con dos generadores conectados
a unas barras divisibles con un disyuntor en
cada cuadro principal.

El sistema de gestion de energia DELOMATIC
con doble Masterofrece, con una unidad ins-
talada en cada cuadro principal, un control con
una redundancia inherente que hace que el
sistema sea capaz de funcionar completamen-
te, de modo automatico y con todas las fun-
ciones de proteccion habilitadas en situaciones
de emergencia, pudiéndose gobernar el buque
a velocidad reducida con una sola hélice in-
cluso ante unblack-ouen una de las partes del
sistema eléctrico.

El modo de funcionamiento basicamente con-
siste en que, en caso de fallo, la red interna del
DELOMATIC se abre, quedando la parte in-
tacta en perfecto funcionamiento, con comu-

nicacion al sistema de alarma y monitoriza-
cion. El sistema completo puede ser visto co|
mo un sistema simétrico “en espejo”,
asegurando la redundancia completa incluso|
de las funciones automaticas.

El sistema multifuncion DELOMATIC ofrece,
entre otras, las siguientes ventajas:

« Se trata de un sistema flexible totalmente in-
tegrado.

« Es capaz de controlar y proteger varios ge-
neradores en diferentes configuraciones.

* Reduce el cableado externo y el nimero deg
relés auxiliares.

» Reduce tanto la especificacion como la pla
nificacion.

* Es muy facil de instalar y tiene un sencillo
modo de funcionamiento.

« La comunicacion serie es bi-direccional.

« Se permiten hacer pruebas en simulador.

Ademas esta aprobado por las principales so

ciedades de clasificacion: DNV, LR, GL, ABS
BV, ClassNK y RINA.
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las empresas informan

Sistema Hi-Fog para proteccidon contra
Incendios mediante agua nebulizada

Vimpex, empresa dedicada a servicios de inge-
nieria de proteccion contra incendios ha pre-
sentado su sistema Hi-Fog de extincion de
incendios mediante agua nebulizada, especial-
mente pensado para el transporte maritimo.

El Hi-Fog basa su eficacia en la atomizacion de
pequefias cantidades de agua aplicadas a al-
ta presion gracias a unas toberas especiales. El
agua se proyecta parecido a como lo haria un
gas introduciéndose en todos los lugares aun-
que se encuentren parcialmente ocultos ab-
sorbiendo el calor de la combustién y
produciendo un enfriamiento instantaneo.

IAdemas, sus caracteristicas especiales hacen
que exista un “efecto limpieza” arrastrando el
agua consigo todo tipo de particulas (suspen-
didas en el humo y en los gases producidos
durante el incendio) que se encuentren en el
area afectada. Esta Ultima cualidad es posible
gracias al especial disefio de las cabezas ato-
mizadoras, las cuales durante la descarga pro-
ducen una succion de los gases circundantes.

El sistema Hi-Fog de agua nebulizada ya se es-
tA empleando con éxito en numeros tipos de bu-
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gues y recintos especiales como transatlanticos,
submarinos, barcos de guerray en salas de or-
denadores, centrales de radio y TV, salas de con-
trol, recintos electrénicos e informaticos, etc.

Entre las ventajas que representa el sistema Hi-
Fog frente a otros sistemas, caben destacar:

* Economia, coste minimo del agente extintor
* Inocuidad para las personas y equipos

« Control del humo y gases toxicos

* Alta capacidad de enfriamiento

* Minimizacién de los dafios por agua

» Mejora de las condiciones de accesibilidad

* No precisa estanqueidad al 100%

« Posibilidad de realizar pruebas periddicas
con un coste minimo

« Sistema ecolégico 100%

« Posibilidad de descargas miltiples

« Facilidad de recarga y mantenimiento

Para mas informacion:

Eolo Comunicacion;

Tel. 91 355 57 14; Fax: 91 355 63 01,
e-mail eolo@futurnet.es







KIS, sistema de informacion especifico para
la industria naval

El sistema KIS(Knowledge Information System) negocio), los procesos a los que debe dar res-

ha sido disefiado y desarrollado integra-
mente por la empresa espafiola Eurolink
Consultores S.A. Es un sistema de informacion
tipo ERP (Enterprise Resource Planner) que in-
tegra un conocimiento de la realidad del
negocio de la construccién naval, una meto-
dologia de trabajo y unas aportaciones en-
riquecedoras de numerosas personas de
distintos astilleros y empresas del sector. El
esfuerzo de asimilacién e incorporacion de
nuevas tecnologias informaticas y el conven-
cimiento de que el sector esta demandando ac-
tuaciones integradoras se han aunado para
conformar una concepcion de los sistemas de
informacion y una estrategia para su desarro-
llo e implantacion efectiva.

KIS es un sistema que ha sido contrastado tec-
nolégicamente en aplicaciones reales, fiable,
ajustado al cliente y enormemente rico en po-
sibilidades. Se sustenta en dos principios fun-
damentales:

» La globalizacién de los sistemas de infor-
macion, que cubren todas las actividades re-
lacionadas con la informacién (hardware,
software, seguridad, comunicaciones, bases
de datos, aplicaciones especiales, etc.) y se
deben adaptar a la evolucion del negocio y
a la evolucién tecnolégica.

* Los sistemas de informacion deben estar
equilibrados entre la infraestructura que los
sustenta, las funciones que ofrecen y las per-
sonas que los utilizan.

De este modo, KIS integra la infraestructura
conceptual de la informacién (el modelo del

puesta el sistema de informacién (funcionali-
dad) y la tecnologia (soportes fisico, légico, los
motores de bases de datos, etc.).

La aportacion del sistema trata de conseguir
una consistencia con la organizacion, un aho-
rro de costes de personal y de informatica, un
aprovechamiento de los recursos humanos, la
seguridad de los datos, del funcionamiento y
de la evolucidn de la organizacion, asi como
flexibilidad de adaptacién y crecimiento, con
un coste y tiempo de implantacion reducidos.

Una de las piezas fundamentales de KIS es el
conjunto de aplicaciones informaticas llama-
das Eurolink Aplicaciones™ (EA™). Las apli-
caciones son robustas, configurables y sencillas
de utilizar, y de acuerdo con el objetivo de di-
sefio: “potenciar a las personas mediante el
software”.

EA™ identifica y trata de forma diferenciada
aquellas clases y estructuras de datos que con-
figuran el modelo del negocio, y por tanto re-
flejan su organizacion y estan disefiadas para
evolucionar con ella. Las funciones de EA™
son las siguientes:

* Permite una adaptacion y parametrizacion
sumamente sencilla de las unidades de tra-
bajo que utilizan los usuarios, adaptandose
a las necesidades en un corto periodo de
tiempo.

* Permite un crecimiento modular, por incor-
poracién de nuevas clases y relaciones, y una
comunicacion de datos muy flexible con otros
sistemas y soportes de informacion.

« La interfase de usuario es Unica, totalmente
configurable, y con funcionalidades selec
cionadas a medida para cada usuario. Est
Unicamente accede y trabaja con lo que ne
cesita en su escenario de trabajo. El contrg
de todos los permisos y accesos reside en
propia empresa usuaria del sistema.

« La funcionalidad disponible esta organiza-
da en cuatro estructuras diferentes: arbol d
clases, listas de objetos, métodos y consullta

La actualizacion periodica de EA™, contem-
plada en el mantenimiento o en los serviciod
de outsourcingncluye la incorporacién, sin cos-
te adicional, de los métodos y las consultas de
sarrollados en los distintos clientes, con lo que
todos ellos se benefician conjuntamente de [4
evolucion de los distintos sistemas de infor-
macion del sector.

Eurolink Consultores esté reconocida como
empresapartnerde ORACLE™ y autorizada
a desarrollar y distribuir soluciones con la ci-
tada tecnologia. Asi EA™ opera con la base d
datos ORACLE™, la més reconocida interna:
cionalmente.

La actividad de Eurolink Consultores se centra
desde hace 10 afios en la consultoria de empr
sas que trabajan bajo pedido, fundamentalmen
te astilleros, en las areas de organizacion, sistea
de informaciony sistemas de aseguramiento de
la calidad.

Para mas informacion:

Eurolink Consultores S.A.;

Tel.: 91- 352 29 98;

e-mail: eurolink@eurolinkconsultores.es

Scotia, el bugue “silencioso”

El Departamento de Agricultura, Medio
/Ambiente y Pesca Escocés (SOAEFD -Scottish
Office Agriculture, Environment and Fisheries
Department-) recientemente tomo posesion de

U nuevo Buque de Investigacion de Pesca&cotia
de Ferguson Shipbuilders del Puerto de Glasgow.
La empresa Asnaldo Hill Graham Controls Ltd.
ha sido la encargada de ofrecer la solucion Diesel-
Eléctrica.

Requisitos exigidos

La caracteristica predominante requerida por el
Scotigoara realizar su papel de investigacion de
pesquerias con éxito era mantener unos niveles
muy bajos de propagacién de ruido bajo el agua,
len un rango de frecuencias muy amplio. Todo ello
con dos objetivos muy claros:

» Evitar asustar peces de la proximidad del
buque (hay que tener en cuenta que se es-
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ta en un rango de bajas frecuencias de 1 Hz.
a 1kHz).

* Obtener un rendimiento aceptable de los ins-
trumentos cientificos que operan en un rango de
1kHz hasta 100kHz para deteccion de peces, va-
loracién de bancos, estudio del fondo marino,
navegacion y telemetria actistica en oceanogra-
fiay estudios del comportamiento de los peces.

Basandose en la experiencia de buques anterio-
resy en pautas emitidas por el ICES (Interational
Council for Exploration of the Sea), el SOAEFD
especificd sus requisitos de nivel de ruido (ver fi-
gura) y agreg6 un nivel de rechazo del buque pa-
ra enfatizar que el buque seria de escaso valor con
ruido excesivo bajo el mar segln las expectativas,
estableciendo estos limites relativos a un modo
silencioso de investigacion a 11 nudos.

Los requisitos por ruido fueron complicAndose
porque, primeramente, el bugue tenia que dis-

poner de mas potencia para desempefiar su fun
cién de arrastre pelagico, y segundo, porque log
diversos modos de operacion exigieron un sis
tema de propulsién flexible.

Plano conceptual

El disefio del Sistema de Propulsion era ob
viamente el aspecto mas significativo a consi




derar. La primera decision, relativamente sim-
ple, era especificar Diesel-Eléctrica para man-
tener los motores reciprocamente aislados del
eje de la hélice y del bugue. Con motores fun-
cionando a una velocidad normal, con los ge-
neradores en marcha, el aislamiento de las
vibraciones producidas deberia ser algo sim-
ple. El sistema Diesel-Eléctrico, en cualquier
caso, deberia ser eficaz proporcionando el al-
to nivel de flexibilidad exigido por el funcio-
namiento del buque. Sélo uno de los tres
Generadores se usaria en la situacion de in-
vestigacion silenciosa a 11 nudos, para mini-
mizar la influencia del motor en el ruido.

El primer problema de disefio conceptual de
/Ansaldo - Hill Graham (AHG) fue relacionar el
ruido submarino con el ruido transmitido por la
estructura del bugue, siendo evidente que serian
necesarias medidas muy especiales.

En ausencia de esta informacién, AHG cre6 su
propia especificacion para un ruido transmitido
por la estructura con “11 nudos”, utilizando sus
expertos dentro del grupo. Este espectro fue em-
pleado para realizar un disefio conceptual para
el pre-contrato y, en ausencia de un criterio al-
ternativo, se empled a lo largo de la fase de dise-
fio para este contrato y ha demostrado ser un
medio idéneo para cumplir posteriormente con
los requisitos de SOAEFD.

Para validar la especificacion, se realizaron
pruebas de este ruido transmitido por la es-
tructura en motores similares en la fabrica EMR
de Ansaldo. Estas pruebas también permitie-
ron la identificacion de zonas criticas del es-
pectro a las que prestar atencion durante la
Ultima fase de disefio y para sintonizar pro-

cedimientos de medida para los niveles tan ba-
jos a ser monitorizados.

Habiendo establecido el espectro de ruido
transmitido por la estructura, AHG pudo pro-
ceder entonces con el disefio conceptual. SO-
AEFD habia decidido que sélo una hélice de
paso fijo seria usada, en lugar de una hélice la-
teral (thruster),con un motor eléctrico de velo-
cidad variable. El ruido de la reductora fue
eliminado usando un driveeléctrico de veloci-
dad lenta, siendo normal su uso en estos bu-
ques de investigacion.

Los motores de velocidad lenta son grandes, asi
pues se decidio proponer los motores duales en
tandem dentro de los tamarios de cuaderna nor-
males, para proporcionar una redundancia y po-
der usar s6lo un motor en una emergencia, pero
también para proporcionar una cancelacion de
las pulsaciones del par torsor del eje junto con I
caracteristicas deldrive.

Una solucion alternativa que incorporaba ais-
ladores de vibraciones del motor de propul-
sion no fue utilizada debido a que las
frecuencias bajas del ruido submarino po-
drian verse influenciadas por desalineamien-
tos ademas de por la velocidad rotacional. Asi
pues, como los propios soportes siempre cau-
san cierta desalineacion, ya sea ciclica o por de-
formacion permanente con el paso del tiempo,
se decidi6 emplear motores ajustados directa-
mente.

Los motores DC se escogieron por diversos fac-
tores:

» Técnica y comercialmente son mejores para ta-
les aplicaciones de velocidad lenta.

» La mayor facilidad de atenuar una Gnica fre-
cuencia de laonda o rizo DC del par torsor fren-
te ala frecuencia variante del par, asociada con
motores AC'y drives.

* La mejor adecuacion de un motor DC para una
instalacion directa sin aisladores de vibraciones
cuando esté bien equilibrado y alineado con
precision.

Disefio del Sistema de Propulsién

El Scotidleva un disefio especial de hélice “anti-
sonora” de 5 palas especificado por SOAEFD, con
lo que fue necesario que el sistema de control no
causara hingun efecto resonante con la configu-
racion de las palas.

Asi, se considero que un sistema de control de 12
pulsos podria no ser suficiente para mantener el
nivel de ruido submarino dentro de la especifi-
cacion, disefiandose un pseudo-sistema de 24 pul-
sos para que la onda por el par torsor de cada
motor tendiera a cancelar al otro. El rizo u onda
de 600Hz se eliming entonces en cada motor por
medio de una combinacion de inductancia de
linea y un filtro eliminador especial.

También se considerd importante la configura-
cion de SCR. Asi, se escoge un puente serie y un
motor de mayor voltaje que mejoraban el repar-
to de carga y reducian asimismo las pulsaciones
del par torsor. El voltaje més alto también mejo-
raba el disefio del motor.

Asimismo, se tuvo que considerar la amplitud
y frecuencia de cada fuerza potencial, mecanica
y eléctrica excitadora, toméndose las medidas de
disefio apropiadas.

La disposicion inicial de los rodamientos de ti-
po arafia originalmente propuesta fue completa-
mente revisada puesto que suponian una fuente
potencial de ruido submarino debido principal-
mente a una mayor transmision de vibraciones y
a la necesidad de disponer bombas de aceite au-
xiliares (que crean un ruido adicional).

Las bombas de aceite auxiliares, tanto para pre-
sion alta en las camisas de cada rodamiento co-
mo para la lubricacion a baja presion, también
adolecian de un problema potencial de fiabili-
dad por lo que, en colaboracién con Michel
Bearings, se disefiaron e introdujeron roda-
mientos con manguitos de soporte auto-lubri-
cados, lo que supuso una longitud adicional
de los motores.

Los dos motores fueron suministrados por
Ansaldo y se ensamblaron y alinearon sobre
banco o base de apoyo comun y rigida. De es-
ta manera la alineacion, precisa, se simplifico
y los efectos potenciales del casco del buque se
minimizaron. A esta base se le dio una forma
especial para adaptarse totalmente a su baja
posicion en el casco.

En esta base de apoyo se hubo de considerar sus
caracteristicas de rigidez y consistencia debido al

papel que desempefia para la amortiguacion d
vibraciones. El disefio y fabricacién se verifico e
la fabrica, donde los motores montados en su ba
se fueron rigidamente fijados al suelo de la sal
de pruebas (siendo chequeada la rigidez de lo
puntos de montaje mediante tests de impacto)
realizando las pruebas a diversas potencias y ve
locidades tanto del generador DC como de la ali
mentacion por puente de tiristores. Los resultados|
mostraron que los espectros de vibraciones cum
plian con las especificaciones y, al mismo tiempo
se verificd la filosofia del disefio del sistema de
control global.

El ensamblaje completo, de 72 toneladas, fue el
tregado desde la fabrica de Monfalcone d

Ansaldo. Ansaldo envi6 técnicos especializadod
al Astillero para ayudar con la alineacion final de |
ensamblaje del motor con el bloque de la hélice
propulsoray del eje.

Otros Elementos

Los generadores principales de Ansaldo tuvieron
un tratamiento similar con muchas de las carac
teristicas de disefio especiales que, de nuevo, i
cluian un alto grado de balanceo. Y es que, aunqu
los motores son potencialmente una fuente sig
nificativa de ruido, el constructor del motor eli-
gi6 una estructura doble de aisladores de
vibraciones, una puesta entre el motor y la basq
de apoyo y la otra bajo la propia base que, juntd
con el tratamiento acustico de la sala de maqui
nas, minimiz6 al maximo los niveles de ruido.
Ademés, los generadores se montaron sélida
mente en su base combinada y los acabados se
cieron muy rigidos para absorber la teérica cargd
radial a ser transmitida por el motor en marcha a
sus propios aisladores.

Los Transformadores de Propulsiéon y los
Transformadores de Distribucién 660/415V se
construyeron segun los exigentes requisitos dd
AHG, incluyendo baja densidad de flujo, rigidez
adicional del nucleo, etc. y los transformadores
de control de la propulsién se incluyeron en el
conjunto de paneles de regulacién y fueron mon-
tados con aisladores de vibracion.

