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LA FLOTA <
ESPANOLA DE
BUQUES 2000

Pr—ximamente se editar} el libro “La Flota Espadelduques
2000” que incluye no s—Ilo la flota mercante dedside pabell—
espa—ol, sino tambiZn la flota mercante operada epopresas
espa—olas en registros extranjeros, as’ como ta dle remolcado-
res. TambiZn se incluirf un informe de los prinepapuertos
espa—oles. En su elaboraci—n han participadodimseseimplica-
dos bajo la coordinaci—n de la Asociaci—n de éngemavales y
Ocefnicos de Espa—a (AINE).

El libro se dirige principalmente, a los profesi@sarelacionados
con el sector de la construcci—n naval y sus makustuxiliares,
marina mercante, compa—'as navieras, autoridadégapas y de
otros ¥mbitos vinculados con la explotaci—n dediate mar'timo,
como a las personas que por interZs particularedesenocer las
particularidades de la flota naval espa—ola.

La obra aporta fotografas en color de los barg

seleccionados, actualizados y revisados por es
cialistas del sector naval y mar'timo.

Recorte y rgmita por correo o fax a: Forma de pago:
ASOCIACION DE INGENIEROS NAVALES Y Tal6n o cheque nominativo a favor de la Asociacion de Ingenieros Navales y
OCEANICOS DE ESPANA (AINE) . Oceénicos de Espafia (AINE)
C/ Castell6, 66 - 28001 MADRID (ESPANA) Transferencia a la c/c n® 2090 - 0294 - 34 - 0040038237 de AINE en la Caja de
Teléfonos: 34 91 575 10 24 / 34 91 575 10 79 Ahorros del Mediterraneo, c/. Nfiez de Balboa, 65 - 28001 Madrid (Espafia)
Fax: 34 91 577 16 79 Contra reembolso
E-mail: ainaes@iies.es VISA / / /

Fecha expiracion:
Deseo recibir........... copia (s) del libro: Firma

"LA FLOTA ESPANOLA DE BUQUES 2000"
al precio de 9.000 pesetas (55 euros) ejemplar (IVA incluido) mas franqueo (**)
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(**) Franqueo: Espafia 700 pesetas (4,2 euros), otros paises 3.000 pesetas (18 euros).
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Proyectores de busqueda en
cubierta v en puente de gobier-
no, todo tipo de alcances, con o
sin control remoto, con o sin
pedestal

[PB]PETERS/BEY

Luces de navega-
cion y senales para |l
todo tipo de buques

LightPartner

Servicio de Ingenieria

Sistema 3L (Rutas de escape)
Sistemas de Fibra Optica
Paneles de navegacion vy control

Iluminacion General
v decorativa

Maria Auxiliadora, 41 « 28220 MAJADAHONDA (Madrid) - Tels.: 91 639 53 00 - 91 639 52 50 * Fax: 91 634 43 50
E-mail: ganaval@arrakis.es
Almacenes en:
Cadiz: C/ Magallanes, 7 ¢ Oviedo: C/ Joaquin Blume, 1 ¢ Ciudad Real: C/Calvo Sotelo, 38
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http:/mww.pesca2.com/

En este portal podemos encon-
trar amplia informacion sobre el
mundo de la pesca. Se trata de
un portal muy interesante en el
gue se presenta informacion ac-
tualizada con las ultimas noti-
cias del sector maritimo y
pesquero.

Dentro de sus secciones podemos
destacar el mapa web en el que
hacer un interesante recorrido de
las distintas empresas y entidades
del sector pesquero.

http:/Aww.fishing.com/

En este portal nos encontramos
con una amplia informacion de
las dltimas noticias sobre pesca,
no sélo maritima, sino también en
aguas fluviales. Ademas se pue-
den encontrar varias direcciones
en las que hacer compras de los
articulos que se necesitan para el
desarrollo de la pesca. Portal muy
interesante con amplias opciones
de blsqueda, con muchay varia-
da informacion.

AQUATEC

http:/Aww.marinet.com/
Clasico portal maritimo con in-
formacién sobre la industria ma-
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PORTALES MARITIMOS Y

ritima, publicaciones del sector
maritimo asi como calendario de
eventos internacionales. Lo mejor
de esta pagina es el motor de bls-
queda en el que se puede encon-
trar informacién sobre equipos y
maquinaria naval.

http:/Amwwnavegacion.com/

Este es un portal maritimo sobre
la navegacion deportiva, en el que
se puede obtener informacion so-
bre los puertos y los clubes de-
portivos, sobre el estado del
tiempo en distintos lugares de la
costa, tanto nacional como ex-
tranjera. Interesante es la seccion
Bazar Nautico, donde se pueden
encontrar articulos muy intere-
santes, y para finalizar, el calen-
dario de regatas nacional, con
conexion a sus distintas paginas
webs.
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http:/imww.sasemarcom/

En esta web se tiene acceso a la pa-
gina de la Sociedad Espafiola de
Salvamento y Seguridad Maritima,
“Mejor compariia Armadora 2000"
de la Asociacién de Ingenieros
Navales y Oceénicos. Dentro de
esta pagina debemos destacar la
serie de consejos para la navega-
cién en distintas categorias que se
ofrece, y un directorio de orga-
nismos. Importante es el mapa
donde se puede obtener informa-
cion de cada uno de los centros de
salvamento.

http:/Amww.puertos.com/
En la pagina de puertos del Estado

NAVALES

podemos obtener informacién so-
bre el clima maritimo, prediccion
del viento y del oleaje, asi como
base de datos de oleaje y predic-
cion del nivel del mar. Se pueden
obtener los métodos numéricos
para la prediccion del clima, asf
como abundante informacion al

respecto.

http:/Amww.navegar.com/

En esta pagina se puede encon-
trar informacion sobre puertos
comerciales, deportivos, fauna
marina, cartografia, etc. Ademas
se puede encontrar informacion
sobre el tiempo, organismos ofi-
ciales, y empresas. Se trata de
un portal muy completo con
amplia informacion muy inte-
resante.

http:/Amww.comismar.com/

En este portal podemos encon-
trar una completa informacion
sobre el Grupo Comismar, asi
como noticias del mundo, pu-
blicaciones interesantes relati-
vas al tema maritimo y los
recursos propios. Merece la pe-
na navegar por este web bus-
cando informacion.
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editorial

EL problema de
competir en un
mercado global y
distorsionado

INGENIERIA NAVAL

octubre 2000

a construccion naval espafiola se enfrenta con el ro

de mejorar su posicion competitiva en los mercadosin-

ternacionales. En el transcurso del pasado ejerci@, y
segun los datos que publicamos en este nimero de INGE-
NIERIA NAVAL en el informe especial anual sobre c.n. que
se incluye, se incrementaron en un 5 por ciento losnuevos
contratos obtenidos a nivel mundial. Ademas, la pro duccion
media en entregas arrojé una reposicién de 1,06 a ds afos
en la carga de trabajo.

Pero durante 1999 no todos los paises experimentam un com-
portamiento similar. De hecho, en Japon y la OCDE —Europa se
registraron peores datos, mientras que Corea del Suy China se-
guian mejorando posiciones. Esparia, en linea con le demas pa-
ises de la UE, registré un importante descenso deB0 por ciento
en la contratacion, alcanzando solamente 135.230 CG se trata
del nivel histérico mas reducido conseguido por nue stro pais.

El dato es més llamativo si se compara no sélo corla media mun-
dial del 5 por ciento mencionado: los coreanos delsur, con su cre-
cimiento del 20 por ciento en 1999 en la contrata@n de nuevas
construcciones, siguieron demostrando un afio mas I ventajas
de competir en régimen de puro “dumping”, bien alej ados de
las practicas profesionales vigentes en los demas rarcados.