El desarrollo de las pruebas, asi como los resulltg
dos obtenidos, fueron completamente satisfacto
rios gracias, entre otros factores, al esfuerzo qu
Ansaldo Hill Graham Controls realiz6 basan-
dose en la amplia experiencia de la compafiia e
proyectos de este tipo. Asi, con este buque, la co
pafiia ha logrado colocarse a la vanguardia en ted
nologia de buques “silenciosos”.

Para mas informacion: S.A. Sedni.
Tfno.: 965 98 21 93. Fax: 965 92 30 65.
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nuestras instituciones

Don José Antonio Alaez Zazurca cesa como
Director del Canal de Experiencias
Hidrodinamicas de El Pardo (CEHIPAR

El pasado 15 de marzo
D. José Antonio Alaez,
Vicealmirante Ingeniero,
dejo, al cumplir la edad re-
glamentaria, la Direccion
del Canal de Experiencias
Hidrodindmicas de El
Pardo (CEHIPAR), cargo
que ocupaba desde el 1 de
enero de 1987 y al que accedi6 por cese de su
antecesor, el Contraalmirante Ingeniero D.
Pascual O'Dogherty Sanchez.

Entre ambos almirantes transformaron el
Canal en un moderno centro de investiga-
cion, tedrica y aplicada, que ha colocado a
nuestro pais en primera linea en lo que a es-
tas actividades se refiere.

Los aspectos mas sobresalientes de la activi-
dad del CEHIPAR en el periodo en el que es-
tuvo a su frente José Antonio Alaez han sido:

a) La finalizacion de las obras y la puesta
en operacién del nuevo Canal de Olas
(después denominado Laboratorio de
Dinamica del Buque)

Este canal habia sido proyectado en 1982. Fue
autorizada su construccion por el Ministerio
de Defensa en 1984 y la obra civil dio co-
mienzo en 1985. Desde el inicio de su gesta-
cion este nuevo canal habia sido concebido,
por sus dimensiones y equipamiento, para
formar parte del grupo de 3 6 4 canales mas
avanzados del mundo. La mayor parte de su
disefio e ingenieria era espafiola, en gran me-
dida internos de CEHIPAR.

El Laboratorio de Dinamica del Buque del
CEHIPAR tiene unas dimensiones de 150 m

El CPMC del Laboratorio de Dinamica del Buque
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(longitud) x 30 m (anchura) x 5 m (profundi-
dad). El generador de olas es de tiposnake,
consta de 60 paletas de 0,5 m de anchura 'y
4 m de altura, accionadas hidraulicamente y
controladas digitalmente por ordenador.
Pueden generarse mares bidimensionales (re-
gulares e irregulares) asi como tridimensio-
nales (short-crested seag)olas episddicas.
Ademas de los ensayos de comportamiento
del buque en olas, el Laboratorio de Dinamica
del Buque del CEHIPAR permite realizar los
maés sofisticados ensayos de maniobrabilidad
del buque. Esto es debido a que el carro re-
molcador es del tipo CPMC (Computerized
Planar Motion Carriagey consta de cuatro ca-
rros acoplados entre si: el principal que rea-
liza el movimiento longitudinal a lo largo del
canal, un subcarro transversal que se des-
plaza en el sentido de la manga del Canal,
un subcarro longitudinal para absorber los
movimientos oscilatorios (surge)y una pla-
taforma giratoria para seguir los movi-
mientos de guifiada del modelo. De esta
forma puede ser reproducida cualquier tra-
yectoria plana del modelo y ser realizados
todos los tipos de ensayos de maniobrabili-
dad con modelo cautivo, englobando, por
tanto, las caracteristicas que poseen las ins-
talaciones tipo Planar Motion Mechanism
(MARIN, David Taylor, Copenhague) y las
del tipo Rotating Arm(Canal de Paris, Canal
del Almirantazgo-Haslar, etc.). Esta versa-
tilidad para este tipo de ensayos solamen-
te las posee el Canal de Goteburgo (SSPA).

Tras arduos trabajos de montaje y puesta a
punto mecanica, eléctrica e informatica, el
nuevo Canal de Olas entré en servicio el ve-
rano de 1992 y su inauguracion oficial tuvo
lugar en noviembre de dicho afio. Desde esa
fecha se han realizado en dicha instalacion
multitud de ensayos y estudios,
tanto de tipo comercial para
clientes como formando parte de
investigaciones para Espafayy el
extranjero. Son de destacar los
complejisimos estudios para un
buque-plataforma de extraccion
petrolifera (FPSO) para ASTA-
NO, los ensayos de comporta-
miento en la mar para diversos
buques de la Armada (petrolero
Marqués de la Ensenadeagata F-
100, patrullero Serviolagtc.) y los
ensayos de estabilidad después
de averias (cumplimiento del con-
venio de Estocolmo), para un

buen nimero de buques de armadores na
cionales y extranjeros y para el consorcio dg
investigacion C.R.S. (Cooperative Researc]
Ships).

b) La reorientacion de la actividad del
CEHIPAR

Durante las décadas de los 60y 70 y en gra
parte también de los 80, la actividad de I
Construccion Naval espafiola y europea fug
extremadamente pujante en su sector de bu
ques mercantes (el llamado “boom” de la|
construccion naval). De esta manera, los e

cargos comerciales “convencionales” (pro

yectos de formas y de hélices, ensayos d
remolque, autopropulsion, etc.), provenien-
tes de astilleros y armadores, absorbieron po
completo la totalidad de la actividad del

CEHIPAR durante muchos afios. Sin embar
go, a finales de los 80 y principios de los 90
debido a la evidente disminucion de la ca-
pacidad productiva de la Construccion

Naval (cierre de factorias, reconversiones
problemas pesqueros, etc.), el volumen d4
encargos comerciales al CEHIPAR empez
a disminuir notablemente, por lo que fue
preciso comenzar a actuar mucho mas acti
vamente en el campo de la Investigacién
gue antes habia sido explorado so6lo espd
radicamente debido a la incapacidad mate
rial de atenderlo con unos medios humanog|
siempre escasos (problema que es una con
tante a lo largo de la historia del CEHIPAR
y que va ligado a su caracteristica d4
Organismo del Estado). La reconversion de
CEHIPAR de “Centro de Experimentacién”

a “Centro de Investigacion” (sin dejar de ser
lo primero), ademés de oportuna (en eso{

afilos empezaba a multiplicarse en Espafi
el interés por la Investigacion), no fue muy
complicada, dado que tanto las instalaciones

como el personal del CEHIPAR de todos log
niveles estaban perfectamente preparado
para este evento. Alo largo de la ultima dé

cada ha aumentado grandemente el volume

de trabajos de investigacion del CEHIPAR|)
tanto con financiacion espafiola como euro
pea, de manera que en la actualidad consti
tuyen mas del 50% de su actividad.

¢) La introducciéon en el campo de la
Hidrodindmica Numérica

La aparicion de nuevas tecnologias, ligadag
casi siempre al desarrollo informatico, tam-
bién ha supuesto un salto cualitativo en la ac










Ensayos de comportamiento en la mar en el Canal de

tividad del CEHIPAR. La enorme compe-
tencia en el campo de la construccion naval
lleva consigo que los armadores exijan, y los
astilleros acepten, plazos cada vez mas re-
ducidos para la construccion de buques. En
consecuencia, el tiempo habil para la reali-
zacion del proyecto del buque es cada vez
mas exiguo y, dado que los ensayos hidrodi-
namicos se enmarcan en esta fase del pro-

ecto, hoy en dia es muy dificil realizar
programas experimentales amplios de opti-
mizacion de formas y propulsores, porque el
proyectista no puede esperar todo ese tiem-
po para tener definidas las formas del barco,
que debe comenzar su andadura en las li-
neas de produccion de las factorias lo antes
posible. Como consecuencia de esta impo-
sicion econdmico-comercial han surgido los
CFD. El CFD (Computional Fluid Dinamicsgs
el calculo por ordenador de las caracteristi-
cas hidrodindmicas del bugue, mediante téc-
nicas de calculo numérico. La cantidad de
célculos que se requieren es ingente, pero la
ampliacion de la potencia y velocidad de las
nuevas herramientas de hardwarenforma-
tico (casi insospechada hace una década) per-
mite realizar dichos célculos en un tiempo
razonable (del orden de horas o de pocos di-
as) y, en cualquier caso, muchisimo menor
que los trabajos experimentales, sobre todo
por la necesidad en éstos ultimos de cons-
truir fisicamente el modelo de carena o de
hélice. La precision de los resultados de es-
tos calculos es a veces cuestionable (funda-
mentalmente porque las ecuaciones que
proporciona la Fisica no incluyen a menudo
todos los fenébmenos presentes), pero se va me-
jorando dia a dia y, en este momento, pueden
sustituirse las fases iniciales del proceso de op-
timizacion experimental por calculos numéri-
cos, siendo preciso recurrir al ensayo con
modelos solamente con la alternativa de for-
mas o de hélice final. EIl CEHIPAR, ha traba-
jado también intensamente en este campo en
los ultimos afios, disponiendo en la actuali-
dad de un softwarede CFD, tanto de carenas
como de hélices, de entre los mas avanzados
del mundo.

d) La constante modernizacién de las ins-
talaciones productivas

La implantacion del disefio asistido por or-
denador (CAD) y la adopcion de técnicas de
fabricacion de modelos de carenas y de héli-
ces mediante control numérico (CAM) ha per-
mitido simplificar el proceso productivo y, lo

que es mas importante a la vis-
ta de las exigencias del mercado
expresadas anteriormente, ha su-
puesto una reduccion importan-
te en los plazos de fabricacién
respecto a las tradicionales téc-
nicas artesano-manuales que han
caracterizado siempre a los
Canales de Experiencias.

e) El desarrollo de nuevas téc-
nicas experimentales

Otro aspecto a destacar es la cre-
ciente sofisticacion de las técni-
cas experimentales y de equipos
de medida usados en la actualidad. Dada la
extraordinaria proliferacion de ensayos es-
peciales 0 no convencionales (en los ultimos
afios puede afirmarse sin exageracion que
cada nuevo encargo en el CEHIPAR supone
un nuevo tipo de ensayo), es preciso proce-
der de manera continua al proyecto, desa-
rrollo e implantacion de sistemas y equipos
nuevos, que muchas veces se usan sélo una
vez. Esto requiere un esfuerzo, especializa-
cion y competitividad de los Departamentos
de Instrumentacion y Experimentacion del
CEHIPAR realmente singulares. Los tradi-
cionales ensayos de remolque, autopropul-
sién, propulsor aislado, etc., aun siendo
dificiles de realizar con precision, parecen ri-
diculamente simples frente a las técnicas de
medicion de esfuerzos en la mar con mode-
los segmentados, los sistemas de oscilacion
de lineas de fondeo, la anemometria laser o
los ensayos de 6 componentes de fuerzas en
veleros.

Olas

f) Las relaciones con Organismos
Internacionales de Investigacion

En este punto debe destacarse que el
CEHIPAR sostiene un alto nivel de colabo-
racibn con organizaciones como la
International Towing Tank Conferen@el.T.C.),
el Cooperative Research SHIPR.S.) y un buen
numero de Universidades e Institutos de
Investigacion Hidrodinamica europeos y
americanos. Varios ingenieros del CEHI-
PAR pertenecen, o han pertenecido, a
Comités Técnicos Internacionales de
Hidrodinamica en los que las nominacio-
nes responden a estrictos criterios de mé-
ritos. En 1987 la I.T.T.C., como muestra de
reconocimiento al destacado puesto que el
CEHIPAR ocupaba dentro del
concierto mundial de Canales
de Experiencias, concedio al mis-
mo la organizacion de su 192
Conferencia Internacional, honor
gue no mas de 10 canales en
el mundo han recibido. La
Conferencia se celebré en Madrid,
en 1990, con un singular éxito par-
ticipativo, técnico y de organiza-
cion. Los mas ilustres cientificos
del mundo en el campo de la
Hidrodinamica del Buque acu-
dieron a la cita, que ain hoy en
dia, diez afios después, es recor-
dada por todos los asistentes con
carifio y admiracion.

José Antonio Alaez naci6 en Zaragoza el 1
de marzo de 1935y recibi6 su despacho d
Alférez de Navio en el afio 1959, permane
ciendo en destinos a bordo de buques de |
Flota hasta su pase a la Escuela Técni(
Superior de Ingenieros Navales, en Madrid,
donde obtuvo el titulo de Ingeniero Naval

en 1965 y de Doctor Ingeniero Naval e

1969.

Entre sus destinos hay que citar |

Inspeccion de Construcciones y Obras de
Arsenal de Cartagena y la Direccion ds
Construcciones Navales en Madrid, pasan
do en 1969 al Canal de El Pardo, del que fu
nombrado Subdirector en 1981 y Directo

en 1987.

Contralmirante del Cuerpo de Ingenieros de
la Armada en 1993, fue promovido al empleo|
de Vicealmirante en 1997, habiendo recibidd
durante su permanencia en la Armada nu-
merosas condecoraciones entre las que est3
las Grandes Cruces del Mérito Naval y de
la Real y Militar Orden de San Hermenegildo.

Inicid su actividad docente en la ETSIN
en 1967, como Profesor Ayudante dg
Construccion Naval, después como Profeso
Adjunto de Construccion Naval, y en 1972
obtuvo la Catedra de Teoria del Buque en |
Escuela Técnica Superior de Ingeniero
Navales de Madrid, a la que se ha reincor
porado.

Durante su etapa en el Canal participé y pre
sidi6 numerosos Comités y Conferencias, en
tre los que merecen citarse el Comité d
Vehiculos Rapidos de la Conferencid
Internacional de Canales (ITTC), la Comisi6

Gestora del Proyecto de Investigacion de
Buque SWATII, el Consejo Asesor de |
International Towing Conference, el Comité
Ejecutivo de la Conferencia Internacional de
Canales (ITTC), la European Towing Tani
Community y las 192 y 202 Conferenciad
Internacionales ITTC.

Desde su tesis Doctoral (sobre Vehiculo
Submarinos de Grandes Profundidades) ha
publicado numerosos trabajos, no s6lo sobrd
temas relacionados con las actividades d¢g
Canal sino también sobre otras materias co
mo la Teoria del Buque, la Ingenieria Militar
y el I+D de la Defensa y la Arquitectura Naval
en la Epoca del Descubrimiento.

Ensayos de maniobrabilidad en el pantano
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Durante los dias 18 y 19 de mayo se celebra-
ron en Bilbao las XXXVII Sesiones Técnicas de
Ingenieria Naval con el lema “La Formacion e
Informacién en las Industrias Maritimas”, or-
ganizadas por la Asociacion de Ingenieros
Navales y Oceénicos de Espafa.

Las Sesiones se desa-

rrollaron con un alto

indice asistencia y par-

ticipacion, de conocidas

autoridades y personas

destacadas del Sector

Naval y Maritimo, en-

tre las que hay que des-

tacar las de, D. Alfredo

de la Torre, Inspector

General de Buques, D.

José Luis Mate, Vice-

rector de la Universidad

Politécnica de Madrid,

D. Sabino Arana, Di-

putado de Educacion

de la Diputacion Foral

de Bizkaia, D. Alfredo Pardo, Presidente de
la Asociacion de Navieros Espafioles y D.
Miguel Pardo Presidente de la Asociacion
de Ingenieros Navales y Oceanicos entre
otros.

Los trabajos presentados fueron:
-“‘Resultados del programa Human capital and

XXXVII Sesiones Teécnicas d
Ingenieria Naval

- “Formacion e informacién
en la construccion naval
espafiola con referencia es-
pecial al I+D” presentado
por D. José B. Parga Lépez.

- "Avances informaticos en
la clasificacion de buques”
presentado por D. Michel
Hutler

-“ASTANO: Nuevas tec-
nologias aplicadas a la
comunicacion en la em-
presa’ presentado por D.
Miguel A. Vilay D. Juan
Manuel Alonso.

- “Oportunidades de nego-

cio en los sectores naval y

maritimo a través del uso de modernos siste-

mas de informacion” presentado por Salvador

Corrales Sanz.

- “El comercio electrénico en la Ingenieria
Naval” Presentado por D. Jorge Gonzélez
Lapuente.

- “Costes rentabilidad de los sistemas de in-
formacién y el cambio organizativo en la in-
dustria naval” presentado por D. Ricardo
Gabarré y D. Jesus Vi-
llacafias.

- “El espacio europeo de
ensefianza superior”
presentado por D.

mobility optimun structural design of ships made José Fernando Nufiez

from Advanced fibre Reinforced plastic Matetials

presentada por Dfia. Blanca Parga Landa

- “La simulacion en la formacion hidrodina-
mica.” presentado por D. JesUs del Valle

- “Criterios de evaluacion de la educacion en
ingenieria” presentado por D. Juan Miguel
Sanchez Sanchez.

- “La formacion en los astilleros publicos en el
ultimo quinquenio” presentado por D. J.
Carlos Pifieiro Freire

- “La formacion on-line en el sector naval” pre-
sentado por D. J.A. Manso

- “Mejoras en el modelado de la superficie del
casco” presentado por D. Juan José Rebolo
Fonseca

Basariez.

- “La formacion median-
te El aprendizaje y La
ensefianza” presentado
por Bernabé Unday D.
Alvaro Agosti.

- “El Programa de las fra-
gatas para Noruega:
Formacién e Informa-
cion en E.N. BAZAN"
presentado por Rogelio
Rodriguez Cano.

- “La formacion en el sec-
tor naval. Programas
anuales. Astilleros e

Industria auxiliar” presentado por D. Antonio
Sanchez-Jauregui.

La participacion en las mismas fue considera:
ble con 16 ponencias presentadas y cerca d
centenar de asistentes a las mismas.

Acontinuacion de las ponencias se celebrd ung
mesa redonda con alta participacién en los qud
actuaron los ponentes:

- D. Miguel Pardo, Presidente de la Asociacio
de Ingenieros Navales y Oceanicos de Espari

- D. Alfredo Pardo, Presidente de la Asociacio
de Navieros Espafioles.

- D. Vicente Iza, presidente de ADIMDE.

- D. Alfredo de la Torre, Inspector General de|
Buques.

- D. Sabino Arana, de la diputacion Foral.

- D. Bernabé Unda, Director de Astilleros de
Sestao SRL.

- D. Santiago Garcia Director de ASTANO.

-D. José Luis Mate, Vicepresidente de |
Universidad Politécnica de Madrid.

-D. Rogelio Rodriguez Cano, Jefe d
Informatica Técnica de la E.N.BAZAN.

Entre los trabajos presentados, cabe destac
"El comercio electronico en la Ingenieri
Naval” de D. Jorge Gonzdalez Lapuente
"Costes y rentabilidad de los sistemas de in
formacion en los astilleros pequefios y media:
nos” de D. Antonio Crucelaegui y D. Marcos
Alvarado; "Oportunidades de negocio en los
sectores naval y maritimo a través del uso de
modernos sistemas de informacion” de D.
Salvador Corrales. Que obtuvieron el 1°,2°y 3
premio respectivamente.

Las conclusién mas importante fue la necesidad
de una total corresponsabilidad por parte de las|
Escuelas Superiores de Ingenieros Navalesyy |
Asociacion, el Colegio y la Industria para con-
seguir el perfil de Ingeniero Naval.
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Joseé Luis Lopez-Sors nuevo Director General
de la Marina Mercante

José Luis Lopez-Sors
Gonzalez, Ingeniero
Naval, ha sido nom-
brado por el Ministro
de Fomento, Francisco
Alvarez-Cascos
Fernandez, previa
aprobacion del Consejo
de Ministros, nuevo
Director General de la
Marina Mercante y
Presidente de la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima.

José Luis Lopez-Sors naci6 en El Ferrol el dia
8 de octubre de 1941, es ingeniero naval de la
promocién de 1967, especialidades en Trafico
Maritimo y Construccion Naval.

Desde el comienzo de su carrera profesional en
la Empresa Nacional Bazan (1967-1970) como in-
geniero del Departamento de Produccion en El
Ferrol, ha ocupado diversos puestos de respon-
sabilidad en varias empresas privadas en los sec-
tores auxiliares de la construccion naval, ingenieria
de transportes, navieras y sector financiero.

Desde 1992 es funcionario por oposicion del
Cuerpo de Ingenieros Navales de la Direccion
General de la Marina Mercante del Ministerio
de Fomento. Entre los afios 1993-1995 desem-
pefié el puesto de jefe de Inspeccién Maritima
en la Capitanias Maritimas de Tarragona y
Palamoés. En este afio fue nombrado Capitan
Maritimo de la Capitania Maritima de Sevilla,
cargo que ha desempefiado hasta este nom-
bramiento. También era miembro del Consejo
de Administracion de la Autoridad Portuaria

de Sevilla.

Alo largo de su trayectoria profesional ha
realizado numerosos cursos sobre Adminis-
tracién Publica y Maritima y tiene expe-
riencia docente en el Instituto Internacional
de San Telmo (lIST) y en la Escuela de
Organizacion Industrial (EOI), ambos si-
tuados en Sevilla.

El nuevo Director General, que en la organi-
zacion actual del Ministerio de Fomento pasa
a depender directamente del Subsecretario del
Departamento, sustituye en el puesto al tam-
bién Ingeniero Naval D. Fernando Casas

Blanco, quien ocupaba el puesto desde el af
1997. Durante su permanencia en la Direccio
General D. Fernando Casas saco adelante n
merosos temas a favor del sector maritimo, en|
tre los que merece destacarse el haber obtenid
en las Leyes de Presupuestos del Estado de I
afios 1998, 1999y 2000, la concesion de avd
del Estado para la adquisicién de buques, nue
vos 0 usados, por armadores domiciliados e

Espafia, dentro de cuya normativa el pasadd
afio se concedieron los avales para otros tal
tos buques que estan en construccion en asf
lleros nacionales. Esta ayuda estatal ha tenid
el significativo mérito de ser la Unica entre si-
milares medidas existentes en otros paises d
la Union Europea, no considerada por la
Comision Europea como disminutoria del to-

tal de ayudas a la construccién naval en vigor,
por lo que, ademés de favorecer a los arma
dores que la utilicen, no afecta a la competiti

vidad de nuestros astilleros

Queda por desear a ambos todo lo mejor, a D
José Luis Lépez-Sors en su nuevo puesto y
D. Fernando Casas en su vuelta a la actividag
privada.

Reconocimiento a D. Cecilio Sanz Colmenarejo

Nuestro compafiero D. Cecilio Sanz
Colmenarejo fue nombrado Académico de
nimero de la Academia Mundial de
Ciencias y Tecnologia el pasado dia 19 de
mayo.

Este nombramiento ha sido debido a su
labor en la rama de arqueologia, donde
ha demostrado que la calzada romana de

Levante hacia Zaragoza pasaba por
Valencia en contra de lo que pensaban al-
gunos arquedlogos. D. Cecilio Sanz es de
la promocion del afio 1969 y su vida pro-
fesional ha estado siempre ligada al asti-
llero Unién Naval Valencia (anteriormente
Union Naval de Levante). Actualmente es
el Director del Departamento de Calidad
del astillero. A lo largo de su carrera ha

ocupado diferentes puestos en el
Departamento de Produccion del astille-
ro, pasando por sus manos en este depar-
tamento la mayoria de los buques de
pasaje construidos en Espana.

Desde aqui queremos felicitarle por el nom-
bramiento por su probada valia y capaci-
dad de trabajo.




articulo técnico

P R OT ECAS : | nVGStI g ac | é N ;émieéggologia y plan de trabajo. Binomios de
haC | a u n futu rO de La gestion del desarrollo del Proyecto de hace en €éincion de Binomios

de Gestion Técnico - Econdmicos que agrupan objetiws fundamenta-|

i NNovac | (,) N y te cho | Og I’ a les con macroactividades asociadas.

. %% Desde el punto de vista técnico se han consideraddl4 binomios y con
m a” n aS ( ) siderando ademas el componente econdmico, quedan grupados en|
10, habida cuenta de las caracteristicas de espedifdad, interrelacion
Alf . y ponderacion. Cada Binomio de Gestion se caracterza por tener sug
. onso Garc!a AsCaso propios responsables, sus tareas, sus requerimients técnicos, sus mqg
Profesor Titular de Universidad, UDC tqjgias y planings de trabajo especificos, sus pesupuestos propios
Investigador principal PROTECAS gesagregados segin los conceptos estandar, su desgse por anualida-
des y sus requerimientos de personal y/o ayuda externa.
Francisco Javier del Moral Hernandez
Catedratico de Universidad, UDC Los Binomios de Gestion pueden acometerse simultanea y/o se
Director del Departamento de Ingenieria Naval y cuencialmente. El planing general es la integracionen el tiempo de
Ocednica cadaplaning especifico y en la misma forma se hartratado la carga def
trabajo y los distintos elementos que intervienen en la gestion.

Borja Oriol Mufioz

. . De esta forma resulta sencillo el analisis, evalua@n, control y seqgui-
Presidente de Subibor ¥ seq

miento del proyecto, dado que en todo momento pueden obtenerse da
3 tos e informacién del mismo en forma desagregada por cada binomio

Angel Garcia Paz  macroactividad — objetivo, o bien agregada por conceptos presupues
Director Operaciones de Subibor tarios, por planing general de actividades y por carga total de trabajo.

(*) Trabajo presentado en las XXXVI Sesiones Téasicle Los binomios de gestion macroactividad — objetivo que se han tenidd
Ingenieria Naval celebradas en Cartagena duranteslo €en cuenta son los siguientes:
dias 25-26 de Noviembre de 1999

Componente | Componentes

Técnico Funciona|  econémico
(Planificacion) | (Presupuesta

(**) Continuacion del nimero anterior | g

A-1-1 | Comportamiento en superficie “S-30"

A-1-2 | Comportamiento en inmersién “S-30"

A-1-3 | Comportamiento estructural “S-30"

A-1-4 | Sistemas de seguridad y aire utilizable “S-30"

A2 Sistemas de control y gobierno informatizado “S0"
A3 Protocolo oficial de prueba y homologaciones “$0”
A4 Reingenieria de los prototipos “S-2"y “S-6"

A5 Materiales alternativos y/o diversos

. B-1 Proceso productivo

Indice B-2 Fabricacion nacional de componentes / equipos
B-3 Calidad global

Resumen c Know-How tecnoldgico

Clasifi ., Paré Ei D Normas técnicas y legales de estas emharcaciones
. asiicacion y arametros J€. SyC | Supemicion y control general

. Objetivos que se Persiguen.

. Lineas de Actuacion Prioritaria.

. Prototipos base S-2 y S-6.

. Prototipo Base S-30.

. Metodologia y Plan de Trabajo. Binomios de
Actividad.

8. Actuaciones por Binomio de Gestion.

. Planing General de Trabajos y Cuadro de
Correspondencia.

. Beneficios del Proyecto.

. Grupo de Investigacion. Cabina del pasaje del prototipo S-30

. El Departamento de Ingenieria Naval y , . .,
Oceanica de la E.PS.F. 8. Actuaciones por binomio de gestion

. Conclusiones.

. Referencias. Bibliografia especifica.

. Correspondencia. Se trata por una parte de disminuir la resistencia hidrodindmica del ve-
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A-1-1: Comportamiento en superficie.




hiculo y por otra de analizar y mejorar su estabili dad con datos reales
tanto en superficie como en la primera fase de inmasién / Gltima fase
de emersion, ya que en estas situaciones se puederpsentar un punto
critico desde el punto de vista de la estabilidad. Asimismo se estu-
dian todos los aspectos relacionados con la optimizacion de la confi-
guracion y equipos del catamaran sumergibles tendentes a conseguir
las mejores condiciones de maniobrabilidad posibles en navegacion
de superficie.

Comprende 9 lineas de actividad, incluyendo ensayosen canal hidro-
dinamico, segln el siguiente detalle.

Plan de trabajos y ensayos.

» Recopilacion de informacion.

» Adquisicidn, instalacion, puesta a punto y entren amiento de los usua-
rios del codigo de calculo numérico.

» Analisis numérico sobre la geometria actual.

» Estudio numérico de las mejoras hidrodinamicas.

» Construccion de los modelos para ensayos. A realizar en instalacio-
nes exteriores a las de la U.D.C.

» Ensayos en canales hidrodindmicos. Arealizar en instalaciones exte-
riores a las de la U.D.C.

» Ensayos reales sobre el prototipo.

A-1-2: Comportamiento en inmersion.

Se trata de complementar la informacion que se hayaobtenido en la
navegacion en superficie y en las maniobras de inmesion. Dado que
no existen catamaranes sumergibles, el estudio aqupropuesto es com-
pletamente novedoso. Mediante este estudio se trataa por una parte
de disminuir la resistencia hidrodinamica del vehic ulo y por otra de

analizar y mejorar su estabilidad y maniobrabilidad , todo ello cuan-
do navega completamente sumergido.

La investigacion se lleva a cabo mediante 10 lineasle actividad, inclu-
endo ensayos en tunel aerodinamico, segun el siguente detalle.

Plan de ensayos y tareas.
1. Recopilacion de informacion.

2. Adquisicion, instalacion, puesta a punto y entre namiento de los usua-
rios del codigo de calculo numérico.

Fase de armamento del prototipo S-30
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3. Andlisis numérico sobre la geometria actual.

4., Estudio numérico de las mejoras hidrodinamicas.

5. Estudio numérico de maniobrabilidad y control.

6. Construccion, instalacion y puesta a punto de laseccién de ensayo
abierta del tinel.

7. Construccion de las maquetas para ensayos en tlel.

8. Ensayos en tunel del comportamiento hidrodinamic o.

9. Ensayos en tunel de la maniobrabilidad.

10. Elaboracién de informes y memoria.

A-1-3: Comportamiento estructural del prototipo S-3 0.

En este subapartado se procede a analizar en profudidad el compor-
tamiento de la estructura del catamaran sumergible S-30 tanto en na
vegacion en superficie como en inmersién. El hechode no existir ninguna
embarcacioén del tipo que nos ocupa ha llevado a quela estructura ha:
ya tenido que disefiarse como si se tratase de dos nidades indepen-|
dientes conectadas, lo que implica que su comportariento como
conjunto no sea légicamente el 6ptimo. En este estdio se intenta con
seguir una estructura que trabaje como un conjunto integra do para
gue ambas partes contribuyan a la resistencia geneal del conjunto en
todas las fases de su operacion consiguiendo de estforma una reduc-
cion neta del peso, con lo que se conseguira una rduccion del coste
eventualmente una mayor flexibilidad de operacion.

Comprende 11 lineas de actividad, incluyendo la definicién de mode-
los 3D y modelos espectrales de estados de la marglicables, segin e
siguiente detalle.

Plan de ensayos y tareas.

1. Recopilacion de informacion.

2. Adgquisicion, instalacion, puesta a punto y entre namiento de los usua:
rios de los programas de EE FF y SafeHull actualizalo, a utilizar en
las tres primeras fases.

3. Adgquisicion, instalacion, puesta a punto y entre namiento de los usua:
rios de los equipos de medicion de tensiones a bora de la unidad.

4. Participacion en pruebas mar del prototipo S-30para toma de da
tos de su comportamiento estructural.

5. Realizacion de los modelos de 3D y de los models espectrales de lo|
estados de la mar a aplicar.

6. Andlisis estadistico de los resultados de la fag segunda.

7. Realizacion de los calculos de la tercera fase gnélisis estadistico de
los resultados.




8. Participacion en nuevas pruebas de comportamieno en la mar del
prototipo en diversas condiciones de la mar.
9. Elaboracion de informes y propuesta de criterios estructurales de
disefio para estas unidades.
10. Realizacion del nuevo disefio de la estructura glicando los crite-
rios propuestos.
11. Elaboracion de informes y memoria final.

A-1-4: Sistema de seguridad y del aire utilizable.

Teniendo en cuenta las especificas caracteristicaambientales del pro-
totipo cuando est& en inmersion, en esta linea se kabora un protocolo

de reconocimiento de los materiales, equipos y compnentes, para su
aceptacion o rechazo antes de su instalacion a bord, teniendo en cuen-
ta la norma UNE-EN 139 “Equipos de proteccion respiratoria con linea
de aire comprimido para utilizarse con mascaras, mascarillas o adap-
tador facial tipo boquilla”.

Botadura del prototipo S-30

Se elabora un protocolo de reconocimiento para la @eptacion o re-
chazo de la instalacion y un protocolo de verificacion de la calidad
del aire respirable, contenido en las botellas, segn las condiciones fi-
jadas en la norma UNE-EN 132 “Equipos de proteccion respiratoria.
Definiciones”

El plan de trabajo se lleva a cabo en funcion de Ig protocolos de reco-
nocimiento que se elaboren, en conjuncion con las atoridades y orga-
nismos implicados y de todas las pruebas aplicables Se propone realizar
7 actividades planificadas.

A-2: Sistema de control y de gobierno informatizado
zado.

y automati-

Este objetivo se encuadra en el marco del estudio émplementacion
de la maniobra del sumergible. Se puede considerardesde tres pun-
tos de vista: eficiencia, seguridad y comodidad. E4o es, se trata de de-
sarrollar un sistema integrado automatico/informati  co para el control
y gobierno del sumergible con el triple objetivo de : incrementar su
eficiencia de operacion, proporcionando asi mayor autonomia al
sistema; aumentar los factores de seguridad requerbles en un vehi-
culo de estas caracteristicas por medio de sistemateligentes de ges-
tion de recursos en la inmersion y en la navegaciénen superficie;
facilitar la tarea al piloto, de manera que el sumergible puede ser ma-
nejado con gran simplicidad y sin necesidad de unaformacion lar-
ga y cara, asi como contribuir a la mayor fluidez de movimientos y
comodidad del pasaje.

Para la consecucion de estos subobjetivos se estudiy posterior-
mente se implementa un sistema de control y gobierno automati-
zado e informatizado cuyas principales funciones se centran en el
control de variables ambientales, automatizacion de la maniobra
de inmersién/emersién e integracion con un sistema automatico
de navegacion.

Todo ello através de 20 lineas de actividades plaificadas, incluyendo

simulacion de situaciones esperadas, tanto en supeficie como en in-
mersion, agrupadas segun el detalle adjunto.
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Plan de Trabajos y Tareas.

» Modelado y simulacion: Esta fase implica la recop ilacion de las di-
ferentes variables que determinan la planta, la gereracién de los al
goritmos de control adecuados y su simulacion para diferentes
condiciones y situaciones operativas.

* Implementacion de control ambiental inteligente: En esta fase se d
sefia e implementa todo el sistema de sensorizaciory actuacion que
lleva al control ambiental del vehiculo, incluyendo todas las alarma
y procedimientos de excepcion en un marco prototipi co de forma que
se puedan realizar pruebas antes de enfrentarlo a guaciones reales|
donde puede haber algun peligro.

* Implementacion de control inmersion/emersién inte  ligente: En esta
fase se contempla el disefio practico del sistema deontrol de in-
mersion/emersién en un prototipo con los mismos obj etivos que e
apartado anterior, esto es, comprobar todos los meanismos de con
trol antes de llevarlos a un entorno real.

* Integracion de estos dos sistemas en el catamararsumergible real
y pruebas de mar: Los elementos probados en las fass anteriores
ajustados para su 6ptimo funcionamiento son integrados en la na:
ve real y se prueban y ajustan.

« Integracion con navegacion: En esta fase final seintegran los sistemas
anteriormente presentados con los sistemas de navegcion de la na
ve de forma que el operador se encuentre con un sigema global sin
fisuras, ni lagunas.

A-3: Protocolo oficial de pruebas y ensayos.