¢ Bastaran las medidas puestas en marcha durante @jercicio pa-
ra paliar este dafio ingente que sufre nuestra c.ny, por ende, el
resto de industrias maritimas espafiolas? De acuerdacon los da-
tos suministrados por la Gerencia del Sector Navalque se in-
cluyen en el informe, en 1999 se llevaron a cabo diersas iniciativas
basadas en el decreto de finales del anterior ejeiicio para la ges-
tion de ayudas a los astilleros.

Destacan entre ellas las que se vinculan a programa especificos
en materias tales como la mejora de la competitividad, asi como
al mantenimiento de la capacidad determinada para | os astille-
ros acogidos a tales ayudas. Nuestras factorias preentaron asi,
en el transcurso de 1999, una porcién de nuevos prgramas de
actuacion en las areas de ajuste laboral, 1+D, meambiental e
inversiones.

También la Gerencia del Sector Naval contribuy6 consu gestién

a la mejora de nuestra competitividad, especialmente en el am-
bito de la formacién de cara a la adaptacion a lashuevas tecno-

logias, asi como en el traslado de dicha informacitn a las empresas
auxiliares.

Pero, a la postre, sigue siendo necesaria una actitd mucho
mas rigurosa, por parte de los poderes implicados, para de-
fender la igualdad de condiciones ante las posibilidades que
brinda el mercado mundial, y promover la eliminacié nde las
barreras proteccionistas que hacen imposible la litre concu-
rrencia. He ahi el reto, un desafio al que ya mucha veces he-
mos aludido pero que, hoy por hoy, los datos se siguen
empefiando en manifestar que todavia no se ha acepteo con
todas las de la ley.
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Dos quimiqueros para Naval Gijon

Un par de quimiqueros de 12.400 tpm han si-
do contratados por la compafiia petrolifera sue-
ca Brostrom en el astillero espafiol de Naval
Gijon. Durante varios afios, el armador sueco
ha estado construyendo quimiqueros en
Espafia utilizando los astilleros de Unién Naval
Valencia y Vulcano.

Privatizacion de Trasmediterranea

El presidente de Cia. Trasmediterréanea, D.
Miguel Angel Fernandez Villamandos, ha ase-
gurado que la naviera se privatizara "en blo-
que y con compromisos de mantener
determinadas actividades en un cierto plazo".
El objetivo de la privatizacion de la compa-
fia "no es obtener recursos, sino hacer mas efi-
ciente la empresa”. Esta previsto que la
operacion comience en el primer trimestre de
2001.

\Vulcano podria salvarse con una ampliacion
de capital

El accionista minoritario de Vulcano, Inmobiliaria
Meridional, ha propuesto una ampliacion de
capital para salvar la crisis del astillero, ac-
tualmente en suspension de pagos y con un
pasivo exigible de 21.000 millones de pesetas.
La operacion duplicaria el capital social de
Vulcano, que pasaria de 725 millones de ptas.
a 1.450 millones, dando entrada en el nuevo
accionariado a algun astillero de Vigo. La pro-
puesta prevé la sustitucion del actual 6rgano
de administracion, controlado al 100% por
Santodomingo e Hijos, por otro representati-
vo del nuevo accionariado.

El puerto de Las Palmas sigue creciendo

La autoridad portuaria de Las Palmas esta
terminando los planes para los terminales
cuarto y quinto para portacontenedores en
el puerto de La Luz, punto neurdlgico de la
oferta de las Islas Canarias si quiere conver-
tirse en el centro de transporte de contene-
dores por mar. Entre los operadores
interesados se encuentran Urbaser, Necso y
Mediterranean Shipping Company. El pro-
yecto ha encontrado dificultades en cuanto
a competencias. Por un lado la autoridad por-
tuaria, que depende del gobierno central, y
por otro las autoridades locales.
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Industria garantiza la viabilidad de UNV con
1.368 millones de pesetas

El Ministerio de Industria ha destinado 1.368
millones de pesetas en ayudas para el astille-
ro Union Naval Valencia hasta el afio 2003. Las
ayudas irén dirigidas al pago de bajas incenti-
vadas y jubilaciones anticipadas con el objeti-
vo de situar la plantilla de trabajadores en 218.
El plan de viabilidad de Unién Naval Valencia
prevé un recorte en la plantilla de 171 traba-
jadores. En el futuro la cartera de negocios del
astillero valenciano se apoyara en la obra civil
y la construccién de contenedores, remolques
y barcazas.

Los astilleros privados se asocian para de-
fenderse ante las administraciones

Veinte astilleros privados han creado la
Asociacion Nacional de Astilleros Privados
(ANAP) para defenderse y negociar ante las
administraciones publicas. El nuevo proyec-
to se pondra en funcionamiento el préximo
mes. El primer problema que presentaran al
Ministerio de Ciencia y Tecnologia es el cobro
de la deuda de miles de millones de pesetas
por el impago de las primas de funciona-
miento a la construccién, que estan devenga-
das y no se han hecho efectivas en lo que va
de afo. Los astilleros privados pretenden
mantener informados directamente a las ad-
ministraciones de problemas pendientes de
solucién como son la colaboracion entre la in-
dustria auxiliar y la principal, ya que quieren
crear unos lazos de cooperacion importantes
debido a que las plantillas de los astilleros
se estan reduciendo. También esperan poner
en marcha en el transcurso de este afio la fun-
dacion del sector naval, de la que ya se apro-
baron los estatutos y a través de la cual se hara
investigacion y tecnologia para todos los as-
tilleros y para la industria auxiliar.

Cinco navieras constituyen una conferencia
de fletes

Las empresas Cia. Trasatlantica Espafiola,
S.A., Naviera Pinillos; S.A., Nenufar
Shipping, S.A., Navicon, S.A. y Navimport,
S.A. que prestan servicios de linea maritima
regular entre la peninsulay las islas Canarias
han acordado, al amparo del art.84 de la Ley
de Puertos del estado y de la Marina
Mercante, la constitucién de una conferen-
cia de Fletes. Las lineas miembros de la
Conferencia se disponen al mantenimiento
de su operatividad dotando de uniformidad

a los fletes y racionalizando los costes, con
el fin de estabilizar el sector con recursos ope-
racionales suficientes, incrementando la ca-
lidad del servicio sin el menoscabo de una
competencia efectiva en el mercado. La ofer-
ta de transporte actual de las navieras miem-
bros de la conferencia es de 17.180 teu
semanales que suponen un total de 205.920
teu anuales. El pasado 14 de julio han pre-

sentado ante el servicio de Defensa de |
Competencia, una solicitud formal de decla-
racion de la compatibilidad de sus acuerdo
con la Ley de Defensa de la Competencia.

Astilleros Armoén construye ocho remolca-
dores

La cartera de pedidos de Navia Astilleros
Armén cuenta con ocho remolcadores pa
ra armadores de ltalia, Bélgica y Finlandia
Para Tripmare esta construyendo 4 remol
cadores gemelos Voith Tractor Tug de 32,
m de eslora total, propulsados por moto-
res ABC de 2 x 1.850 kW y propulsores ci
cloidales Voith-Schneider. Clasificacién
FiFil. Armon esta construyendo también
dos remolcadores rompehielos de 33,5

de eslora total, 70 tm de tiro y dotados de
motores Wartsila de 2 x 2.460 kW para |
compaiiia finlandesa Fortum, con propul-
sioén azimutal Aquamaster Stern Tug. Se com
pleta la cartera de pedidos de remolcadoreg
con dos unidades para la compafiia belgd
U.R.S., del tipo Schottel Stern Tug, de 33 md
eslora total y 60 tm de tiro a punto fijo, pro-
pulsados por motores ABC de 2 x 1.830 kW.

Plan de Osprey para cuatro gaseros

Osprey Maritime quiere contratar cuatro LNG
en los préximos cinco afos debido a las bue
nas previsiones del sector. Dos de los posible]
buques podrian ser conjuntamente co
Maritime-Al Manal para un contrato con
Petronet en India para el transporte de 7,5 mi
llones de toneladas al afio desde Rasgas, Qatd
durante los proximos 25 afios.

Los astilleros alemanes refuerzan la mano
de obra

Por primera vez en 25 afios los astilleros al
manes estan registrando un aumento en ¢
ndmero de personas contratadas. El nimerd
se ha incrementado en un 0,7 % hasta I3
20.668, y para el 2001 se espera un aume
de 0,4%, hasta las 20.755. Las cifras corrg
ponden a un estudio realizado sobre 35 as
tilleros que abarcan al 90% de los trabajadore]
alemanes. Este aumento se atribuye a la co
tinua demanda de construccion de buqueg
de pasaje y portacontenedores en los astillg
ros alemanes.




Los desguazadores de Guijarat con futuro

Hasta el pasado mes de Junio, el astillero Alang
en la costa de Gujarat, el mas grande del mun-
do dedicado a desguaces, ha visto como en las
recientes semanas la media del nimero de bu-
ques que se encuentran en sus playas ha pa-
sado de 60-70 a 110-120. El presidente del
astillero atribuye el hecho a los altos precios
pagados por los buques para poder competir
dentro del sector con China, Pakistan y
Bangaldesh. Se han llegado a pagar 180
US$itonelada, frente a los 100-130 US$ que se
pagan en la actualidad.

La huelga afecta a Daedong

Una huelga que ya dura mas de un mes en el
astillero Daedong de Corea de Sur esté co-
menzando a afectar las actividades principa-
les de la compafiia. Quizés por ello, el armador
noruego Norden no va a seguir con la idea ini-
cial de contratar dos petroleros de 35.000 tpm,
lo que sera la primera consecuencia de la huel-
ga. El resto de negociaciones del astillero estan
"en suspension”. Los retrasos en la produccion
afectarén casi con toda seguridad a los pla-
z0s de entrega.

Szczecin puede construir buques para la ter-
minal de LNG

Uno de los mejores astilleros polacos podria
construir una flota de LNG para transportar

gas desde Noruega. El proyecto se encuentra
en una fase poco avanzada pero podrian ser

hasta 6 buques gaseros entre 50.000 y 70.000

m3los que serfan necesarios para servir la nue-
va terminal en Polonia occidental. Una alter-
nativa a este proyecto seria la construccion de
un gasoducto, pero el proyecto de transporte
por mar es mucho mas barato.

ABS escoge a Rina para la fusion

El Gnico requisito para ABS y RINA se fundan
es el visto bueno de la sociedad italiana, que se
producira en los préximos dias. En la nueva
joint-venture ABS tendria entre el 50% y 75%
de las acciones. La fusion tendré lugar en las
proximas dos semanas. La idea partié de ABS,
y otros candidatos seleccionados para la fusion
han sido Det Norske Veritas y Germanische
Lloyd

Cammell Laird pierde el contrato de con-
ersion de un segundo buque de Costa
Cruises

La esperanza de Cammell Laird de un segun-
do contrato de conversion de un buque de cru-
cero con Costa Cruises de Italia ha fracasado

por el camino. El contrato de 86,2 MUS$ para
alargar un segundo buque de Costa ha sido
aplazado indefinidamente después de la de-
cision de la linea de cruceros italiana de pre-
sionar con un nuevo contrato en Kvaerner
Masa. El nuevo contrato de Kvaerner Masa,
un gemelo del Costa Atlanticase entregara en
2003. Cammell Laird empezara a trabajar en el
Costa Classicen noviembre, aumentando su
tamafio de 53.000 gt hasta 78.000 gt. El proyecto
debe finalizarse en marzo de 2001. Cammell
Laird Holdings y Aker McNulty van a crear
una alianza para transformar plataformas offs-
hore, aprovechandose del floreciente mercado
de bugues FPSO, FSU y FPU. Con ello preten-
der reducir tiempos y costes. Aker McNulty,
filial de Aker Maritime, esta implicada en el
20% de todos los proyectos de prospeccion que
tienen lugar a nivel mundial. Ambos astilleros
ya habian trabajado conjuntamente en el pro-
yecto FPSO Berge Hugin. Por otro lado,
Cammell Laird Holdings ha completado su
adquisicion de un 49% de interés en Cascade
General, el mayor astillero de reparacion en la
costa este de América, de Portland, Oregon.

Hanjin HI va a construir dos cableros para
France Telecom

Hanijin HI ha firmado un contrato con France
Telecom para la construccion de dos buques
cableros y de reparaciones. Los buques de
13.500 gt costaran unos 45 MUS$ cada uno y
seran parecidos al primer cablero construido
por Hanjin en 1998 para Korea Submarine
Telecom.

Brittany contrata un nuevo ferry

El operador britanico Brittany-Ferries acaba de
contratar con el astillero holandés Van der
Giessen de Noord, el que se dice sera el mayor
ferry que entrara en servicio en el Canal, por
un valor estimado de 800 MFFr (110 MUSS$).
El buque tiene 173,4 m de esloray 28,5 m de
manga, y sustituira al Duc de Normandigue
cubre la linea Caen - Portsmouth. Tendré ca-
pacidad para 2.000 pasajeros, igual que el
Normandie pero un 20% mas de espacio para
carga, pudiendo embarcar hasta 130 camiones.

Los desguazadores de Pakistan reclaman una
tarifa especial para el desgliace

La Asociacion de desguazadores de Pakistan
ha solicitado del Gobierno que aplique una ta-
rifa en los buques viejos, al igual que los pai-
ses vecinos, para acabar con la recesion de la
industria. La Asociacion sefiala que las tasas
en India y Bangladesh es del 5-10%, mientras
que en Pakistan se pagan un 40% en impues-
tos por importacién. En India la cifra de des-
guaces al afio es de 3 millones de toneladas; le
sigue Bangladesh con 1,5 millones.

Hyundai Heavy finaliza las pruebas del ma-
yor motor marino del mundo

Hyunday Heavy acaba de finalizar las prue-
bas del mayor motor marino del mundo que
con sus 12 cilindros proporciona una potencia
de 93.120 HP y tiene 100 toneladas de peso.
Este motor y otros gemelos se instalaran en

unos portacontenedores de 6.500 teu par
Hyundai Merchant Marine, que podran al-
canzar una velocidad de servicio de 26,4 nu
dos. El precio de los buques en los que s
instalaran es de 66,5 MUSS$.

Aker Maritime ofrece $86m por el 49% de su
filial

Aker Maritime ha llegado a ofrecer 86 MUS$
por el 49% de su filial Aker Gulf Marine de
Texas, propiedad de Piter Kiewit Sons, Inc. E
51% restante es propiedad de Aker Maritime.
Aker Gulf Marine se dedica a la fabricacion de
plataformas offshore, y esta especializada e
todo lo relacionado con los trabajos en agua
profundas. En otro orden de cosas, Ake
Maritime ha tenido unas pérdidas durante el
primer trimestre de 9 MNKr (10,1 MUS$) y
unos beneficios netos en los seis primeros mq
ses del afio de 27 MNKr (30,3 MUS$). En cual
to al grupo, Aker Gulf Marine, ha tenido unos
beneficios netos de explotacion de 15 MNK|
(16,8 MUSS$) y unas pérdidas netas de 68 MN
(76,3 MUSS$).