Este objetivo pretende disponer de un protocolo oficial de pruebas
ensayos para este tipo de embarcaciones, hoy inextente a nivel mun-
dial, que facilite su homologacion especifica por parte de las adminis
traciones maritimas para obtener las autorizacionesy permisos de
explotacion correspondientes.

Se prevé realizar las siguientes actuaciones:
a) Pruebas y verificaciones en taller antes de lalbtadura:
» Casco y obra de acero, con prueba hidraulica de:Tanques de las|

tre (estanqueidad de registros de tanques), Tanquegle equilibrio,
Céamaras de maquinas y Cabina de pasaje.




* Sistema eléctrico.

* Instrumentacion.

* Sistema neumatico.

* Sistema de lastre.

* Sistema de equilibrio.
* Sistema propulsor.

* Sistema de control.

« Otros sistemas.

b) Pruebas de mar:

* Pruebas de superficie:
— Flotabilidad.
— Navegacion.
— Comprobacion de la instrumentacion.
« Sistema de control.
» Comprobaciones tras la prueba.
* Pruebas de inmersion estéatica en puerto (con el auxilio de una grda).
* Pruebas de inmersién estatica autbnoma.
* Pruebas de inmersién auténoma a cotas profundas.
* Pruebas combinadas.

En total se prevén 14 grupos pruebas diferentes fomando 2 lineas de
actividad equivalente en la planificacion.

A-4: Reingenieria de los prototipos S-2 'y S-6.

En este objetivo se preve realizar un reestudio conpleto de caracteris-
ticas y configuracion de los prototipos S-2 y S-6 mara adecuarlos a las
funciones y operaciones que se prevén mas adecuadaa su disefio y fi-

nalidad. En este sentido han de analizarse todas la caracteristicas prin-
cipales con el objeto de optimizar sus aspectos dgeso, configuracion

geométrica, plataforma, maniobrabilidad, estabilida d, eficiencia y se-
guridad, en base al empleo de programas de célculocon c6digos nu-

méricos y analisis de respuesta al comportamiento

Se estiman 8 lineas de actividad planificada, segurel siguiente detalle.

Plan de trabajos y tareas.

1. Recopilacion de informacion y datos.

2. Andlisis numérico de la geometria actual.

3. Estudio numérico de las mejoras hidrodindmicas y estructurales.

4. Calculo del comportamiento estructural y analisi s de la respuesta es-
tructural.

5. Aplicacion y adaptacion del sistema de control y gobierno.

6. Aplicaciones de materiales diferentes al acero.

7. Ensayos reales con los prototipos.

8. Conclusiones y propuestas.

El planing es el siguiente:

-5: Empleo de materiales alternativos y/o diversos

Dentro del proyecto PROTECAS es necesario el estud) de materiales
a dos niveles:

1. Seleccion de materiales y posibles alternativagle sustitucion total o
parcial de los mismos con relacion a los empleadospreviamente en
embarcaciones relacionadas con los prototipos realzados. La posi-
bilidad de utilizar materiales compuestos, polieste r reforzado con fi-
bra de vidrio, resinas de epoxi con fibra de carbono y/o fibra de

aramida, etc. concebidos “a medida” para el tipo de solicitaciones
gue se deben soportar abre enormemente el abanico d posibilida-
des a la hora de elegir el material idéneo. Estos mievos materiales
ofrecen resistencia especifica en determinadas direciones y pro

piedades mecanicas, en general, superiores a las dios materialeg
convencionales isotropicos. Esto debe permitir un importante alige-
ramiento de peso sin menoscabo de las propiedades necanicas. Ng
obstante, aunque los materiales compuestos ofrecerta posibilidad

de confeccionar productos con propiedades a medida,habra que uti-
lizar sin duda materiales mas tradicionales como los metales (acer{
y/o aluminio) para elementos estructurales y polime ros que, en e
caso de utilizarse como cristales de ventana debarir sin reforzar pa-
ra preservar sus cualidades opticas.

. Proceso productivo en las etapas de moldeo y enamblaje, con agru
pacion de piezas, tipos de unién, conjuntos de ensanble parcial, etc.
como se menciona méas adelante.

Se preveén 7 lineas principales de actividad a desarollar, segun el si-
guiente detalle.

Plan de trabajo y tareas.

1. Estudio de posibles materiales para las partes @l buque contempla-|
das en el disefio.

2. Comprobacion del disefio de las distintas partesde embarcacion, me
diante programas de simulacion por elementos finito s con los mate
riales alternativos propuestos en el punto anterior con el fin de predecir]
su comportamiento en servicio.

3. Estudio del proceso de moldeo para las distintaspiezas. Debido g
la gran variedad de disefios y materiales que puedeexistir en este ti
po de embarcaciones, se abordara cada caso con ceitios diferen-
tes. Asi, para elementos estructurales de grandes @nensiones s
tendran en cuenta técnicas de moldeo destinadas ad obtencién dg
un ndmero reducido de piezas, mientras que se considerara el mol-
deo por inyeccion cuando su nimero sea muy elevado. Como ayu-
da para su estudio se utilizaran herramientas CAE.

4. Disefio experimental para optimizar formulaciones y parametros de}
moldeo con objeto de mejorar las propiedades fisica, quimicas y me
canodinamicas, aunque el coste de produccion y manenimiento se
ra también un factor a tener en cuenta.

5. Moldeo de materiales de acuerdo con el disefio eperimental previo.
6. Ensayos fisicos, mecanicos y termomecanodinamics sobre mate
riales moldeados con el fin de evaluar las variables de respuesta.
7. Elaboracion de conclusiones justificando los magriales y sistemas

productivos seleccionados en cada caso.

B-1: Proceso productivo.

En esta linea propone la optimizacién en coste y tempo de las activi
dades del proceso productivo tanto en sus aspectorganizativos, co-|
mo de empleo y eficiencia de recursos fisicos (rendmientos, capacidades
etc.).

Para ello se estudian los procesos constructivos,danto de materiales me
talicos como materiales no metalicos.

En este Ultimo caso, al entrar los materiales compestos a formar par
te en proporcion significativa de este tipo de estructuras, las operacio
nes de moldeo cobran mayor importancia, ya que el material surge a
la vez que se moldea. Este hecho puede conllevar ga en ocasiones sq
necesario reconsiderar aspectos del disefio. Una déas posibilidades a
considerar es la sustitucion de grupos de piezas pa una pieza Unica lo
cual lleva implicito como ventaja la eliminacion de uniones como po
sibles puntos débiles. En todo caso, cuando sea nexsario el ensam
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blaje de piezas, hay que considerar el tipo de unith més adecuado, de-
pendiendo del tipo de estructuras a unir, de las solicitaciones que de-
ben soportar y del ambiente en el que van a trabaja. Las sustituciones
de algunas uniones tradicionalmente mecanicas, poruniones adhesi-

as de alto rendimiento, permiten una mejor distrib ucion de esfuerzos
junto con una reduccion de peso adicional.

Las actividades se han agrupado en dos nucleos: etle materiales me-

talicos (acero y/o aluminio) y el de materiales com puestos, abarcando

un periodo de diez meses para el primero y de docemeses para el se-
gundo.

Previamente se habran seleccionado los astilleros enstructores consi-
derados capacitados.

Se estiman 5 lineas principales de actividad, agrupadas en dos nu-
cleos y un andlisis previo segun el siguiente detalle.

B-2: Investigacién sobre equipos, elementos y compo  nentes para
conseguir su fabricacion homologada en Galicia/Espa  fia.

Este objetivo fundamental pretende, sobre la base @& las necesidades
existentes de equipos, elementos, componentes, modlos, etc. con des-
tino a este tipo de embarcaciones, identificar y sdéeccionar empresas de
la llamada industria complementaria que puedan fabr icar dichos equi-
pos, transfiriendo las tecnologias necesarias parasu aplicacion real,
con la favorable repercusion en el tejido socioecormico del pais. Este
camino, ya iniciado con éxito con respecto a dos canponentes (cris-
tales de metacrilato para vision submarina y valvul as de distribucion
del sistema de maniobra), debe continuarse de formasistematica, pues
creemos que es perfectamente factible disponer en urpréximo futu-
ro de una trama empresarial PYME de proveedores hanologados ti-
po cluster,con tecnologias aplicables a la produccion de esteipo de
embarcaciones, que contribuira sin duda a abaratarel coste del dise-
fo y fabricacion de los mismos, sin menoscabo de lecalidad y las pres-
taciones, asi como disponer de repuestos y costes & mantenimiento
adecuados con una alta capacidad de respuesta.

Estén previstas 8 lineas de actividad en la planificacion, segun el si-
guiente detalle.

Plan de trabajo y tareas.

1. Identificacion de componentes, equipos, elementc, etc., susceptibles
de ser fabricados en el pais.

2. Identificacion de las tecnologias aplicables a ada caso.

3. Identificacion y seleccién de empresas que posss caracteristicas se-
an susceptibles de incluirse en la accion propuestade objetivo B-2.

4. Transferencia de tecnologia a cada empresa selemnada.

5. Formacion y adiestramiento en la ejecucion y desirollo de los pro-
cesos correspondientes

6. Fabricacion piloto de los productos que procedan.

7. Pruebas y ensayos de los mismos.

8. Homologaciones de proceso/producto y transferencia de tecno-
logias aplicables a las empresas participantes.
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B-3: Metodologia y valores especificos de la Calida d Global.

De acuerdo con las directrices de la UBNuevo Enfoque y Enfoque Global
contenidas en el Modelo Europeo de la Calidad, quearticula un conjun-
to de conceptos innovadores, se ha establecido enEopa el concepto de
Sistema integrado de la Calidad (SIC) o Calidad Gbbal. Este enfoqué
agrupa en el mismo planteamiento los aspectos relaivos a:

* La calidad (incluyendo el concepto de la calidad total).

« La seguridad y prevencion de riesgos laborales (integracion en la pro-|
duccion).

* El medio ambiente (gestion y preservacion del mis mo)

Concepto que aqui se propone como clave CASEMAM (cdidad, se-
guridad y m edio ambiente), integrando un sistema nuevo de actuacio
sobre los tres conceptos hoy utilizados como eje esatégico, en la acti
vidad tecnolégico-empresarial y en la linea ya expuesta en congreso
nacionales e internacionales (ver bibliografia Il brnadas Ibéricas dg
Tecnologia Naval, Lisboa 1997.)

Prototipo S-30 en proceso de inmersion

De acuerdo con la experiencia adquirida en otros proyectos realizado
por miembros del grupo investigador para pequefios y medianos asti
lleros, el proceso seguido secuencialmente por fase (I, Il y lll) ha re-
sultado ser el mas recomendable por la complementaiedad sucesivg
que existe entre los tres sistemas considerados.

Se estima que dadas las caracteristicas de vanguaid del proyecto PRO:

TECAS, la oportunidad de incorporar como objetivo e ste planteamiento
novedoso de integracion de los tres conceptos queritegran la clave CA-
SEMAM, (hay pocas empresas en Galicia en este monmo con inicia-
tivas similares en curso) a las empresas participaries, no debd
desaprovecharse en modo alguno, maxime teniendo encuenta que es|
te objetivo se enmarca en un area prioritaria comola gestion de la in

novacién y mejora de la competitividad de las PYMES (resolucion
30-7-97, BOE 7-8-97 n°188 Anexo areas y tematicasigrizadas, peque-|
fias y medianas empresas, PYME pég. 24133, convocata Fondos Fede
regiones Objetivo 1y 2).

Se prevén 7 lineas principales de actividad planificada, segun el deta
lle incluido a continuacion.

Plan de trabajo y tareas.

1. Difusién e impulsién del programa CASEMAN entre las empresag
que se adhieran al mismo y/o las seleccionadas en bs objetivos B-
y B-2.

2. Implantacion de la fase I. Sistema de Calidad. Manual de Calidad.
Procedimientos de aseguramiento de la calidad.

3. Auditoria y certificacion de esta fase.

4. Implantacion de la fase Il. Sistema de prevencid de riesgos, salud
laboral y seguridad industrial. Procedimientos gene rales, especifi
cos, completando las bases documentales y procedingntos de la fa
sel.

5. Auditoria y certificacion del conjunto fases |y Il

6. Implantacién de la fase lll. Sistema de gestibnmedioambiental.




Prototipo S-30 en prueba de inmersion

Procedimientos generales y especificos, completanddas bases do-
cumentales y procedimientos de las fases | y II.

7. Auditoria y certificacion por ENAC del cumplimie nto de las fases
I, Iy Ill. Sistema integrado SIC.

El planing seria el siguiente:

C:Know-How Tecnoldgico.

De acuerdo con todas las actividades realizadas, etesultado obte-
nido de las mismas, va a permitir disponer de un conocimiento cien-
tifico — tecnoldgico real y amplio de los aspectosque conforman el
contexto de la construccién naval de embarcacionessumergibles ca-
tamaran polivalentes, objeto del proyecto PROTECAS, disponien-
do de la posibilidad de registrar patentes de produ ctos y procesos

del Know-Howasociado, hoy practicamente inexistente en nues-
tro pais a excepcion de SUBIBOR e incluso en muchosaspectos a ni-
vel mundial, como ya hemos indicado en varias ocasiones en este
trabajo.

D: Conjunto de normas técnicas y legales.

En colaboracion con organismos como la Inspeccion @ Buques, Ministerio
de Industria, Sociedades de Clasificacion, ColegiosProfesionales, etc., es-
te objetivo se orienta a establecer un cuerpo de dotrina que permita cons-
tituir un nuevo marco reglamentario para el disefio, ingenieria, produccion
y operacion de este tipo de embarcaciones.

Las propuestas se haran, seguin su naturaleza, durate el periodo de

desarrollo del PROTECAS y es el Unico aspecto aquéontemplado ya

que el periodo de negociacion, debate y acuerdo ersu caso, con los dis-
tintos organismos e instituciones escapa del horizonte temporal con-

templado para el conjunto del proyecto.

Sy C: Supervision y Control general.

Por todo lo descrito, se observa en primer lugar lacomplejidad de ma-
croactividades y actividades desagregadas especifias a llevar a cab
en el proyecto, que componen los distintos Binomios de Gestion. En se
gundo lugar las macroactividades-objetivo estan muy interrelaciona-
das entre si y por grupos. Por ejemplo, las correspndientes a [0S
objetivos globales A-1,A-4 y A-5y las del objetivo global B, etc.

En definitiva, todo el conjunto debe ejecutarse deforma arménicay co-
herente tanto en plazos como en contenido y metodobgia. Esto hacf
aconsejable realizar una tarea continua y permanent de coordina
cion general y supervision global por binomios de g estién técnico-eco
némica que se corresponden con todas las lineas preistas deg
investigacién/innovacion tecnoldgica del proyecto, tal como se ha con
siderado en el planing general del trabajo y en elcuadro de corres
pondencia que se reflejan en el apartado siguiente.

9. Planing General de Trabajos y Cuadro de
Correspondencia

El planing general se indica a continuacion:
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En cuanto al cuadro de correspondencia se incluye gguidamente.

10. Beneficio del Proyecto

Los resultados previstos / beneficios que se pretenden conseguir co-
Mo mas representativos, en funcién de los objetivosperseguidos seran
los siguientes:

En base al objetivo global A.

» Disponer de un producto homologado, patentable y tecnolégicamente
competitivo para usos turisticos multiples de 30-50 plazas en base
al prototipo S-30.

» Disponer de un producto homologado, patentable y tecnolégicamente
competitivo para actividades de ocio y tiempo libre tales como pes-
ca, paseo, buceo, etc. De uso individual o para pegefios grupos co-
mo embarcacion de recreo para propietarios, asociamnes y clubes
nauticos, en base al prototipo S-6.

» Disponer de un producto homologado, patentable y tecnolégicamente
competitivo para labores de inspeccion, vigilancia, reparacion y man-
tenimiento industrial de instalaciones maritimas, f lotantes y subma-
rinas, tanto fijas como maviles, granjas marinas, dc.. Asi mismo Util
para tareas de busqueda y salvamento, investigaciénsubmarina,
recuperacién de materiales, objetos y equipos, etcTodo ello en base
a los prototipos S-2'y S-6.

» Disponer de una normativa especifica de seguridad y prevencion de
riesgos para tripulacion y pasajeros para este tipode embarcaciones,
hoy inexistente.

En base al objetivo global B.

» Implantar, mediante la transferencia de tecnologi a correspondiente,
un proceso productivo empresarial eficiente para este tipo de em-
barcaciones(industria principal).

» Contribuir a la consecucion de una red empresaria | complementaria,
capaz de asumir y lograr un grado creciente de nacbnalizacion de
elementos, componentes y equipos con destino a ests.embarcacio-
nes, mediante la aplicable transferencia de tecnolgia a empresas
de Galicia/Espafia, con el consiguiente ahorro de costes y el esta-
blecimiento de una sdlida posicion competitiva (industria comple-
mentaria), en los mercados internacionales.

En base al objetivo global C.

» Sustituir el actual Know-How(disefio, materiales, ingenieria, calidad,
desarrollo tecnoldgico, etc.), aplicable a este tim de embarcaciones
hoy en manos de empresas extranjeras, (solo la empsa SUBIBOR
tiene en Espafia hoy por hoy, experiencia y conocimentos al respec-
to), por un estatus similar, que puede estar disponible por parte de
empresas gallegas y/o de &mbito nacional, que origine la posibilidad
de la consecucién de las correspondientes patentesn tecnologias de
proceso/producto.

» Adquirir equipamientos substanciales para el Cent ro Tecnoldgico de
Innovacion e Investigacion de la UDC, situado en Ferrol, que servira
como soporte tecnoldgico para posteriores lineas deinvestigacion,
EPSF-Empresas.

» Consolidar un grupo de investigacion estable, pot ente y homogéneo,
con base en la EPSF, con capacidad de aportar coribuciones muy
positivas al amparo del V Plan Marco Europeo de Temologia e
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Innovacion y Desarrollo de otros Fondos Europeos, del Plan de Galici
de 1+D 1999-2001, del Plan Nacional de I+D con arraque previsto
en el afio 2000, deClusterNaval de Galicia y de otra serie de activi-
dades relacionadas con la construccion naval/indust rial, que pue-|
dan ser del maximo interés para empresas e institugones.