Nuevos contratos para Man B&W

Man B&W en Munich ha informado que los
contratos de motores diesel aumentaron u
23%, alcanzando los 1.200 M de ecus en el ej¢
cicio anual 1999-2000 que finalizo el pasado 3
de junio. La division alemana entreg6 1,2 M de
HP en el dltimo ejercicio. La reactivacion en e
mercado de la construccion naval de Corea def
Sur durante los Ultimos 12 meses, ha dado lu
gar a pedidos por un total de 10 millones de
bhp. Esto representa unas dos veces y medi
lo que venia siendo habitual en afios anterio
res. Entre los motores estrella se encuentran I3
series de los recientes K98MC y K98MC-C qug
aunque salieron al mercado dos afios despué|
gue su equivalente de Sulzer, el RTA96C, ef
tan teniendo una buena aceptacion, respal
dada por los 62 motores vendidos hasta e
momento (unos 5 millones de bhp). Para el afig
2000 se espera una demanda total de unos 1
16 millones de bhp de la que confian en hacer.
con el 70% (el afio anterior la cuota fue del 60%
En la actualidad estan estudiando un motor de
125.000 bhp para portacontendores

Bottiglieri ha firmado dos petroleros con
Hyundai

Bottiglieri di Navigazione ha contratado un se-
gundo par de buques de productos de 35.00(
tpm clase IMO Il en Hyundai Mipo Dockyard
en Corea. En primavera la compafiia contra
t6 un par de buques del mismo tamafio y tipo.
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Ese contrato incluia dos opciones que se han
ejercido actualmente. El valor total del contra-
to de los cuatro buques va a estar alrededor de
los 98 MUS$. Las entregas de los cuatro buques
estan previstas para marzo, junio, septiembre
y diciembre del afio 2002, respectivamente.

Los astilleros chinos firman nuevos contratos

Los astilleros Hudong y Bohai en China han
aumentando sus carteras de contratos con bulk-
carriers nacionales y del extranjero. Cosco ha
cerrado un contrato para dos bulkcarriers
Handymax en Hudong. Los buques seran en-
tregados en 2003 y Cosco comento tener op-
ciones para construir mas buques. Es probable
gue los bulkcarriers Handymax cuesten a
Cosco alrededor de 20 MUS$ cada uno. El ar-
mador aleman FH Bertling, un cliente regular
de los astilleros chinos, ha firmado contratos
de bulkcarriers en el astillero Jiang Zhou
Shipyard en China. Las entregas estan previs-
tas para finales de 2002 y principios de 2003.

Viktor Lenac se posiciona como posible com-
prador del astillero croata 3 Maj

Viktor Lenac, uno de los principales astilleros
de reparacion y conversion de Europa, ha sur-
gido como un posible comprador del astillero

3 Maj en Croacia. Con la adquisicién de 3 Maj
se aceleraria la ambicion de Viktor Lenac de
llegar a ser un constructor de buques europeo.
Viktor Lenac es el Unico astillero croata que ya
ha sido privatizado. Se estima que actualmente
un 65% a 70% esta en manos de inversores e
instituciones extranjeras en paises europeos,
incluyendo Holanda, Alemania y Austria. El
astillero Viktor Lenac es responsabe en la ac-
tualidad de la multimillonaria tarea de re-
construir dos de los mas famosos yates de
cruceros del mundo. El astillero que ha estado
trabajando durante algin tiempo en el
Christina O,que fue propiedad de Aristoteles
Onassis, se esta preparando ahora para em-
pezar a trabajar a finales de este afio en el
yate Galeb Tanteriormente propiedad del pre-
sidente yugoslavo Tito. Ambos buques han si-

do adquiridos por el griego John Paul
Papanicolau que va a gastar casi 3 MUS$ en el
Christina Oy probablemente la misma canti-
dad por lo menos en elGaleb TSe espera fina-
lizar el Christina Oen noviembre y el Galeb Ten
marzo de 2002. Los dos buques van a ser com-
pletamente reconstruidos, ya que s6lo se
conservaran partes del casco original y supe-
restructuras. Tendran nueva maquinaria e in-
teriores. Una vez terminados, el Galeb Tde 117
m alojara alrededor de 70 pasajeros y el
Christina O36.pasajeros.

Contintan las discrepancias sobre la elimi-
nacion de petroleros de casco sencillo

Un informe japonés podria ayudar al blo-
que francés, belga y aleman en los intentos
en la IMO de prohibir los petroleros de cas-
co sencillo en 2008. El informe, recopilado
por la Asociacion para el Perfeccionamiento
Estructural de los Buques y las Industrias
Constructoras en Japon y Mitshubishi
Research, advierten al mercado del caos que
se producira si se adopta la propuesta europea.
Se estima que 80 millones de tpm de petrole-
ros tendrian que ser reemplazados, creando
una explosion en la demanda mundial de cons-
truccién que no podria abastecerse. En la pro-
puesta belga, francesa y alemana, los petroleros
anteriores a Marpol de unas 20.000 tpm serian
retirados el 1 de enero de 2005 cuando alcan-
cen los 23 afios de edad. Los petroleros Marpol
de unas 20.000 tpm serian retirados en 2008 o
en el momento que lleguen a los 26 afios de
edad. Los petroleros por debajo de las 20.000

tpm serian retirados en 2013 o cuando alcan-
cen los 23 afios. El informe calcula que alrede-
dor de 30 millones de tpm de petroleros
anteriores al Marpol de unos 20.000 tpm ten-
drian que ser retirados inmediatamente si la
propuesta europea se adoptase en enero de
2003.

Mitsubishi obtiene sus primeros contratos
para su nuevo motor diesel

Mitsubishi acaba de hacerse con los primeros
contratos para construir su nueva generacion
de motores diesels LSE. El motor de rango me-
dio UEC52-LSE ha sido seleccionado para pro-
pulsar uno de cada cuatro portacontedores de
1.100 teu en un astillero japonés. Kobe Diesel
fabricaré los motores con licencia de Mitsubishi,
el primero de los cuales se espera que esté fun-
cionando a principios del afio que viene. La
potencia méxima es de 2.320 bhp a 127
rev/min, y el consumo es de 123 g/bhp

Nuevos cruceros en ltalia

Los constructores italianos contintian asegu-
rando contratos de buques de pasaje. Canyon
Ranch se ha asociado con un armador grie-
go, todavia desconocido, para construir un par
de buques de crucero de 25.000 gt. Segun in-
formes de prensa de US, se ha firmado una car-
ta de intencion con el constructor Societa
Esercizio para los dos buques, que tendran el
nombre de Quest ly Quest Il,y que seran en-
tregados en 2002. Los buques estaran provis-
tos de 180 camarotes, de los cuales un 90 por
ciento tendran terrazas privadas. La capacidad

total de pasajeros sera de cerca de 320y la t
pulacion de 300, 120 de los cudles seran prof
sionales de la salud. Entre otros equipos, lo:
buques llevaran un vehiculo de observacion
bajo el agua de 12 pasajeros y desplegara u

laguna flotante para natacion y la realizacion
de deportes de agua. Radisson Seven Seas
a asignar un contrato de 190 MUS$ para un bul
que de crucero de 45.000 tpm en el astiller
Mariotti. La construccion del casco del bugue
de lujo de 360 camarotes se llevara a cabo en
astillero Visentini mientras que el equipamiento

tendra lugar en Mariotti. La entrega esta pre-
vista para Ultimos de 2002 ¢ comienzos de 200!

El astillero Gdynia se introduce en nuevos
mercados

El astillero polaco Stocznia Gdynia se esta pre
parando para entrar en los mercados de bu
ques LNG y portacontenedores post panamax
El astillero ha estado en contacto con las sq
ciedades de clasificacion Lloyd's Register, Dej
Norske Veritas y Germanischer Lloyd, bus-
cando informacién de mercado con respecto 4
las tendencias en los principales sectores d
construccion de buques. Actualmente preten

de implantar una nueva y agresiva estrategia
con el fin de sostener una tasa de crecimient
que se ha visto duplicada desde 1996. En Ig
ocho primeros meses de este afio el astillero fi

ma contratos para 41 bugues. Stocznia Gdynig
espera entregar 24 buques de todas clases d
rante el afio 2000.

Nuevo contrato para Aker Finnyards

El astillero especializado en buques ropax Ake
Finnyards, acaba de contratar un crucero fer!