Prototipo S-30 en pruebas de superficie
En base al objetivo global D.

« Disponer de un cuerpo de normas técnicas y legales homologado pa:
ra el disefio, la ingenieria, la construccion y la gperacion de este tipg
de embarcaciones a nivel nacional e incluso, de poible aplicacién in-
ternacional, hoy inexistente.

Ademas y como consecuencia de todo lo anterior,

* Poder ofrecer al Sector Cultural, Cientifico y Ed ucacional de Galici
y por extension de Espafia, un nuevo producto que permita observar
y comprender su naturaleza marina, sin perjudicarla, objetivo que
creemos también de gran relevancia para el pais.

« Disponer de una serie de patentes en un abanico ¢ productos co
interés y novedosos en los mercados nacional e intenacional

En total, 12 lineas de resultados que consideramoselevantes y signi-|
ficativos.

11. Grupo de Investigacién

El Equipo Investigador responsable del Proyecto ensu conjunto, e
funcion de los distintos binomio objetivo — linea d e investigacion, iden-
tificados tal como se ha expuesto anteriormente, etd formado en pri-
mer lugar, por profesores de la UDC, con destino y/ o docencia §
investigacion en la EPSF, que otorga actualmente la titulaciones de
Ingenieria Naval y Ocedénica e Ingenieria Industrial, con cinco especi
lidades. (Arquitectura Naval, Maquinas Marinas, Con struccion,
Energética y Materiales).

La lista de profesores es la siguiente:
Investigador Principal:

Alfonso Garcia Ascaso, Doctor Ingeniero Naval.
Investigadores:

Francisco Javier del Moral Herndndez, Doctor Ingeniero Naval.
José Angel Fraguela Formoso, Doctor Ingeniero Naval
Francisco Javier Gonzalez de Lema, Doctor IngenierdNaval.
José Daniel Pena Agras, Doctor Ingeniero Naval.

Luis Carral Couce, Doctor Ingeniero Naval.

Angel Varela Lafuente, Doctor Ingeniero Industrial.

José Luis Mier Buenhombre, Doctor en Ciencias Quimtas.
Ramon Pedro Artiaga Diaz, Doctor en Ciencias Quimicas.
Laura Garcia Soto, Doctor en Ciencias Quimicas.

Fernando Lopez Pefia, Doctor Ingeniero Aeronautico.

M2 Luisa Sdnchez Simon, Doctor Ingeniero Industrial.




Richard José Duro Fernandez, Doctor en Ciencias Fisas.

José Santos Reyes, Doctor en Ciencias Fisicas.

José Lopez Gayoso, Ingeniero Naval.

Joaquin Lépez Cortijo Garcia, Ingeniero Naval.

Francisco Javier Pérez Castelo, Ingeniero de Telecounicaciones.
Francisco C. Oliver Charldn, Ingeniero Industrial.

Roberto J. Pérez Serantes, Ingeniero de Telecomurgéciones.

En total, 8 titulados en ingenieria naval, 3 en ingenieria industrial, 2 en
ingenieria de telecomunicaciones, 1 en ingenieria @ronautica, 3 en cien-
cias quimicas y 2 en ciencias fisicas.

Ademas participan en el proyecto el personal técnico de SUBIBOR, (6
profesionales cualificados de distintas areas, tanb de disefio como de
fabricacion, control y explotacion), la organizacié n del ABS a través de
su filial ABS Europe y un grupo de empresas nacionaes y extranjeras
especializadas en el disefio y fabricacion de comporntes y equipos,
amén naturalmente del personal que se contrate concargo al proyec-
to tal como se menciona en las conclusiones (15 téicos de diversa cua-
lificacion).

12. El Departamento de Ingenieria Naval y
Oceanica de la E.PS.F

En virtud del proceso de desarrollo de la E.P.S.Fse han crado en el pre-
sente afio, dos departamentos universitarios: el delngenieria Naval y
Oceanicay el de Ingenieria Industrial I, ambos adscritos al Centro, con
las siguientes Areas de Conocimiento:

» Construcciones Navales.

» Mecanica de Fluidos.

» Ingenieria Mecanica.

* Ingenieria Nuclear.

» Ciencia de los Materiales.

» Ingenieria Quimica.

» Ingenieria de la Construccion.

Que como es légico estan en estrecha relacion corak especialidades
que se imparten en el centro.

En el conjunto de proyectos actualmente en procesade gestion, des-
taca singularmente el PROTECAS, ya que mas de la ntad del grupo
investigador pertenece al Departamento de Ingenieria Naval y Oceénica,
otros cuatro investigadores al de Ingenieria Industrial Il y el resto esta
adscrito a otro Departamento existente en el ambitoterritorial del mu-
nicipio de Ferrol, lo cual facilita el flujo de act ividades Departamentos
- Centro - Empresas - Profesionales y promueve unamportante fuen-
te de conocimiento cientifico - tecnoldgico y experiencias muy intere-
santes como activo directo para la U.D.C. y el Cento Tecnolégico de
Ferrol a través de los vinculos existentes en todgproceso de investi-
gacion aplicada.

El Departamento de Ingenieria Naval y Oceanica cuerta con cerca de
una treintena de profesores y laboratorios e instalaciones tanto en la
propia E.P.S.F. como en el Centro Tecnolégico de Iaestigacion aplica-

da de la U.D.C. en Ferrol.

El Departamento, en unién con empresas de construc@n naval de la
zona como ASTANO y BAZAN, ha participado recienteme nte en di-
versos trabajos tanto para la industria offshor&como para la industria
de defensay reparaciones y actualmente esté presere en proyectos pre-
sentados en el contexto del V Plan Marco de | + D @ la U.E. y en otros
relativos al Plan Gallego de Investigacion Desarrollo Tecnoldgico e
Innovacion.

13. Conclusiones

El proyecto PROTECAS constituye a nuestro juicio un buen ejem-
plo del esfuerzo conjunto que puede desarrollarse en el marco
Universidad-Empresa de I+DT con apoyo de Fondos Europeos y/o
Nacionales.

En este caso se ponen en juego los siguientes recsins humanos:

» 40 Personas con alta cualificacion técnica, de la cuales:

« 19 profesores de la UDC: 14 doctores y 5 ingenieps superiores co
suficiencia investigadora.

« 6 profesionales de la empresa: 3 titulados superiores, 1 titulado de|
grado medio y 2 técnicos especialistas.

« 15 técnicos contratados, de los cuales 7 se prevéean ingenieros su
periores, licenciados o equivalentes, 4 técnicos dggrado medio y 4 de
FP2 o similar.

Asimismo, se utilizan 8 de los laboratorios existentes tanto adscritos 4
la EPSF como al Centro Tecnolégico de la UDC en Feol, adquirién-
dose a estos efectos nuevos equipos y ampliando intalaciones exis
tentes.

Por otra parte todas las lineas de investigacion, da vista de los resul

tados conseguidos, permiten ponderar las solucionestanto desde e
punto de vista técnico como de sus componentes ecodmicos y de cos
te, plazos de produccién, requerimientos especifices, etc., de forma qud
desde la perspectiva global del conocido triangulo plazo-calidad-cos-
te se obtenga la solucién optima para cada objetivoglobal aqui consi

derado.

Esperamos que con todos |os recursos puestos en jugo tanto humanos|
como materiales y con el esfuerzo global a desarrdiar en los 26 mese
de desarrollo del proyecto PROTECAS, se logren losobjetivos previs-
tos en base a los resultados esperados, lo que deoaseguirse, contri
buird en nuestra opinion indudablemente al desarrol lo futuro de este
segmento de mercado en Espafia, segmento por otra pde, dados los
estudios de mercado disponibles, con perspectivas muy interesantes
con una demanda y expectativas contrastadas en amkibs muy varia-
dos y con gran amplitud territorial.
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articulo técnico

Valoracion de buques, — Resumen

La pretensién de un armador, cuando contrata la construccion de un nue-

fu n C | O n eS de | nve rS | é n y vo buque, es ganar dinero con él, mediante su expldacion comercial. El

., , . objetiyo de este trabajo es esta_t;lecer un modelo rm_emético sencillo que

e X |Ot aC | O n e | n d | C e de permita, en primera aproximacion, no sélo el conocimiento de los coste
p de inversién, explotacion y rentabilidad de un buqu e, sino también ayu

dar en la seleccion de politicas alternativas tantofinancieras, como fisca

Cal | d ad d e g eSt | é n m arlltl m a les y econdmicas, aplicables al transporte maritimoy los buques.

Abstract

Jesus Casas Tejedor, Dr. Ingeniero Naval
The endeavour of an owner, when signing a shiphgilcbntract, is to obta
benefits from the commercial operation of the hgwBhe purpose of this
per is to establish, as a first approach, a simpthematical model which €|
bles, not only the assessment of investment qutation and profitabilit
of a ship, but also the choice of suitable teandial and economic policies|
plicable to ships and shipping.

Introduccién

Un principio fundamental que debe regir el negocio maritimo, es que
los barcos se construyen, se operan y se venden parganar dineroj
con ellos en cada una de las etapas de su vida GtilLos condicionantes
econdmicos durante la etapa de servicio de un buquepueden sufrir va-
riaciones importantes, que exijan tomar decisiones,en funcién de la va
loracion de éste en un determinado momento, por lo que el conocimiento
de una justipreciada y aséptica valoracion adquiere una importancia
vital.

Los costes de inversion en la construccion de un bigue son uno dg
los puntos de partida para los calculos econémicosde su explotacion,
cooperando a la determinacion de los costes fijos)a velocidad de ser
vicio del buque y el coste de transporte.

El interés en el conocimiento de los costes de invesion y la determi-
nacion de la rentabilidad de esta inversion no es lo privativo de ar-
madores y fletadores sino también de las entidadesfinanciadoras de la
compra de buques y aun de la Administracion del Estado en lo relati-|
vo a la valoracion de las nuevas construcciones, éncluso a la politica
fiscal a aplicar al transporte maritimo, a la proteccion de este sector
a la industria de construccion naval.

Del estudio de los costes de inversién y rentabilidad, pueden también

sacar conclusiones provechosas los proyectistas naales y los cons|

tructores de buques, pues a través de él se puede eéducir la demanda

de construccion y el nivel de precios a que se pueatn ofrecer los buques

que los armadores precisan, en cada momento, para ercer su activi-

dad, y ajustar los costes, asi como los precios deonstruccion que log
Indice armadores pueden pagar por un determinado buque.

., El objetivo de este trabajo es establecer un modelenatematico sencillo
Introduccion . . e ; =

; _, que permita, no solo el conocimiento, en primera aproximacion de
La inversion y su coste los costes de inversion, explotacion y rentabilidad de un buque, sino
La explotacion y su resultado también ayudar en la seleccién de alternativas tanb en el area de la fi
Rentabilidad de la inversion por la explotacion nanciacion, como en el de la fiscalidad y en las pditicas econémicag
La amortizacion fiscal aplicables al transporte maritimo y los buques.
Remuneracion y Recuperacién del Capital Invertido . .,
Tasa Interna de Rendimiento (T.I.R.) La inversion y su coste
\Valoracién de Buques
Depreciacion del barco a través de su vida util
Indice de Calidad de la Gestién Maritima
Aplicacién
Influencia de los diferentes parametros en la funci  6n de g evidente que este coste sera igual al precio deenta cuando el ar
Inversion mador efectua el pago del precio del buque “al contado” con sus pro-
pios recursos.

Cuando un armador decide comprar un buque, y especialmente, cuan
do esta dispuesto a invertir en una nueva unidad para su flota, el coste ini
cial de su inversion es distinto segun la forma en que se realice ésta.
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Cuando, para pagar “al contado” el precio del buque , el armador re-

curre a un crédito que debe devolver en unos determinados plazos y

por cuya disponibilidad se compromete a pagar unos intereses, el cos-
te inicial de la inversion deberé tener en cuenta los valores actualiza-

dos de los pagos iniciales y aplazados, asi como e valores actualizados
de los intereses que debe abonar por poder disponerde las cantidades
aplazadas a su antojo.

En cualquier caso, si el régimen fiscal, en que dearrolla su actividad el
armador, le permite gozar de incentivos fiscales, éstos colaboraran a re-
ducir el coste de la inversién real del armador.

Si es cierto que el armador tiene un coste diferene de su inversion en
funcion de la forma de realizarla, no es menos cietto que su objetivo se-
ra el de recuperar integramente esa inversion al fnal de la vida util del
buque, remunerar el capital invertido y obtener ade méas un beneficio a
través de su explotacion.

Conservar integro el valor de la inversion depende del poder adqui-
sitivo del dinero en cada instante, mientras que el rendimiento econo-
mico de la explotacion depende de la calidad de lagestion de explotacion
del negocio, por lo que las tasas, en diferentes mmentos de la explo-
tacion, para la actualizacion de valores pueden serdiferentes.

La calidad de la gestion debera medirse con indeperdencia de los in-
centivos financieros y fiscales de que pueda gozarel armador para la
inversion.

Supongamos ahora que la inversion se realiza de acerdo con los si-
guientes parametros:

* Aportacion inicial del Armador...

» Interés del crédito

» Afios de vigencia del crédito

» Afios de carencia de devolucién del crédito por an ualidades
» Tasa anual de descuento

» Tasa anual del impuesto de Sociedades

De acuerdo con lo anterior, el crédito obtenido por el Armador sera:

y si se determina que la aportacion inicial es unafraccion b del precio
del buque, se tiene que:

Si ahora se supone que las cantidades anuales quesautilizan para de-
\Volver el crédito son iguales cada afio y se entrega en el periodo den-m
anos, cada afio se tendra que devolver:

Asi, puede establecerse la siguiente tabla, en laipétesis de pagar al fi-
nal de cada periodo la anualidad de devolucion del crédito y los inte-
reses devengados por la deuda hasta ese momento yeniendo en cuenta
que los impuestos e incentivos fiscales se contabizan al final del afio
siguiente al de su devengo.

junio 2000

Tabla de inversion

Aportacion

Armador Incentivo

Exencion
fiscal de
intereses

Deuda Intereses
durante del
el afio Crédito

Devolucion

Contado | o) erdito

100 r%
100 i%

Efectuando la suma de los términos de las aportacicmes del Armador
y los intereses del crédito y deduciendo los de lasexenciones conteni
das en la tabla, tomando todos los valores actualizados, se obtendrd
el coste de la inversion actualizada al afio “cero”, y que denomina-
mos “Funcidn de Inversion” FI:

El coste de la inversion actualizada se desglosa efhas siguientes parte

Inversion propiamente dicha

Intereses del crédito

Incentivos fiscales a la inversion




Asi, la expresion “M” regula el coste de la financi acion, relacionando
la tasa de descuento con los afios de vigencia y cancia de los periodos
en que se han de efectuar los pagos aplazados.

La expresion “N” relaciona el interés del crédito d e financiacion con la
tasa correspondiente al régimen fiscal aplicable aos beneficios del ne-
gocio, a través de la tasa de descuento.

El coste de la inversién actualizada al afio “cero”, se puede representar
de forma simplificada por:

Ahora resulta més sencillo analizar el coste de digintos tipos de inver-
sion, en funcion del régimen econémico en que se desenvuelve el in-
versor, ya sea:

> Sometido a régimen fiscal
* En régimen de Registro Libre

la forma de realizar la inversion:
» Utilizando financiacién

- Propia

- Externa
» Efectuando la inversién con medios propios, al co ntado.
El coste de la inversion en cada caso sera:

» En régimen fiscal nacional

- Con financiacion propia

- Con financiacioén externa:

- Inversion “al contado”, por cuenta del Armador

(i=0)

» En régimen de Registro libre

- Con financiacién propia

- Con financiacion externa

- Inversion “al contado”, por cuenta del Armador

k=0

Asi pues, la inversién con financiacion externa enlos Registros Libreg
resulta ser mas onerosa que en los regimenes naciaies, debido al in
centivo fiscal derivado de ser considerados los intereses del crédito co
mo “gastos”.

Otro punto a tener en consideracion al analizar la inversion con fi-
nanciacion externa es que, cuando el interés del cdito “k” es igual a
la tasa de descuento “r", la suma de los parametros“d” y “c” se hace
igual a la unidad. En efecto:

con lo que la “Funcion de Inversién” con financiaci 6n externa ven
dria definida, segun el régimen fiscal, de la siguiente forma:

« En régimen fiscal nacional

« En régimen de Registro Libre...... (i=0)

La explotacion y su resultado

El propietario de un buque, cuando dispone de él para la prestacion ddg
servicios para los que fue concebido, puede optar or una de las treg
modalidades siguientes:

- Una modalidad consiste en ceder el buque a un gesor naval que se
encargue directamente de dotarle de una tripulacion que lo gobierne
de mantenerlo durante el periodo de uso en condiciones de servicio
y de proveerlo de todos los bienes materiales y ateciones para su fun
cionamiento. Este gestor operara el buque de acuerd con sus propias
directrices bajo las estipulaciones del contrato defletamento que ha
ya suscrito con el propietario del buque, contrato que recibe el nom
bre de “casco desnudo”, o “bareboat”.

En este caso, el propietario del buque recibe del gstor, como com
pensacion de la gestion del buque, un alquiler que cubre los costes d
inversion.

- Otra modalidad, que supone el extremo opuesto a la anterior es lad
que el propietario del buque asuma la gestion maritima completa del
buque, prestando directamente servicios maritimos para los que fug
concebido el buque, cobrando, como compensacion ddos servicios
prestados, un flete que cubre todos los costes y gstos en que incurrg
el buque, es decir los llamados “fijos” y “variable s”.

Esta modalidad da origen al contrato de fletamento por uno o varios via-
jes con las matizaciones correspondientes de “viajeaislado”, “viajes con-
secutivos” o “transporte de un total de carga dentr o de un periodo|
estipulado”, nombres que se corresponden con los tdminos inglesey
de “spot”, “consecutive voyages” y “contract of aff reightment”.