Tallink, perteneciente al grupo Hansatee de
Estonia. La pasada primavera el astillero per
di6 un contrato por un monto similar para
construir unos ferries de coches y pasajeros pa
ra el armador griego G A Ferries, lo que obli-
g6 a una subvencion estatal de 43 MFm (6,
MUSS$). El bugue contratado, de 40.000 gt, te
dra capacidad para 2.500 pasajeros y un kil6
metro lineal para vehiculos. La velocidad de
servicio sera de 22 nudos.

Varias navieras incrementan sus fletes

La naviera Contship ha reajustado el recargd
por combustible en sus servicios para los puer
tos del Golfo de EE.UU y México. La cantidad
a la que asciende este recargo es de 90 do
res (unas 16.500 ptas) para los contenedores ¢
20 pies y 180 dolares (unas 33.000 ptas) pa
los de 40 pies. La compafiia sigue con el prd
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grama de recuperacion de fletes que inici6 a
mediados del afio pasado, aumentando los fle-
tes de exportacion para mercancia general des-
de Espafia hasta los puertos del golfo de EE.UU
transitos interiores. También Trans Atlantic

Conference Agreement (TACA) ha anunciado
un incremento de fletes para los tréficos pro-
cedentes de EE.UU con destino Europa, que
sera efectivo desde principios de septiembre.
La subida sera de 240 dolares (unas 44.000 ptas)
para los contenedores de 20 pies y de 300 do6-

lares (unas 55.000 ptas) para los de 40y 45 pies.

Las lineas de contenedores que integran

etstbound  Tanspacific ~ Stabilization
Agreement (WTSA) han introducido desde el
1 de septiembre, un aumento de 25 délares
(unas 4.500 ptas) por la documentacion relati-
va al embarque.

Final de la sequia de contratacién de SEC

Los cruceros de CRS son los primeros bu-
ques de nueva construccién que SEC tiene
en tres afos. El presidente de SEC, dijo en
marzo que el contrato solo se llevaria a cabo
si se logra el acuerdo financiero por 178
MUS$ relacionado con la venta de los tres
ro-ros de 12.350 tpm en construccion. Existen
negociaciones con la filial espafiola del ope-
rador argentino Buquebus, aunque no se sa-
be si el acuerdo se ha cerrado. Estos tres
buques inicialmente pertenecian a una serie
de cinco, contratados por Stena, el primero
de los cuales fue entregado, cancelandose la
construccion del quinto ante los problemas
judiciales surgidos entre Stena 'y SEC por el
coste del contrato. El coste de los buques res-
tantes se estima en (58 MUSS$).

La Comisién Europea financiara proyectos
para potenciar el transporte combinado

La Comision Europea destinaré un presu-
puesto de 5.665.000 euros para potenciar el
transporte combinado internacional con un
total de 21 acciones. De esa subvencion, un
30% se destinara a proyectos de transporte
maritimo de corta distancia, un 12% a nave-
gacion interior y un 25% a proyectos que in-
tegran varios medios de transporte.
Concretamente de 21 acciones, 6 tienen co-
mo destino el sector del transporte maritimo
de corta distancia, otras 2 la navegacion in-
terior y 5 diversos modos de transporte.
Todas las iniciativas deberan mantenerse por
sus propios medios tras haberse beneficiado
de una ayuda financiera durante un perio-
do méximo de tres afios.
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Nuevo director de Kveerner's Masa-Yards

Kveerner ha nombrado a Richard Perie como
director de operaciones del astillero Masa de
Helsinki. Petrie lleva 10 afios trabajando para
Kveerner en distintos puestos, el tltimo de los
cuales ha sido el programa de mejora del pro-
pio astillero Masa. Martin Saarinkangas que-
da como director ejecutivo del astillero hasta
que se le nombre un sucesor, aunque se cree
gue permanecera en la junta directiva.

Daewoo Heavy Industries se divide en dos
sociedades

Los accionistas de Daewoo Heavy Industries
han aprobado la segregacion de la compaiiia
en dos sociedades independientes, que estan
operativas desde el pasado 1 de agosto. Pasara
a denominarse Daewoo Shipbuilding and
Marine Engineering Co. en el rea de cons-
truccion naval y Daewoo Heavy Industries and
Machinery Co. en el sector de la mecanica.
Ambas sociedades cotizan en el mercado de
valores surcoreano desde el 1 de septiembre.

Mayor capacidad para Remontowa

El astillero de reparaciones Remontowa de
Gdansk ahora esta mejor capacitado para aten-
der bugues més grandes. Su dique n° 6 ha si-
do alargado en 20 metros, aumentando
significativamente su capacidad. La nueva lon-
gitud es de 255 m; ahora el dique puede reci-
bir buques de hasta 36.000 toneladas de peso,
con una eslora de mas de 290 m. El primer bu-
que que ha entrado en el dique recientemente
alargado ha sido el Nordic Apolo,de 129.009
tpmy 284 m de eslora. El FSO es propiedad de
Ugland Nordic Shipping. Construido en
Avondale en 1978, el buque fue transformado
en un avanzado buque de doble casco equi-
pado con un sistema de posicionamiento di-
namico (DPS). Remontowa esta realizando
ahora una conversion mayor. El punto clave
es la instalacion de un sistema STL realizado
por APL AS de Arendal en Noruega. Ugland
Nordic Shipping también esta presente con
otro contrato mayor, la conversion del petro-
lero N ordic Torinitade 108.000 tpm. Remontowa
es la mayor compafiia dedicada a la reparacion
de buques de Europa.

Buenos resultados para varias navieras

Cosco y China Shipping han aumentado la car-
ga transportada en el primer semestre del afio.
Cosco ha movido 76 millones de tm, un 14,2%
mas que en el mismo periodo de 1999, y 1,9 mi-
llones de teu mas, creciendo un 11,4%. China
Shipping ha aumentado su carga hasta los 85

millones de tm con un aumento de 18,49

y ha transportado 700.000 teu. Roya
Caribbean también ha anunciado un au

mento de beneficios entre abril y junio de
este afio, de un 9,1%, alcanzando los 108
millones de ddlares (unos 19.927 milloneq
de ptas). Royal Caribbean y Celebrit

Cruises han aumentado la capacidad dd
transporte de sus lineas en un 11% con la i

troducciéon de nuevos buques como e
Voyager of the Seasel Vision of the Seat.a
competencia de precios ha provocado u

menor potencial de crecimiento en los be
neficios lo que ha ocasionado una pérdida
del 60% del valor de las acciones de Roy3
Caribbean. Hanjin Shipping ha obtenido
unos ingresos netos de 94 millones de d§|
lares (unos 17.296 millones de ptas) en o
primeros seis meses del afio, frente a los 17,4
millones de ddlares del afio pasado
Transportacion Maritima Mexicana, ha anun-
ciado unos ingresos netos de 9 millones ds
ddlares para el segundo trimestre de este eje
cicio, frente a las pérdidas netas de 115,5 m|
llones que registro en el mismo periodo el
afio pasado.

Programa de ampliacion de flota de petro-
leros en Irén

La National Iranian Tanker Company esta
a punto de invertir otros 150 MUS$ anual-
mente en la fase siguiente de modernizacio
de su flota, lo que supone ampliar esta co
13 nuevos buques. La naviera estatal vien
a ganar unos 250 MUS$ al afio. En la primer
fase de modernizacion se le hizo entrega dj
12 buques, quedando pendientes otros 1
para los proximos cuatro afios. Con ello sg
quiere reducir la edad media de sus bugues
a tres afios.

K Line lanza el pago on-line

Kawasake Kisen Kaisha ha dado a conocer un
iniciativa en Internet que permite a los usua-
rios mandar facturas desde Internet. e impri-
mir conocimientos de embarque, en principio
para las necesidades del mercado japonés. H
este aspecto el mercado japonés tiene unos ra
gos distintivos, pues se usa la formula cif cos
and freighty no se fija un plazo para el crédi

to, y para tener el conocimiento de embarqud
el flete se debe pagar por adelantado. Adema
en las transferencias bancarias no existen n

meros de orden que las relacionen con un de
terminado cliente.

Crecimiento del sector de LPG

Poten & Partners acaban de describir los ga
SEeros como "activos estratégicos", pues exis
una carencia a nivel mundial de estos caros bu
ques (su precio puede ser tres veces el de
VLCC). Hasta ahora, las navieras sélo cong
truian estos buques cuando tenian firmado un
contrato de suministro de gas a muy largo pla-
z0. Pero esta practica esta cambiando, pus
Exmar, Bergesen, BP Amoco, Shell y Tokyo G
han contratado buques sin tener un contrato
por adelantado. Esto se debe al fuerte crec
miento del sector que, en los proximos 10 afio
se espera sea de un 94%.




Samsung disefia un portacontenedores de
12.000 teu

El disefio de un portacontenedores Samsung
HI con capacidad para llevar hasta 12.000
teu ha sido bien acogido por los potenciales
compradores. El astillero tiene proyectos pa-
ra bugues de 8.000, 9.000 y de 10.000 teu pe-
ro este Ultimo podria llevar hasta 12.000 teu.
Este proyecto forma parte de la nueva es-
trategia de Samsung de construir buques
mas sofisticados y abandonar las construc-
cion de bulkcarriers. Hasta el momento los
mayores portacontenedores construidos por
Samsung son buques de 5.500 teu para
Nordcapital, aunque en la cartera de pedi-
dos tiene otros cuatro de 6.200 teu. para
Nippon Yusen.

Allied Maritime contrata tres buques con
Mitsui

El operador griego Allied Maritime ha con-
tratado tres bulkcarriers de 50.000 tpm en el
astillero japonés Mistui. En Londres se esti-
ma el precio de cada uno de los buques en
20,5 MUSS$. El primero de los buques se en-
tregara en julio del proximo afio, y el se-
gundo un mes después, entregandose el
tercero en la primera mitad de 2002. El pa-
sado otofio Allied contratd otros dos bulk-
carriers de 28.000 tpm en Namura, aunque
el trabajo fue subcontratrado en Kanda. En
este momento Allied opera una flota de 46
bugues de los que 3 son propios, y el resto
fletados.

Los astilleros se oponen a los cambios en
los Panamax

Algunos armadores estan tratando de con-
tratar Panamax para especular y conver-
tirlos en Aframax pero los astilleros estéan
poniendo fin a estas practicas. Esta ten-
dencia aumenta a medida que lo hacen las
tarifas de los fletes de los Aframax. En as-
tilleros japoneses y coreanos ha habido ten-
tativas de convertir Panamax, contratados
hace 12-16 meses por 19,5-21 MUS$ en
Aframax, pero los astilleros comienzan a
negarse ante los problemas constructivos
a que da lugar el cambio. Por otro lado
mientras el precio de los Panamax aumen-
to el pasado afio en 1 MUS$, el de Aframax
lo hizo en 7 MUSS$.

HHI ha contratado seis petroleros

Hyundai Heavy Industries ha conseguido

un contrato de Vela Shipping de Arabia
Saudi. El contrato para cuatro buques en fir-
me, con opciones para dos mas, fue firmado
en Arabia Saudi. Los petroleros han sido fi-
jados en un precio de 82 MUS$ cada uno, re-
flejando la alta especificacion demandada
por el armador. Las entregas comenzaran en
2002 y se sucederan hasta comienzos de 2003.

Namura consigue contratos de LPG
Namura Shipbuilding ha ganado un par de

contratos para LPG, pero la cartera de pedi-
dos estara dominada el afio que viene por 17

buques en cadena de bulkcarriers panamax .
Namura ha recibido un contrato de un LPG
semi refrigerado de Naftomar Shipbuilding
para un buque de 22.500 n¥, mas un contra-

to para un buque de 8.600 n® para Hakuyo
Kaiun para entregar en junio y abril de 2002
respectivamente. El contrato de Hakuyo
Kaiun sera charteado por lino Kaiun y diri-

gido por Geogas de Suiza. Los 17 buques p

namax seran construidos en el afio fiscal df
2001 siguiendo un contrato para un Unico pe
trolero aframax, un petrolero de productos

aframax y un buque de transporte de mine-
ral de 230.000 tpm. En términos de contra
tos en firme, los 21 buques de la cartera d
pedidos llevan al astillero hasta mediados de]
2002, pero Namura también tiene un buen nu
mero de cartas de intencion de buques com
prometidas, llevando la disponibilidad hasta

la segunda mitad de 2003.




actualidad del sector

La construccion naval de la Unién Europea se
enfrenta con una fecha critica. A partir del 31
de diciembre de 2000 desapareceran los sub-
sidios directos en cualquiera de sus formas:
prima directa al astillero, interés preferencial
del crédito al armador, garantias oficiales no
autosuficientes, bonificaciones fiscales ligadas
a contratacion en la U.E. y, en general, cual-
quier tipo de ayuda, directa o indirecta, ligada

a la contratacion en el ambito comunitario.

Asi esta previsto en la actual regulacion co-
munitaria de la construccion naval. Los Ulti-
mos consejos de ministros de la U.E. han
confirmado esta drastica decision por votacion
mayoritaria, pese al clamor sectorial.

Si finalmente se confirma la eliminacién cita-
da, la construccién naval europea habra dado
fin a una etapa de su vida cuyo comienzo prac-
ticamente se pierde en la noche de los tiempos.
Su nueva vida, si puede calificarse asi, se inau-
gurard mientras la competencia oriental, apo-
ada por circunstancias inexistentes en Europa,
contindia abatiendo a nuestros astilleros que di-
ficilmente pueden sobrevivir aiin contando con
la ayuda que se pretende abolir. Asi lo indican
las estadisticas mundiales de actividad sectorial.

A partir de aqui me referiré a Espaia.

Desde hace afios la aplicacion del subsidio di-
recto en Espafia consiste en repartirlo entre una
prima al astillero y una rebaja del interés del
crédito al armador. Este Ultimo elemento es
el mas importante y suele ser cobrado inicial-
mente por el mismo astillero mediante una
operacion de descuento realizado por los ban-
cos a través de una laborioso mecanismo.

Asi se logra rebajar el precio del astillero; el ar
mador debe buscarse su propio crédito a inte-
rés comercial.

Para facilitarle el acceso al crédito, se estableti
un sistema de garantias oficiales localizado en
Cesce (lo cual limita su &mbito a los contratos de
exportacion). Pero la total inoperatividad del sis-
tema durante los afios de su existencia ha anu-
lado esta pretendida facilidad.

Posteriormente se ha legislado un sistema de
bonificacion fiscal para armadores nacionales,
conocido como Tax LeasdRefleja en cierto mo-
do la precedente practica europea, aunque con
fundamentales diferencias. Se ha desligado de
cualquier condicionamiento respecto al asti-
llero constructor para que su apoyo no se com-
pute a la construccion naval. Su caracteristica
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Frente a una fecha critica

Vicente Cervera de Gongora, Doctor Ingeniero Na

esencial es una amortizacion mas acelerada
que la permitida hasta entonces.

Diversos inversores (que la legislacion define,
excluyendo en todo caso personas particula-
res) con suficiente base imponible pueden es-
tablecer una compafiia en transparencia fiscal
(AIE —Agrupacioén de Interés Econémico-) que
actia como armador instrumental y alquila el
buque al armador real mediante bare-boat char-
ter. Al menos el 75% de la ventaja obtenida de-
be transferirse al armador real para rebajarle
el coste del buque. El armador real puede ser
espafiol o extranjero.

De esta forma, mientras exista el subsidio di-
recto, pueden obtenerse dos rebajas acumula-
tivas del precio inicial: la del propio subsidio

y la derivada del Tax Lease.

Cuando el Tax Leasse usa en su modalidad de
Registro Canario, el precio final obtenido pue-
de ser del nivel de la competencia del Extremo
Oriente.