- La Ultima modalidad es una intermedia entre las d os anteriores y se re
fiere a que el propietario asume la parte de gestid maritima concerniente,
con el mantenimiento del buque en situacion operativa, es decir, do
tando al bugue de tripulacién completa, corriendo ¢ on los gastos de man
tenimiento y reparacion necesarios para que el bugie mantenga
eficientemente sus condiciones de servicio y aseguando l0s riesgos que
el buque pueda correr, cediendo a un fletador la gestién maritima rela-
tiva a la utilizacién del buque, que lleva implicit os los gastos de cons
mo, de ruta, de escala en puertos y de seguros ded carga.

Esta modalidad da origen al contrato de fletamento “por tiempo”, co-
nocido internacionalmente como “time-charter”.

Es en este tipo de contrato donde aparecen claramete definidos los|
dos tipos de gestion maritima habituales, concernientes a los costes f

junio 2000




bla de explotacion

Resultados
Impuestos  dela
Explotacion

Costes Amorti- Flujo

Ingresos Operativos ~ zacion  Imponible

- G ‘
(-G-D)i (I-G)(l-i)+
(-GD)  1O)L)H]
(-GD)  -(G)i+Di

R Ri

Impuestos Beneficio fiscal Impuesto por Beneficio fiscal
brutoso — por + ventadel — porintereses
directos amortizaciones buque €omo gastos




- Se han pagado unos intereses o dividendos a los torgantes del cré-
dito de compra del buque, cuyo valor actual es:

Intereses o dividendos del crédito

El saldo actualizado de Entradas y Salidas de dineo en la caja del ne-
gocio sera:

Saldo = Entrada (Ingresos) - Salidas (Costes y Gast)

- Ingresos por flete.

- Ingreso por venta del buque al final de su vida.
- Incentivo fiscal por amortizacion.

- Incentivo fiscal por intereses.

* SALIDAS:
- Inversion.
- Intereses del préstamo.
- Impuestos directos.
- Impuesto por venta del buque.

Y agrupando convenientemente los términos de “entrad as” y “salidas”,
conducen a:

es decir, la diferencia entre las funciones de expbtacion e inversién an-
teriormente definidas.

La amortizacion fiscal

Hasta ahora, se ha considerado “D” como el valor de la amortizacion
anual del buque.

Este valor “D” puede englobar dos conceptos distint os:

- La recuperacion anual de la inversion
- Un incentivo fiscal extra a la inversion

de forma que:

pudiendo expresarse “IFI” como una fraccién de “RAI ", es decir:

con lo que, entonces:

de forma que, por ejemplo, cuando:

e=0 no existe incentivo fiscal extraordinario a la inve rsion, afectan-
do la fiscalidad sélo a la recuperacion estricta dela inversion.

e=0.2 el incentivo fiscal extra permite recuperar el del valor del barco,
incrementado en un 20% para iniciar, al final de su vida Util, un
nuevo contrato de construccion naval con financiacion externay
aportacion inicial de ese 20% por el armador.

El incentivo fiscal extra alcanza el valor de la inversion inicial, es
decir, permitiria al armador recuperar su inversion inicial y un va-

lor equivalente, que, tedricamente, le brindaria al armador la opor-
tunidad de construir un nuevo buque similar al ante rior, sin recurrir

a una financiacion externa.

El valor de “RAI" se obtiene de la siguiente forma:

con lo que se llega a:

de donde se deduce:

con lo que:

Asi, la “Funcién de Explotacion”, al substituir “D”  por su valor, resul-

ta ser:

Substituyendo valores en la expresién anterior del Saldo, y agrupando|
convenientemente los términos queda:

Remuneracion y recuperacion del capital invertido

Si se coloca un capital “C” a una tasa anual de inerés “100?%" duran
te “T” afios, al final se obtiene un capital “K”, ta | que:

que es la suma del capital inicial “C" mas la remun eracion “Q” que se
ha obtenido durante el periodo considerado, es deci:

de donde

El valor actual de esta remuneracion, descontada aina tasa de “100r%”
seréa:

cuando r >r entonces habra “beneficio derivado de la explotacién”, por
encima de la “remuneracion del capital”, siendo la tasa “r" la del pre-
cio del dinero en el mercado de capitales.

Asi pues, el valor actual del capital inicial incre mentado en la remu-|
neracion del mismo puede representarse por:
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0 lo que es lo mismo:

Si, ahora, se suma y se resta la unidad dentro dearchetes, queda:

también:

donde se identifican tres términos:
Remuneracion
Recuperacion
Beneficio
Si estos calculos se aplican a los resultados de lexplotacion economi-
ca de un nuevo barco, habria que substituir el “saldo”, diferencia entre
las Funciones de Explotacion e Inversion, antes aputado, por la suma,
exclusivamente, de la “remuneracion del capital inv ertido” y de los po-
sibles “beneficios conseguibles con la operacion débarco.

siendo la “remuneracion del capital invertido™

y los posibles “beneficios” conseguibles con la opeaacion del barco:

puesto que la recuperacién del capital invertido in cluida en la fun-
cidon de explotacion, se considera efectuada al calalar el “Saldo”.

De acuerdo con lo anterior, el “Saldo” sera:

que denominamos “Ecuacion del Negocio Maritimo”.

La anterior expresion contiene los parametros “r’y “r”, correspon-
dientes, respectivamente, a la “tasa del dinero enel mercado de capi-
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tales”y a la “rentabilidad total del negocio”, que incluye remuneracion
del capital y el posible beneficio suplementario, cuyo valor relativo me-
rece una atencion especial.

Partiendo de la expresion:

siendo la tasa de descuento “r" el interés del dinero en el mercado dd
capitales, se pueden tomar en consideracion los sigientes casos:

1° caso: Saldo=0

Si la expresién del Saldo:

se iguala a cero, es decir, se hace FE=FI, se vac#ra que:

y sustituyendo valores:

la igualdad se verifica cuando:

con lo que:

y entonces:

lo que equivale, metaféricamente, a “meter el dinero en un cajon”, con
servandolo sin obtener rentabilidad alguna con la i nversion.

Este es el caso en que “r" es la T.I.R. cuando, adeas, no se tiene e
cuenta la fiscalidad.

20 caso: 0«<r:

Los beneficios en este caso, al ser:

tendrian un valor negativo, que harian disminuir el valor de la suma
de la remuneracion del capital y recuperacion de la inversion, por lo
que éstas no se conseguirian plenamente y, por targ, la inversion no
resultaria suficientemente atractiva.

3°casor =r:

Entonces, la expresion de C+Q se convierte en:




lo que equivale a:

por lo que, se recupera la inversién y se remunerael capital invertido,
totalmente.

4° casor >r:

De esta forma, el beneficio es positivo y, por tani, puesto que:

Del analisis de los anteriores casos se deduce quel umbral del bene-
ficio, cuando “r" es la tasa de remuneracion del capital, viene defini-
do por:

Tasa Interna de Rendimiento (T.I.R)

La tasa interna de rendimiento se define como la tesa de descuento apli-
cable a los flujos de caja, de forma que el valor atual de estos flujos sea
nulo, para un determinado valor del precio del barc o “P”.

Cuando se igualan los valores de las funciones demversion y explo-
tacion, se establece un equilibrio entre los valores de los diferentes pa-
rametros que se han tenido en cuenta en el estudiceconémico de la
inversion y la explotacion.

La tasa de descuento que proporciona este equilibro, sin considerar los
impuestos, es decir, cuando i=0, es lo que se con@comuinmente co-
mo “tasa interna de rendimiento”, y en inglés d.c.f ., como siglas de “dis-
counted cash flow”.

Asi pues, para el calculo de la “tasa interna de rendimiento”, puesto
gue se debe calcular sin tener en cuenta los impue®s, es decir, cuan-
do i=0, las expresiones de las funciones de inversbn y explotacion se-
ran las siguientes:

Las funciones de Inversion Fl'y Explotacién FE tienen la virtud de po-
der analizar las incidencias econémicas del negociomaritimo en lo
referente a la construccion del buque con independencia de las deri-
vadas de la explotacion del mismo.

En un mercado libre, como es el del Transporte Martimo, origen y fun-

damento de la Construccion Naval, es practicamenteimposible la in-
tervencion los Constructores navales, Armadores y Administracion del

Estado en lo relativo a los “ingresos por fletes”, pero sus actuacione
conjuntas en relacion con costes y gastos de explatcion es decisiva pal
ra la consecucién de una prosperidad deseable de Is sectores de |
Construcciéon Naval y del Transporte Maritimo.

Valoracién de Buques

Partiendo de la “Ecuacién del Negocio Maritimo”y d espejando e
valor de P:

se obtiene el valor del precio que un armador puede pagar por la cons
truccién de un nuevo barco, o por un barco usado, para explotarlo en un
determinado mercado de fletes durante su vida dtil “T”, siendo “P” la va-
loracion del bugue, operado a “spot” con unos ingre sos anuales “I", unos|
gastos anuales de explotacion “G”, manteniendo el bugue un valor resi-
dual al final de su vida util “R” y una tasa de des cuento “100r%", equi-
valente al precio del dinero en el mercado de capitales, considerando ung
remuneracion de la inversion a la tasa de descuentd100r%” anterior, la
recuperacion de la inversion y con beneficios deteminados por “ /"y
beneficios fiscales extraordinarios en funcién del valor de “ .

Como se ha visto anteriormente, el umbral de beneficio se alcanza cuandd

y, por tanto, el precio méximo que podria pedir el astillero construc-
tor al armador por un barco para que éste Ultimo alcanzara, con s
explotacion, el umbral de beneficios sera:

Si la valoracion se deseara hacer sin considerar kcondiciones fiscaleq
tendria que ser:

con lo que:

siempre teniendo en cuenta que:
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Depreciacion del barco a través de su vida til

En el caso de los barcos usados, ademas de poder kaular su teérico
precio de compraventa, convendria saber también ladepreciacion téc-
nica tedrica en un determinado momento de su vida Util, supuesta és-
ta de “T” afios en que el valor del barco es el de s peso como chatarra.

Parece l6gico suponer que el barco se vaya depreciado uniformemente
a lo largo de su vida util, lo que significa que el valor de la depreciacion
técnica sea el precio del barco “P”, disminuido en su valor residual “R”,
actualizado al afio “cero”, y dividido por los afios de vida til “T".

Esta depreciacion técnica actualizada al afio ceroera:

Por otro lado la depreciacion contable, supuesta uriforme en cada afo
de la vida Util del buque, calculada anteriormente como “RAI”, pro-
porciona en el inicio de la explotacion los siguientes valores:

De la comparacion de las dos depreciaciones técnicg contable se pue-
de deducir la ventaja obtenible en la compra de barcos usados.

Figura 1

Indice de Calidad de la Gestion Maritima

La calidad de la gestion maritima puede definirse, a modo de indice,
como la relacion entre el rendimiento econdmico total del negocio “p*
y la tasa de remuneracion del capital invertido “r" , multiplicada por

10, es decir:

T

El valor de “p" se obtiene de la expresién definida anteriormente:

Por otro lado se puede hallar el valor de “,* recurriendo a la “Ecuacion

del Negocio Maritimo”, y despejando en ella el citado valor, y asi, se
obtiene:
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Igualando ambos valores de “d, se obtiene:

que permite calcular el Indice buscado, en funcién de unos valores cons
tantes del precio real del buque “P” y de su valor residual “R” en un
instante determinado.

Los valores de los parametros “a”, “b”, “M”, “c”y  “d”, seran los
adecuados al instante en que se desea calcular elalor del indice
“ICG".

Los valores aceptables del indice “ICG” seran los superiores a 10
de acuerdo con lo establecido anteriormente al analzar los resul-
tados econdmicos de la explotacion del buque a partr de “r"y “ p”,
puesto que a partir de “r’ =* p” es cuando, ademas de recuperar |
inversion y remunerar el capital invertido, se empi ezan a obtene
beneficios que remuneren la actividad del armador en la explota-

cion del buque.

Aplicacién
Supongamos el siguiente ejemplo:

Se desea saber el precio maximo que podria pedir urastillero a un ar-|
mador por un bugue de nueva construccion, conociendo los siguien-
tes datos:

INVERSION:

* Aportacion inicial del armador ... e b: 10
« Interés del crédito 6%
* Afios de vigencia del Crédito ............coeeerereveereecccceeeeeeeseas n:
* Afos de carencia de devolucion m:
e Umbral de DENEFICIOS .......cveveeeeieeictecemee e e r.

EXPLOTACION:

* Ingresos anuales en régimen “spot” ...........c.ceeee.... I: 600.000.000 Ptg
* Gastos anuales ligados a la Operacion

* Afios de vida util supuesta del buque.................... T:

« Valor residual del buque al final vida

FISCALIDAD:

* Tasa anual de Impuesto de Sociedades..........ccevvrereirrenenn i 35
* Incentivo fiscal exXtraordinario ............ccoeeveveeveeeeveeeeeceeeee e e:

Aplicando las oportunas formulas, que se han desarrollado anterior-
mente, se llega a los siguientes resultados:

Diferentes Precios del Buque, asi como las Funciong de Inversion |
Explotacion, en funcién de las tasas consideradas @ rentabilidad total
del negocio, en las siguientes hipotesis:

- En régimen de fiscalidad del 35% de impuesto de ©ciedades:




figura 2

- En régimen de fiscalidad nula:

figura 3

Como resumen, de la elaboracion de los datos inicides se puede con-
cluir que:

» En un precio del buque, en torno a los 6.400 millones de pesetas, el
armador, con la operacion del mismo, estando sometido a un régi-
men fiscal del 35% vy al final de la vida Util del buque, habria s6lo
conseguido conservar, exclusivamente, el capital invertido, es decir,
ni su capital ni su trabajo habrian obtenido una remuneracion.

» Estaria en igual situacion que en caso anterior,si el precio del buque
hubiera sido de unos 5.600 millones de pesetas, siestar sometido a
fiscalidad y al final de la vida Gtil del buque, au nque si habria al-
canzado el umbral de la remuneracion de su capitalinvertido.

» Si el precio de compra del bugque hubiera rondado los 3.500 millones
de pesetas, con explotaciérsin sometimiento a fiscalidad, el arma-
dor conseguiria, al final de la vida 0til del buque , haber recuperado
su inversién en él, al iempo que hubiera obtenido una remuneracion
del capital invertido a la tasa del 5%. En este cae tampoco habria
sido remunerado el trabajo del armador.

> Reduciendo, alin mas, el precio del buque hasta elnivel de los 3.300
millones de pesetas, esta vez sometido atégimen fiscal del 35% del
impuesto de sociedades, estaria en la misma situa@n que otro ar-

mador que hubiera pagado 3.500 millones por el barm, sin estar so|
metido a fiscalidad alguna, aunque, bien es cierto,que en este caso
armador habria conseguido alcanzar el umbral del beneficio.

* El precio maximo que podria pedir un astillero a un armador por el
barco definido por las caracteristicas del problema, seria de unos 3.30
millones de pesetas, sin conseguir remunerar su trdbajo, y, a partir de|
este punto, comenzarian las negociaciones para algazar entre asti
llero y armador un precio razonable que deberia estar siempre por|
debajo del maximo establecido, permitiendo asi al amador algin be-
neficio que remunerara su dedicacién.

Una vez conocido el Precio del buque, las Funcionesde Inversion y
Explotacién pueden también ser utilizadas para, calcular la T.I.R. co
rrespondiente. A continuacién se ofrecen los gréaficos correspondienteq
al calculo de las T.I.R. en los umbrales de la “renuneracion del capital
invertido” y del “beneficio” suplementario a la rem uneracion del ca
pital. De la contemplacion de los siguientes gréaficos se deduce que:

 LaT.I.R. del umbral de la remuneracion de la inv ersion toma el valor
del 5% correspondiente al precio del dinero en el mercado de capita:
les, es decir, el que se ha tomado como “tasa de runeracion de lal
inversion”, para coincidir con el precio que el arm ador va a pagar po
su crédito para la construccion del buque. Con estaT.l.R. sélo se re
cupera el capital invertido.

Figura 4

e La T.I.R. del umbral del beneficio suplementario a la remuneracion
de la inversién, llega al valor, en torno al 37%. Con esta T.I.R. se co
sigue recuperar el valor de la inversion y obtener la correspondien-
te remuneracion del capital invertido a la tasa del 5%.

Figura5
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En la figura que aparece a continuacion se represeta, en base al “ren-
dimiento total del Negocio”, “ ", los correspondientes precios, amor-
tizaciones anuales contables del buque, beneficio splementario al de
la remuneracion de la inversion, la suma del beneficio suplementario

de la remuneracion de la inversion, la T.1.R. corespondiente y el um-

bral de la remuneracién de la inversion:

Figura 6

Influencia de los diferentes pardmetros en lafunci  6n
de inversion
A continuacion se presentan unos graficos en los quese puede ver la

influencia en la forma de la funcion de inversion c on la variacion in-
dependiente de cada uno de los parametros que defiren la Inversion.

Figura 9

Figura 10
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Indice de Calidad de Gestion Maritima

Se supone, ahora, que en la negociacion entre astiro y armador se ha
acordado que el precio del buque sera de 2.700 mibnes de pesetas, y
en base a los datos conocidos de la inversion y laxplotacién del bu-
que, se desea conocer cual seria el “indice de calad de gestion mari-
tima” del buque durante su primer afio de servicio, asi como la
rentabilidad total del negocio “ p*y del parametro “ +/*,que define el be-
neficio obtenido por encima de la remuneracion del capital invertido,
cuando varian los ingresos y gastos anuales sobreds previstos en es-
ta aplicacion.