Sin embargo, y hasta ahora, la aplicacion de es-
te apoyo combinado parece que solamente ha
afectado a un nimero muy reducido de bu-
ques. No se tiene noticia de ninguin contrato
de exportacion propiamente dicho. ¢Aqué se
debe este insatisfactorio resultado?.

Para aplicar el Tax Leases necesario afrontar
dos mercados completamente diferentes: el
mercado instrumental y el mercado real. Si fa-
lla el primero el segundo no existe, y aunque
ambos existan es también necesario ponerlos
de acuerdo.

Las limitaciones espafiolas al inversor (sobre
todo de particulares) reducen notablemente
este mercado en comparacion con la practica
exterior.

Para acceder al mercado instrumental el asti-
llero espafiol ha de confiarse a un banco que
debe atraer al grupo inversor e incluso formar
parte de él. En el extranjero, por el contrario,
existen agencias de alta especializacion cuya
Unica funcion consiste en la promocion siste-
matica del sistema imprimiendo al proceso efi-
ciencia y agilidad.

Adicionalmente existen dos graves inconve-
nientes: el primero deriva de la propia natu-
raleza de la AIE, el segundo de la legislacion.

La AlE ignora el mercado de bugues y como
consecuencia de esta alienacion no asume ries-

go alguno naviero. Por esta razén requiere de|
armador real el pago de su precio en términos
de contado durante el periodo de construccion,
aunque formalmente venda mediante alqui-
ler. El armador no es duefio del buque que h

pagado en su totalidad hasta transcurrido el
periodo formal del charter.

Esta situacion tiene muy mala venta, sobrd
todo en el exterior. Como el armador nece
sita un crédito para efectuar el pago castsue
le entonces preguntar si, dadas esta
circunstancias, puede obtener alguna ayud
para lograrlo en términos competitivos, ya
gue debe renunciar a las ventajas detharte
La respuesta Unica es explicarle nuestro si
tema de garantias oficiales (con aportacio
de la primera hipoteca), cosa que tiene qud
hacerse matizadamente en espera de q
Cesce modifique su actitud.

El segundo inconveniente, como deciamos, cg
rresponde a la propia legislacion del sistema.

Dado cualquier sistema de apoyo a un secto
existen una serie de requisitos a cumplir por|
quien lo solicita; pero una vez cumplidos por
el solicitante, éste considera que tiene derech
a la aprobacion. Y se supone que dichas co
diciones han de tener un caracter objetivo pa
ra poder cumplirlas.

Sin embargo, el “requisito e)” de la legisla-
cion espafiola establece la implicacion, cas|
por caso, de tres distintos ministerios que de
ben juzgar “si el proyecto presenta un interé
econdmico y social significativo”. Este trio mi-
nisterial puede deliberar durante tres meseq
(al parecer uno por cada ministerio) y si al fi-
nal de este periodo nada se ha dicho “la soli
citud puede entenderse por desestimada”.




La subjetividad y amenazadora limitacion de
este requisito son evidentes. El sistema no es
de aplicacion sistematica (como es necesario)
sino discrecional.

Si se explica el requisito a un armador ex-
tranjero, adicionalmente al complejo mon-
tante inherente al Tax Leasebien puede
terminar la negociacion. Si no se le explica
y ocurre lo peor, el Tax Leas@o habra lo-
grado un marketing exterior particularmente
positivo.

La complejidad del montaje, en si misma, fa-
cilmente puede conducir a un periodo de ges-
tacion incompatible con la agilidad exigida por
el mercado.

Cuando el astillero emite una oferta, cuyo éxi-
to es aleatorio, aun se desconoce la identidad
de la AIE. Posiblemente se habra contactado a
un cierto banco que habra facilitado su version
del resultado a obtener. Esto puede significar
un estado de provisionalidad que quizas re-
quiera peligrosos reajustes posteriores.

Tengamos siempre presente que nuestro ene-
migo es Corea. E incluso a igualdad de precios
y sobre todo, a igualdad de falta de apoyo fi-
nanciero), la facilidad de la simple contrata-
cion directa, con la consiguiente légica posesion
del bugue, es demasiado tentadora para el ar-

mador real.

Ultimamente se ha propuesto una nueva nor-
mativa al gobierno para su inclusiéon en la Ley
de Acompafiamiento a los Presupuestos del
Estado para 2001.

Se refiere al régimen de tributacion de las em-
presas navieras espafiolas que podran optar, a
efectos de la determinacion de la base impo-
nible, entre las normas previstas por la Ley
27/1992 (titulo IV) y la aplicacion de una tabla
Que asigna a cada tonelaje neto de registro una
determinada base imponible.

De esta forma la base se establece “a priori”,
de una vez para siempre, y no “a posteriori”

segun los resultados de ca-
da ejercicio.

Esta modalidad, aplicada
hace afios en Grecia, se ha
extendido posteriormente
en Europa comenzando
por Alemania y Holanda.
Se conoce comdonnage tax.
La adopcion del tonnage tax
en si misma, aparte del im-
pacto que pueda tener en
los navieros, no implica re-
baja del precio de los asti-
lleros. Los armadores que
la asuman siempre podran
acudir a quien les ofrezca
mejor precio.

Pero si se aplica elfax Lease

utilizando la amortizacién

acelerada inicialmente y la

base imponible del tonnage taxsucesivamente
(en este casdax Leasno canario), mejora el re-
sultado obtenido.

También parece que la aprobacién de las soli-
citudes en la nueva normativa queda condi-
cionada al veredicto de la Direccion General
de Tributos del Ministerio de Hacienda que
podré conceder su aplicacién por un periodo
de diez afios, prorrogables por periodos adi-
cionales de la misma duracion.

Volviendo a la fecha critica del 31 de diciem-
bre préximo, y en caso de confirmarse la abo-
licién del subsidio directo, los Unicos apoyos
ala contratacién de buques en Espafia seran el
sistema de garantias oficiales, siempre que se
califique como autosuficiente; y el Tax Leasen
cualquiera de sus modalidades.

Ala vista de esta situacion parece imperativo, en
primer lugar, convertir el sistema de garantias de
inoperativo en &gilmente competitivo.

Por otra parte, y para que no disminuya la ac-
tual competitividad de nuestros astilleros con

respecto a la presion oriental, elTax Leasee-
beria aumentar su rendimiento para cubrir el
vacio del eliminado subsidio directo.

Y para que este Unico medio de mejorar los pre
cios sea efectivo deberian considerarse sus a
tuales inconvenientes para obtener un producto|
de agilidad adecuada y mejor venta.

La necesaria operatividad del sistema de gal
rantias puede mejorar, a su vez, la operativi
dad del Tax LeaseEn efecto, mediante 13

primera hipoteca y la adicion de la garantia
aportada por Cesce, el armador real puede ofre]
cer una seguridad de pago por el 80% (en for|
ma de aval) de su precio. Asi pues ya no seri
necesario un depdsito inicial (o pago cashjor
la totalidad, sino tan sélo por el 20% del pre

cio. Esta cantidad podria constituir un pago
inicial del charterque ahora pasaria a ser un
financiacion real.

Para satisfacer los condicionamientos del Cesc
los términos del charterdeberian estar en pari
dad con los permitidos por la OCDE en mate-
ria de crédito a la exportacion.




Panorama de actualidad de los sectores

del afio sitian a Corea a la cabeza del ranking de pises cons-

tructores, con una cartera de pedidos de 14,580 mibnes de cgt,
seguido de Japon (9,006 millones de cgt). A una disancia considerable
se encuentra China, la tercera potencia constructoa (3,382 millones
de cgt), pero que llega un ritmo de crecimiento muy elevado que esta
afectando al aumento de la capacidad de construccid y en el futuro
proximo puede repercutir en los precios de los buques. Un cierto pa-
ralelismo se puede establecer entre la situacion deChinay la expansién
de Corea del Sur a principios de los 90.