Haciendo uso de la formulacion establecida para elcalculo del “indice
de calidad de la gestién maritima” y aplicando los supuestos Ultima-
mente expresados se obtienen los deseados valoresLya representa-
cion grafica, cuando no exista fiscalidad, puede otservarse en la siguiente
figura:

En la figura se puede apreciar que los beneficiosdefinidos por “ v, cre-
cen linealmente con el crecimiento del cociente dela “diferencia entre
Ingresos y Gastos anuales” y el “Precio del buque para el Armador”,
(I-G)/P; que estos beneficios empiezan a ser positvos al alcanzar “p“
el valor de r, en este caso 5%, como se habia vis@anteriormente y que
para:

se obtienen los valores de H=7%", “-=0,46" e “ICG=14" aproximada-
mente.

El conseguir construir un nuevo buque en un precio, en el nivel esta:
blecido anteriormente, que permita a su armador ganar dinero con su
explotacion y al astillero mantener los costes de $ construccion en un|
nivel inferior al anterior precio, es el reto que tienen planteado los cons
tructores navales, cuando pretenden mantener en aug su industria de
construccion naval.
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articulo técnico

Las Medidas de Mérito
Econdmico en la Evaluacion
de Proyectos

(*) (Comentario breve a un articulo de
Ingenieria Naval (num. 770, abril 2000)

Gerardo Polo, Dr. Ingeniero Naval
Catedratico de la ETSIN, Universidad Politécnica diadrid

junio 2000

La lectura del articulo titulado Proyecto basico del buque arrastrero
gelador por popaparecido en esta Revista en el nimero del pasadones
de abril, me ha sugerido el posible interés de manifestar mi parecer so
bre ciertos aspectos del mismo, con los que no pued estar de acuerdoj
Con animo Unica y exclusivamente constructivo —conste—, paso a ex
poner mis particulares opiniones en relacion con algunas de las afir
maciones de los autores.

« En el punto 1.2 se afirma que “el disefio de buques de pesca en ge
de los arrastreros por popa en particular es uea teompleja donde de
intervenir conjuntamente los estudios econémitésnicos para optimiz
los resultadds Hasta aqui, completamente de acuerdo.

« Dentro del mismo apartado se dice que “ se debe fijar una cifie mé
rito conveniente a optimizar que depende de cadaativa estudiada y q
resulta de aplicar variaciones en las caracteassticlimensionégel su-
brayado es mio). Supongo que se refiere a la medidade mérito, pe-
ro debe quedar bien claro que ésta no puede depende de cadg
alternativa estudiada, sino que, por el contrario, se ha de aplicar |
misma a todas las opciones en estudio: de lo contrao, los resultados
no serian comparables. Otra cosa es que cada alteativa en estudio)
pueda dar lugar a una cifra de mérito diferente.

Se afirma a continuacién que “ la cifra de mérito utilizada en este tral
dependeria (sic) del coste de construccion per gelrastillero y de una
dida de los beneficios esperados por parte delagfristo puede ser cier:
to en tanto que, cualquiera que sea la medida de méto que se utilice
para la evaluacion, en la misma intervendrén ingresos y costes de e
plotacion, asi como costes de capital, en los queljega un papel im-
portante el coste de construccion del buque. Tengda impresion, sin
embargo, de que los autores estan mezclando dos cass: los resulta;
dos a obtener por el armador —condicién indispensable, en principio,
para que pueda realizarse la inversion—y el costedel buque, que, pol
supuesto, incide directamente sobre los mencionadosresultados, pe
ro que no constituye en si misma medida de mérito alguna de la in-
version.

« En efecto, en el apartado 8 del estudio se indicaque “el 6ptimo de eg
cifra de mérito sera una solucion de compromise ehbptimo del astil
roy el 6ptimo del armadoto que confirma mi sospecha de que los au
tores estan mezclando dos cosas que a estos efectos tienen nada
que ver.

* En el apartado 8.1 se indica que “el objetivo del constructor es mini
zar el coste de construccion del buque. Definisids eifra de mérito del
tillero como:

CMC=CS+CE+CQ",

siendo CMC la cifra de mérito del astilleroy CS, CEy CQlos costes res
pectivos de la estructura del buque, el equipo y la maquinaria.

Este planteamiento es, cuando menos, peligroso: akstillero le intere-
sa, simplemente, construir el buque que necesita elrmador —siem
pre y cuando con su fabricacion obtenga un resultado razonable—. D
nada le sirve ofertar un buque mas econémico de cose si éste no s
adapta a las necesidades de su explotacion por el amador.

« Por lo que se refiere a éste, en el apartado 8.2e dice que “el objetiv
del armador es obtener los mejores resultadog@coa@n la explotaci
del buque. Es decir, la variable que hay que @gatires la siguiente:

_ IB=-GE”,
CMA= =12=
siendo CMA la cifra de mérito del armador, IB los ingresos brutos
(supongo que anuales) del buque,GElos gastosanuales de explotaciol




del mismo (también aqui el subrayado es mio) y VB el “valor del bu-
gue, que podemos considerar igual a CMC

Esto tampoco es correcto, por varias razones:

* En primer lugar, los ingresos y los gastos son, ldgicamente, variables
a lo largo de la vida del buque, y la medida de mérito propuesta no
tiene en cuenta el valor temporal del dinero, aspedo fundamental pa-
ra evaluar una inversion.

» Por otra parte, no se habla de costes de explota®n, sino de gastos
de explotacion, lo que mereceria una aclaracion. Y atre éstos olvi-
da dos que no son precisamente despreciables: el e del combus-
tible y los costes financieros.

» Siincluye, en cambio, la amortizacion técnica (que es coste, no gasto;
de ahi la aclaracién que se reclamaba mas arribay; que fija en el 3,75%
del “ valor total' —supongo que se refiere al coste del buque para ear-
mador—. Esto implica que, si la amortizacion es lineal con un valor re-
sidual del 10%, se esta hablando de un periodo de enortizacién de
24 afios. Y de casi 27 afios si se amortiza con valeesidual nulo.

A este respecto, es preciso recordar que la Orden Miisterial de 12 de
mayo de 1993 (B.O.E. de 20 de mayo de 1993) establé, con efecto de
1° de enero de 1993, una nueva tabla de coeficientey periodos maxi-
mos de amortizacion, fijando para los buques de pexa un coeficiente
méaximo anual del 10% y un periodo méaximo de 20 afios

» Pero esto no es todo, pues, también dentro del mismo apartado, se
afirma que “ el parametro a optimizar serd la suma de la cifraérito del
constructor y del armador, es decir, la cifra détodtal es

CMT = CMC + CMS”, @)

Con esto se llega al absurdo de que la medida de méto es la suma
de dos términos, el primero de los cuales se mide @ unidades mone-
tarias (pues es el coste del buque) y el segundo eadimensional (ya que
se trata de una fraccién en la que tanto numerador—ingresos menos
gastogle explotacion— como denominador —coste del buque—se miden
también en unidades monetarias).

» Ademas, los autores, bien sea por descuido, bienpor intentar man-
tener, al menos, el criterio dimensional en la férmula que define la ci-
frade mérito total, sustituyen la cifra de mérito del armador CMA por
la diferencia , olvidando su denominador CMC.

De esta forma, lo que, de acuerdo con lo expuesto B Sumomento,
deberia ser
(IB—-GE)

CMT=CMC+ S @)

queda en
CMT + CMC + (IB — GE). ®3)

¢ Cual de ellas constituye, para los autores laifrade mérito para afron-
tar el problema?.

« Porque hay que tener en cuenta que en lacifrade mérito (2) propuesta
por los autores, cualquier disminucion del primer s umando (CMC) —cos
te de construccion del buque- lleva automéaticamente aparejado el cre

cimiento del segundo , [(IB —GE)

CMC

del buque es el denominador de éste. Ni qué decir iene que sucede 3
revés, por supuesto, en caso de aumento del coste@ construccion.

} puesto que el coste de construccio

* Y si nos referimos a la cifrade mérito (3), aunque no se vea de forma
tan espectacular, ocurre mas o menos lo mismo: poejemplo, una re
duccion del coste de construccion del buque —primer sumando de la
férmula— implica la reduccion automatica de algunos de los coste
que integran los gastos de explotacion, con el conguiente incremento
del segundo sumando de la cifra de mérito.

« En todo caso, el contrasentido sigue siendo el mismo, pues, cual
quiera que sea la férmula utilizada, los autores deberian haber ad
vertido lo incoherente de una cifra de mérito total compuesta po
dos sumandos, el primero de los cuales (CMC) debe ninimizarse
para obtener el 6ptimo del astillero constructor, m ientras el segun

do (IB-GE) o bien (B-GE) debe maximizarsegra conseguir e
optimo del armador.

» Como no podia ser menos ante este estado de cosaen definiti-
va no se indica en el texto el criterio a seguir ca la nueva medi-
da de mérito, es decir, no se define cémo se optimza ésta. En otra
palabras, ¢ qué hay que hacer con la cifra de méritcotal CMT?,
¢Hay que tratar de maximizarla o, por el contrario, de minimi-
zarla?

Hasta aqui mis comentarios acerca de la utilizaciénde las medidag
de mérito econdmico en el estudio concreto de proyectos de buques|
a que hacen referencia los autores del trabajo. Easunto es, a mi jui
cio, de interés general —no queda limitado, por tanto, al ambito mas
reducido de los buques arrastreros congeladores porpopa—, de ah
gue me haya parecido conveniente escribir estas lieas con el animg
absolutamente constructivo a que hacia referencia & principio.

Desearia gque tanto los autores como los lectores déa revista lo en

tendieran asi.
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2 EQUIPOS AUXILIARES DE MAQUINA

PASCH

Calderas propulsoras PARAT
Calderas auxiliares
Calderas de recuperacion

Tratamiento de agua de calderas. Motores y
evaporadores. Tratamiento de combustibles.
Productos de limpieza.

Motores marinos IVECO aifo. Propulsores y
auxiliares, de 17 a 1.200 CV.

MAN B&W DIESEL, S.A.U

Motores diesel propulsores y auxiliares
de 500 kW hasta 68.000 kW. Sistemas
completos de propulsion. Repuestos.

TRANSDIESEL

Motores diesel marinos:

Detroit Diesel 80 - 2.400 HP. John Deere

75-450 HP. Isuzu 23 - 460 HP. - MTU 100 -
10.000 HP. SKL 600 - 3200 HP. MIRRLEES
BLACKSTONE 1600 - 1500 HP.

VOLVO PENTA ESPANA S.A.

Motores diesel marinos. Propulsores y
auxiliares de 9 a 770 CV.

Motores diesel Perkins y Lombardini hasta
200 Hp
Servicio Oficial Hamilton JET

Motores diesel Mak 600-10.000 kW. Sistemas
marinos completos propulsores y auxiliares,
refrigeracion, filtros, etc.

]

Motores diesel.
Propulsores y auxiliares 50 a 1.200 HP.

Motores de 4 tiempos: Wartsila 200, 20, 26,
32, 38, 46 y 64: (300-34920 kW / 408-47920
BHP)

Motores de 2 tiempos: Sulzer RTA48, 52, 58,
62, 68, 72, 84 y 96: (5100-65880 kW / 6925-
89640 BHP)

Grupos electrégenos completos: De 300 a
16.000 kW

Reduccion y Hélices de paso variable:
Wartsila

Motores diesel marinos propulsores, auxi-
liares y reductores.

ALFA ENERGIA, S.L.

Motores marinos. Propulsores de 65 a 800
hp. Auxiliares de 40 a 140 Kw

Motores propulsores y auxiliares desde 210
HP hasta 552 HP.

Finanzauto

Motores propulsores hasta 8.050 CV.

ANGLO BELGIAN

CORPORATION, N.V.

Motores diesel marinos, propulsores y auxi-
liares.
Motores terrestres. De 400 a 2.400 CV.

CONSTRUCCIONES
ECHEVARRIA, S.A.

Juan Sebastian Elcano, 1
48370 Bermeo (VIZCAYA)
Tel.: 94 618 70 27

Fax: 94 618 71 30

E-mail: cesa@jet.es

Motores diesel marinos YANMAR.
Propulsores y auxiliares de 200 a 5.000 CV.
Motores diesel marinos ISOTTA.
Propulsores y auxiliares de 150 a 3.200 CV.

PASCH

Reductores e inversores reductores RENK



HELICES Y SUMINISTROS

NAVALES, S.L.

SCANA VOLDA
Reductores, lineas de ejes

VULKAN ESPAN

Hélices monobloc y plegables. Lineas de
ejes y accesorios nauticos.

Embragues y frenos mecanicos y neumati-

cos para propulsiones y tomas de fuerza PASCH
hasta 990 kNm. Ejes cardan.

Acoplamientos elasticos a compresion y

RedlisaEs @ ivesees mefes hesa torsion de caracteristicas lineales y progre-
100.000 HP. sivas hasta 1.300 kNm. Acoplamientos
' ' hidraulicos.

Casquillos y cierres
B+V INDUSTRIETECHNIK

Acoplamientos

JAURE, S.A.

Acoplamientos elasticos y altamente elas BUSAK + SHAMB
ticos, para propulsién marina, tomas de

fuerza y grupos auxiliares. Caracteristicas
lineales progresivas. Célculo de vibraciones
torsionales. “Type approvals” DNV.

Inversores - reductores marinos hasta 2.600

HP
Cojinetes, bocina y timén. ORKOT TLM
MARINE.

Acoplamientos flexibles con elemento a
compresién o cizalladura. Rigidez torsional
ajustable segln necesidades del célculo de
vibraciones torsionales. Ideales para propul-
sién y tomas de fuerza navales

PASC H Cierres de bocina y cojinetes de ejes de héli-

Inversores - reductores marinos. Cajas de ces.
reenvio hasta 1.200 HP

Acoplamientos elasticos GEISLINGER

REINTJES ES PANA, A amortiguadores de vibraciones
REINTJES
GOIZPER

Reductores y Reductores e inversores mari-

nos REINTJES desde 300 HP hasta 20.000

HP.
Embragues. Frenos. Tomas de fuerza.
Unidades de giro intermitentes. Levas.
Reenvios angulares.

Hélices de superficie.

“ WIRESA

Hélices Azimutales SCHOTTEL para
Propulsién y Maniobra, SCHOTTEL Pump
Jet. Hélices de proa y Lineas de Ejes.

Reductores e inversores-reductores
desde 5 hasta 10.000 HP. Tomas de fuerza hasta 980 MKg.



ALFA ENERGIA, S.L.

Compresores

Mas de 20 afios a su servicio en el sector
de los turbocompresores de sobrealimentacion

Water jets hasta 2.500 HP.

Mantenimiento, reparacion y repuestos
de todo tipo de turbocompresores
de sobrealimentacion.

Ventiladores Conau, Ventiladores marinos
homologados por las diferentes compaiiias
clasificadoras.

Ejes de alineacion y soportes motor.

Valvulas de 2 y 4 tiempos, asientos, guias y

dispositivos de giro de valvulas. Cuerpos de TEC MA TECNEUMATIC. S. L
vélvula nuevos y reparados. P

CABLES, CONTROLS AND CONTROL SYSTEMS

Ventiladores para aire acondicionado y venti-
laciéon mecéanica y de garajes, MATTHEWS &
YATES (MYSON), Valvulas cortafuegos apro-
badas s.c., HALTON OY.

Mandos de control mecénicos, electronicos

y neumaticos. Cables para mandos mecani-
cos

Fabricacion y comercializacion de valvulas,
cojinetes, asientos guias y cuerpos de valvulas

Enfriadores de quilla.

SEPARADORES DE SENTINA: Separadores de
sentina totalmente automaticos HELI-SEP
homologados en 30 paises segun IMO. Sistema
sin recambio de cartuchos con minimo
mantenimiento. Servicio técnico en 30 paises.

3 EQUIPOS AUXILIARES DE MAQUINA

Mandos control electronicos. 4 PLANTA ELECTR'CA

ATLAS COPCO, S.AE.

VOLVO PENTA ESPANA S.A.
Turbocompresores ABB (BBC) de sobreali- . .
i 6B Mo, Vi, e Compresores para arrangue motores marinos. Grupos electrégenos completos desde 100
= Dres. o Y J Compresores para servicios generales.
repuestos y mantenimiento.

P a 2.500 kw
Clasificados por Lloyd's, BV, DNV, G-Lloyd, RINA, e ftc.



ALFA ENERGIA, S.L.

Grupos electrégenos desde 40 kw hasta
140 kw.

Finanzauto

Motores auxiliares hasta 2.300 CV.

Fabricantes de conductores eléctricos tipos:

Vulcan-Mar, cero halégenos, instrumenta-
cion.

Homolgaciones: Bureau Veritas, Det Norske
Veritas, Pecal 120, Germanischer Lloyds.

Suministradores de tuberia rigida en
(Cuproniquel y Yorcalbro).

Agentes de: LIGHTPARTNER,
FRANCIS, PETERS BEY,
ELECTROPAR.

TEC MA TECNEUMATIC, S.

Sirenas de sefiales, postes de sefializacion
de alarmas, sistemas de deteccién de ruidos
exteriores, ZOLLNER GMBH.

Proyectores de luz NORSELIGHT de todo
tipo y alcances.

Prensa Estopas, Pasa Cables, Cajas Eléctricas,
Conectores submarinos. Pasta de sellado.

5. ELECTRONICA

Radio Maritima Internacional, S.A.

Radares/Sistemas Integrados

de Navegacion RAYTHEON MARINE

Giroscopicas/Pilotos Automaticos RAYTHEON ANSCHUTZ

Radiocomunicaciones GMDSS RAYTHEON STANDARD
RADIO

Sistema de Deteccion de Incendios ~ THORN
Sistema Integrado de comunicaciones
internas y alarmas generales IMCOS ~ GITIESSE GIROTECN ICA

Gonios/Radioboyas/Meteofax TAIYO
Inmarsat-C TRIMBLE
Inmarsat-B/Inmarsat-M NERA
Radiobalizas/Respondedores Radar ~ McMURDO
Radioteléfonos VHF-GMDSS McMURDO
Navtex/Meteofax ICS

Sistema DSC/Radiotelex-GMDSS ICS
Correderas Electromagnéticas BEN-MARINE
Estaciones Meteorologicas OBSERVATOR
Plotters TRANSAS
Ecosondas ELAC
Pilotos Autométicos NECO
Correderas Electromagnéticas WALKER
Estaciones Meteorologicas WALKER

EQUIPOS COMERCIALIZADOS Y MARCAS REPRESENTADAS
POR CRAME

EQUIPO MARCA
Sistema de Navegacion Integrada KELVIN HUGHES
Comunicaciones para G.M.D.S.S. SKANTI

Equipos de Emergencia JOTRON
(Radiobalizas, Transpondedores SKANTI

de Radar, VHF portatiles, Navtex) R.H.
Comunicaciones NERA

por Satélite SKANTI

Comunicaciones Interiores
(Centralitas Telef6nicas, Teléfonos
Autogenerados, Sitema de Ordenes, Musica)

VINGTOR MARINE

Pilotos Automaticos TOKIMEC
y Giroscopicas C. PLATH
Radares y Radares ARPA KELVIN HUGHES
TOKIMEC
ANRITSU
Correderas EDO/AMETEK
TOKIMEC
12E-BEN
WALKER
CHERNIKEEF
FURUNO
Receptores de JM.C.
Cartas Meteoroldgicas FURUNO
Ecosonda de JM.C.
Navegacion y Pesca SUZUKI
Anemoémetros WALKER
OBSERMET
Antenas Radio y TV ELCON
Sirenas y Tifones UNILUX
Compas Magistral UNILUX
PLATH
Radiogoniémetro y Receptor Direccional J.M.C.
RAMMANTEN
Sistema de Navegacion LEICA/PHILIPS

por Satélite, GPS

FURUNO
Receptor DECCA LEICA/PHILIPS

Comunicaciones Interiores de AMPLIDAN
Comunicaciones Exteriores de SKANTI

Correderas Doppler de TOKIMEC

Giroscdpicas y Sistemas de Gobierno de TOKIMEC
Gonios y Meteofax de TAIYO

Puente Integrado de Navegacion de TOKIMEC

Pilotos automaticos de NAVITRON

Programas de ahorro de trafico Inmarsat via COMSAT
Radares ARPA y ATA de TOKIMEC

Radares de Vigilancia de Costa de RAYTHEON
Radiobalizas y teléfonos portatiles GMDSS de MCMURD O
Radiocomunicaciones GMDSS de SKANTI
Radiogoniometros para VTS de C.PLATH

Sondas de navegacion de ELAC NAUTIK

Sondas de pesca de HONDA

Sistemas de Control de Trafico Maritimo de TRANSAS
Sistemas PLOTER-RADAR de TRANSAS

Terminales Marinos Inmarsat B, C y Mini-M de SKANTI
Teléfonos Marinos IRIDIUM de SKANTI

RED DE SERVICIO TECNICO MUNDIAL



Tv. Radio AM/FM. Televisores. Antenas direccionales
especiales. Satélite. Video proyeccién. Sonido.
Espectaculo. Avisos etc

Giroscépica MERIDIAN de S.G. BROWN.

Teléfonos y Altavoces STENTO ASA, VING-
TOR, STEENHANS. Automaéticos, Red
Publica, Autogenerados.

Telégrafos de Ordenes e Indicadores de
Angulo de Timén de STORK KWANT:
Palanca, pulsador, conmutador, dobles,
incluyendo controles.

Especialistas en comunicaciones
electrénicas.

ALFA ENERGIA, S.L.

Automocion y control

AUXITROL IBERICO, S.A.

Correderas SAL de Correlacion Acustica.
Registradores de Datos de la Travesia de
CONSILIUM MARINE.

Teleindicadores de Nivel, Temperatura y
Alarmas

Sensores Electronicos de Burbujeo con sali-
da 4 a 20 mA.

REGET

SABROE CONTROLS: Maquinaria Principal,
Planta Generadora, Carga y Descarga,
Refrigeracion y Aire Acondicionado.

6. EQUIPOS AUXILIARES DE CASCO

Indicacién a distancia de NIVEL, TEMPERA-
TURAY ALARMAS. Presion directa, “de bur-
buja” KOCKUM SONICS.

ALFA ENERGIA, S.L.

Aire acondicionado y ventilacion

TECMA TtecNEUMATIC, S. L.

Ventiladores para aire acondicionado y venti-
laciéon mecéanica y de garajes, MATTHEWS &
YATES (MYSON), Valvulas cortafuegos apro-
badas s.c., HALTON OY.



Ventiladores Conau, Ventiladores marinos
homologados por las diferentes compaiias
clasificadoras.

Calentadores eléctricos de paso. Cuadros
electrénicos de regulacién de temperatura.

Monitores contraincendios manuales, electricds,
hidraulicos y neumaticos por control remoto. Fi-Fi 1.
Caudales de hasta 30.000 It./min. Sistema de mezcla
de espuma a caudal fijo y variable. Espuma contrain -
cendios. Absorbentes de hidrocarburos 3M.

Equipo contraincendios fijo y portatil a
bordo. Revisiones reglamentarias homologa-
das internacionalmente.

Especialistas en fabricacién de generado-
res de agua dulce para buques. Programa
de fabricacion desde 0,7 m 3 dia hasta 160
m3 dia. otras capacidades a peticion

ALFA ENERGIA,

CONTROL DE FLUIDOS
Componentes hidraulicos: valvulas de bola, racores, abrazade-
ras, tuberia Tungum y NBK, bridas S.A.E.

Generadores de agua dulce

Sauer Sundstrand Iberica S.A.
(Empresa filial del grupo Sauer
Sundstrand Gmbh&Co)

GENERADORES DE AGUA DULCE: Disefio y fabricacion de  sistemas de
6smosis inversa de la méxima calidad PETSEA RO. Gra  n duracion de
los sistemas con componentes en acero inox 316 y fi  ltros de arena con
limpieza automatica. Amplio programa de fabricacion ~para diferentes
caudales. También disponemos de sentina de evaporac i6n al vacio.

« Transmisiones hidrostaticas hasta 450 cv, controles
y accesorios.

« Sistemas completos de control aplicado a la trans-
mision hidrostatica para el accionamiento de: ma-
quinillas, generadores, cabrestantes, servotimones,
etc.

» Bombas de pistones de cilindrada variable, paracir -
cuito abierto.

* Bombas y motores de engranajes

T E C M A TECNEUMATIC, S. L. * Motores de pistones axiales y radiales, conjuntosm ~ o-
tor-reductor.

Vélvulas cortafuegos, homologadas s.c.
HALTON OY.

Campanas extractoras, HALTON OY.
Ventiladores, MATTEWS & YATES.

Mas de 1.000 pesqueros avalan nuestras
transmisiones  hidraulicas, embragues,
ampliadores, etc.

Actuadores Neumaticos Rotativos

para valvulas de bola, mariposa y macho
conico.

Fabricacion de Actuadores en:

Aluminio rilsanizado

Plastico industrial

Acero inoxidable aisi 316 (18/8/2)

Especial para altas temperaturas (265°c) cer-
tificado

Motores hidraulicos de pistones radiales, alto par y

bajas rpm. Sistemas hidradlicos de canales fijos y . - . Ly
variables Uniones Viking y FJ para unién y reparacién de

tuberias.



7 EQUIPOS DE CUBIERTA

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.

MARINE EQUIPMENT

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.

Anclas y cadenas para buques.
Gran stock permanente.

TECMA TtecNEUMATIC, S. L.

Grlas hidraulicas/electrohidraulicas:carga,
mangueras, provisiones, pescantes de
botes, MASKINFABRIK ACTA A/S.

Sistemas de evacuacion. Pescantes
de botes.

Balsas salvavidas y Botes rescate DSB
Botes salvavidas y Pescantes ERNST
HATECKE

VIKING IBERICA, S.A.

Balsas Salvavidas. Rampas de evacuacion.

8 ESTABILIZACION, GOBIERNO Y MANIOBRA

Servotimones.

MARINE EQUIPMENT

Servotimones de 4 y 2 cilindros

Hélices de maniobra.

9 EQUIPAMIENTO Y HABILITACION

MARINE ACCOMMODATION TRADE

O « TRADE

SUMINISTROS PARA LA ODACION NAVAL

Madrid
(Spain)

Subpavimentos CUFADAN, Paneles
NORAC, Techos DANACOUSTIC, Cocinas
BEHAHEDO, Losetas BERGO, Resinas API,
Paneles FIPRO, Prediccion de Ruidos ODE-
GAARD, Ventanas C.C.JENSEN, Parasoles
BERGAFLEX, Sillones Puente NORSAP,
Tiendas CIL, Puertas RAPP BOMEK,
Sefializacion SAKERHETSPARTNER, Mobilia-
rio comercial PRIMO, Cortatiros RENO-

TECH, Moquetas ULSTER, Divisiones de
cristal APEX.

SCHOENROCK
HYDRAULIK GMBH

ALEMANIA

Buques de pasajeros, de carga, atuneros,
supply vessels, plataformas de perforacion,
etc. Homologadas por todas las Sociedades
de Clasificacion/ SOLAS

GAREPLASA

Plastificado superficies metdlicas (Rilsan,
Poliester). Bombas de agua. Carcasas y
tapas de enfriadoras. Carcasas de
generadores de agua. Filtros. Maquinaria
procesado de pescado



Perfecta proteccion de todo tipo de
superficies.

JOTUN

IBERICA, S

Pinturas de alta tecnologia para la proteccién de s uper-
ficies. Antifoulings auto-pulimentables para 60 mes  esde
navegacion. Epoxy alto espesor para superficies tra  ta-
das deficientemente (surface tolerant).

FERJOVI, S.A.

C/ Pachin de Melas, 25 - 33212 Gijon (Asturias)

Méquinas de aplicacién de pinturas. Equipos

de chorro de abrasivo. Granalladoras
automaticas para superficiesd horizontales y

verticales. Aspiradores de abrasivos. Cabinas
de granallado. Deshumificadores.
Mangueras. Racorerfa. Accesorios etc.

PINTURAS

HEMPEL, S.A.

Pinturas marinas de alta tecnologia para
todo tipo de necesidades.

Equipos para tratamiento de
superficie.

Flow Europe Gmbh

Equipos para tratamientos de
superficies.

SIGMA
COATINGS

SIGMA COATINGS S

Antifoulings, epoxys sovent free para tan-
ques de carga y lastre, epoxys repintables
sin limitacién de tiempo, epoxys fendlicos y
OCL para tanques de carga. Epoxys antia-
brasién para cubiertas

Akzo Nobel Industrial Paints, S.

Lider Mundial en Pinturas Marinas de Alta
Tecnologia. Para construir o reparar cual-
quier zona del buque. En cualquier parte del
mundo

Wilson Walton

Internacional, S.A.

Proteccién Catddica

ZINETI, S.A.

Proteccién Catddica

Proteccién Catédica por anodos de sacrificio
de zinc, aluminio o magnesio. Amplia gama-
de anodos-nautica. Estudios y proyectos

Sistema anti-incrustante y anti-corrosivo para
tomas de mar y circuitos de agua salada.
Sistema de corrientes impresas para proteccion
del casco.

FUNDICIONES

IRAZU

Anodos de zinc de proteccién catédica
marca “son”

PROTECCION CATODICA: Sistema anticrustante
y anticorrosivo patentado PETION para tomas de
fondo y circuitos de agua de mar en general.
Proteccion total y ahorro en electrodos. 3 afios de
garantia

Gama Sikaflex marino. Soluciones especificas
para el sellado y pegado elastico

Habilitacion naval. Paneles, techos y puertas

Paneles Composites. Grandes perfiles
estructurales de hasta 650 mm de anchoy 26
m. de longitud. Paneles de nido de abeja
ALUCURE R todo aluminio.



- —

Paneles insonorizantes y accesorios moto-
res

Camaras frigorificas. Tuneles de congelacion.
Hielo liquido y en escamas. Exclusas
neumaticas

Aislamientos, bodegas frigorificas, tuneles

TECMA tecNEUMATIC, S

Equipamiento de cocina, fonda y lavan-
deria, ELECTROLUX MARINE.
Campanas Extractoras HALTON OY

ALFA ENERGIA, S.L.

Dboiobold o n/

Habilitacién naval. Médulos de aseo

Plantas y sanitarios de vacio. JETS

Habilitacion "Llave en mano". Suministro de
elementos de habilitacion.

Habilitacién "Llave en mano". Suministro
mobiliario y elementos de habilitacién para
buques y hoteles.

Habilitacion “llave en mano”
Interiorismo y decoracién

Habilitacion “Llave en mano”. Suministro de
equipos de habilitacion

10 PESCA

Fabrica de:

Cabos mixtos: Malletas semialambradas,
Trallas de corcho, Combirop

Cuerdas: Con y sin plomo, Jaretas

MAQUINAS DE HIELO EN ESCAMAS: Sistema de
alta calidad MAV para produccion de hielo en
escamas con agua de mar y agua dulce. Amplia
gama de producciones.

TALLERES LOPEZ VILAR,

Speed-Boats para atuneros. Respetos YAN-
MAR y CASTOLDI. Reparaciones.

11 EQUIPOS PARA ASTILLEROS

Purificadoras para combustibles y aceites
lubricantes. Moédulos de alimentacién de
combustible (“boosters”).



BP OIL ESPANA, S.A.

Lubricantes marinos en Espafia y en mas de
800 puertos del mundo.

Combustibles marinos en Espafa y en méas
de 800 puertos del mundo.

APLICACIONES TECNICAS
Y CONTROL S.A.

Instrumentos para medida de presion, cau-
dal, nivel, temperatura.

Termopares, sondas temperatura, interrup-
tores nivel, presostatos. Termostatos trans-
misores

Disefio, Alquiler, Venta, Montaje y
Desmontaje de todo tipo de andamiajes y
estructuras metélicas para la Construccion
Naval y la Industria.

Sistemas guia de seguridad
Fotoluminiscentes Permalight
Ceramica fotoluminiscente Lumicer
Alimentados electronicamente Existalite

12 EMPRESAS DE INGHI-
RIA Y SERVICIOS

Desarrollo de proyectos de Piping en 3D, con
elaboracion de isométricos, planos de fabrica-
cion, de montaje y listas de materiales.
Supervision y asesoramiento. Reduccion de
costes y tiempos mediante conformado en frio.

Sistemas y proyectos CAD/CAM/CAE/PDM.
Consultoria sistemas de informacién.
Realidad Virtual. Andlisis y Simulacion

Sistemas y proyectos navales. Sistema
CAD/CAM DEFCAR. Alisado de formas.

Ingenieria y Servicios

FRANCISCO LASA S.L.
OFICINA TECNICA NAVAL

Proyectamos todo tipo de buques desde
hace méas de 50 afios. Expertos en buques
pesqueros en todas sus modalidades.
Especialistas en reformas y homologaciones.

OLIVER DESIG

Disefio conceptual.
Disefio de Interiores.
Desarrollo de proyectos.
Habilitacién naval.

Proyectos y asistencia técnica. Sistema
CAD/CAM FORAN.

INGENIERIA NAVAL
DISENO DE YATES

Proyecto de yates a vela y motor. Modificaciones.

Composites. Lanchas rapidas y embarcaciones

especiales. [+D. MAXSURF/HIDROMAX - software
de arquitectura naval.

TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIER

Pruebas de Mar: medidas de potencia, vibra-
ciones y ruido. Célculo estructural y andlisis por
elementos finitos. Ensayos de andlisis modal
experimental. Mantenimientos predictivo de
averias. Sistemas de monitorizacién de vibracio-
nes.

Oficina Técnica de INGENIERIA Y
DESARROLLO



.S.TECNOR, S.L. es una Sociedad de Ingenieria que
tiene como objetivo principal la ejecucién de todo
tipo de estudios, proyectos, inspecciones y asesora -
mientos  técnico-econdmicos relacionados funda-
mentalmente con el campo de la Ingenieria Naval y
Oceanica.

* Proyectos y calculos de Arquitectura Naval.
Buque Intacto y Después de Averias, Probabilistico
y Deterministico.

* Planos de Desarrollo. CAD/CAM.

* Alisado y procesos productivos. Nesting.

* RORO’S, FERRIES, PASAJE, PESCA,
MERCANTES, OFFSHORE.

* Inspecciones a bordo.

Formacion

HERMANOS ALFARQ, S.L.

Rectificados in situ de mufiequillas de cigiiefial
Alineado y mecanizado de bancadas
Mecanizado in situ de asientos sistema Voith
Mecanizados in situ de lineas de ejes de cola
Alineado y mecanizado de bancadas
Mandrinado encasquillado blogues de motor

Mantenimiento, reparacion y repuestos
de todo tipo de turbocompresores
de sobrealimentacion.

BAU Agencia Gestora de Medios, S.L.
PRES

Publicidad, Catalogos, Ferias, Congresos,
Libros, etc.

Servicios

Suministros Técnicos Navales:

Herramientas de mano, eléctricas, neumati-
cas e hidradlicas.

Rodamiento SKF

Juntas y empaquetaduras JAMES WALKER.

Resinas “Chockfast" para taqueado de bocinas y
todo tipo de maquinaria, cojinetes de bronce,
goma y sintéticos, forros de freno. Resinas para
reparaciones rapidas. Servicio de alineacion de
maquinaria con laser.

13 ASTILLEROS

VARADEROS Y TALLERES
DEL MEDITERRANEO

Reparaciones de mecanica. Caldereria.
Soldadura. Electricidad. Limpiezas.
Pintados. Chorreos con arena.

Construcciones Naval

Nicolau

Embarcaciones de poliéster para recreo
y pesca profesional. Motores marinos
IVECO-AIFO e inversores ZF. Equipos

propulsores. Maquinaria auxiliar.
Magquinillas. Haladores

REPNAVAL

Reparaciones
Navales Canarias, S.A.

2 rampas de varada hasta 120 mts. de
eslora'y 4.000 TRB.
1 rampa de varada hasta 120 mts. de
eslora'y 2.000 TRB.