I os datos oficiales del Lloyd's Register para el segindo trimestre

La cartera de pedidos mundial en junio de este afioestaba formada por

2.578 buques, totalizando 66,8 millones de gty 42 millones de cgt,

de la que un 55 por ciento en términos de cgt corresponde a estos dos
paises asiaticos, mientras que a Europa occidentdle corresponde un

21,5%, frente al 26% de la misma fecha del afio ant@r. Espafia ocupa
la octava posicion, por detrés de los paises ya menionados, Alemania,

Italia, Polonia, Francia y Finlandia.

El precio del barril Brent se situaba a finales deseptiembre en 32 US$,
pese al aumento de la produccion acordado por la OFEC en 800.000 ba-
rriles/dia. Este aumento de produccidn no se vera hasta principios de
octubre, suponiendo la carga de un VLCC cada dos das y medio. El ba-
rril de petréleo esta alcanzando maximos de hace 1(afios en las Ultimas
semanas. La produccion actual es de 25,4 millones arriles/dia.
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naval y maritimo

Ferliship. Septiembre 2000

El mercado de fletes durante septiembre, para los LCC en rutas
MEG/Japan, se sittia con un indice promedio de 138,75 WS, bajandq
desde los 140,5 WS, promedio del mes anterior. Paréas rutas MEG\Vest
se alcanza el promedio de 112, WS, una mejora desdes 103,3 del me
pasado. En septiembre del afio pasado los promedioseran de 49,8 W4
para tréficos MEG/Japan y de 45,6 WS en rutas MEG/West.

En rutas UK/Cont, los aframax de 80.000 tpm alcanzaron 165 WS e
septiembre, desde los 243,3 WS del mes anterior. Hze ahora un afio ¢
promedio estaba en 81 WS. En el Mediterraneo el pranedio de sep
tiembre es 185 WS (224 WS en agosto y 79 WS en sigphbre de 1999
En Time Charter a un afio, los Aframaxes siguen en 5.000 US$/dia.

En rutas W.Africa-USG, los Suezmaxes alcanzan 125 \8, frente a los
140 WS de agosto. El afio pasado, el promedio paralenes de septiem
bre fue de 66 WS. En Time Charter a un afio, los Susnaxes modernog
cotizaron 30.000 US$/dia.

En casi todos los casos se trata de cifras que seah reducido un poco
con relacién al mes de agosto, pero pese a ello, wniveles alcanzadog
son del orden de entre dos y tres veces los alcanzdos en el mismo meg
del afio 1999. Estas cifras nos dan unaidea del exsente momento qug
atraviesan los armadores de estos buques.

Por lo que se refiere al mercado de carga seca, aiees promedios de|
7,7 US$ por tonelada para los Cape Size en trafico3ubarao/Rotterdam

con mineral de hierro (4,3 US$/ton en septiembre de 1999), y de 13,
USS$ por tonelada en rutas Queensland/Rotterdam con carbdn (8,14
US$/ton hace ahora un afo). Para los Panamayx, en tificos Gulf/Japan
con grano, se obtienen cierres del orden de 24,8 USpor tonelada (21,

el afio pasado).

En septiembre por un Cape Size de 150.000 tpm se g@ban en Time
Charter unos 18.500 US$/dia; por un Panamax de 70.00 tpm, 12.00(
US$/dia; y por un Handysize de 38.000 tpm, 10.200 US$/dia.

El mercado de desguaces esta saliendo del letargo el periodo estival,
alcanzandose unos precios de 170-175 US$ por Idt. &s armadores e

tan retrasando en lo posible el desguace de sus buges para aprovecha
los altos fletes que se estan pagando en estas feab.
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industria auxiliar

Sistemas integrados de control de puente de
Hitec Marine Automation AS

pecializada en el disefio, desarrollo, construcciény|

suministro de sistemas integrados para la industria
naval. La compafiia se fundé como parte de KvaernerShipg
Equipment y paso a ser miembro de Hitec Vision Group en
1999.

I I itec Marine Automation (HMA) es una empresa es-

HMA se ha convertido durante la década de los noventa e
un importante suministrador de sistemas de control inte-
grados de puente (IBCS) para aquellos buques que neesi
tan un alto nivel de integracién en el puente. La compaiiia
se ha centrado especialmente en IBCS de acuerdo cda no
tacion DNV W1.

Los sistemas y equipos de Hitec Marine Automation
(HMA) son distribuidos en Espafia por Navacel, un g ru-
po de empresas dedicado a la construccién y manteni
miento de bienes de equipo para diferentes sectoredd
la Industria, situado en la zona mas industrial del Paig
Vasco junto al Puerto de Bilbao. Desde su creaciére
1964, el Grupo Navacel ha intervenido en la construc
cion de equipos e instalaciones en colaboracion corem
presas de ingenieria de los sectores relacionadosan lo
bienes de equipo en general.

El puente Navinet se entrega llave en mano e incluye ra
dares ARPA, monitores ECDIS y control dependiendo de]
los requerimientos de clasificacion, todos ellos integradog
en consolas multifuncién dispuestas como una cabina Todod
los sistemas estan controlados por paneles de facimanejo
en los brazos de la silla del copiloto. Esto permite que el ofi
cial de guardia pueda disponer las funciones del monitor
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del modo maés eficiente en cualquier momento. Losdisplays
multifuncién pueden ser una parte del total del los  serviciod
integrados, el SeaNet, y los sensores externos pueeh se
comunicados con un interfaz para dar informacion ad icio-
nal y funciones de control.

La totalidad del paquete incluye disefio 3D, ingenieria,
instalacion y documentacion, y puede incluir todos los|
sensores de navegacion y comunicacion, y si es ne ario
de deteccion de incendios, sistemas de alarma, ciraito ce-
rrado de television y otros controles necesarios. La su
pervision de la instalacién y la puesta a punto selleva a
cabo por ingenieros de Hitec, lo que quiere decir que tan
0 el armador como el astillero sélo tienen una parte de
responsabilidad.

El puente integrado NaviNet tiene capacidades totales d
interface hacia sistemas de gestién de combate navay sis
emas integrados de gestion de plataforma y comunica
ciones.

Mediante el uso de avanzada tecnologia de integracon to-
das las aplicaciones pueden ser seleccionadas desdeual-
quier estacion de trabajo, proporcionando asi flexibilidad y
redundancia. Si una seccién del bugue queda inoperdiva,
se puede acceder totalmente a los sistemas desde $aestal
ciones de otras areas.

El sistema integrado de control de bugques SeaNet paa bu-
ques de guerra puede disefiarse para cumplir con losre
querimientos del cliente y para proporcionar un ren dimiento
Optimo y baja atencidn por parte de la tripulacion. Los sis
emas se han entregado a la Marina Real Noruega y da
Marina Real Sueca, y estan siendo evaluados por ofas ar
madas.




Peter Taboada continla con sus dos
principales lineas de fabricacion

disefio de sistemas para tratamiento de agua, preseto

sus productos en la SMM de Hamburgo como ya s4
inform6 en el nimero anterior; tiene dos lineas principaled
de productos: el PETSEARO y el PETION.

I a empresa Peter Taboada dedicada a la fabricacion

EI PETION es un sistema antiincrustante y anticorrosivo pa-|
ra circuitos de agua de mar. Peter Taboada ha dise&do Y|
construido el sistema en su totalidad, aportando la mas al
a tecnologia en electrolisis, protegiendo todo elsistema po
donde fluye el agua de mar: tuberias, bombas o cuatjuier
otro tipo de maquinaria.

Esta disefiado para proteger las tuberias de un modoba
rato y efectivo, evitando la limpieza quimica, asi como la va:
rada del barco o la parada de mantenimiento en el @so d
circuitos terrestres.

Los tratamientos que puede realizar son de 250, 75§ entre)
1500 y 2000 n¥/h, fabricAndose series mayores a peticio
del cliente.

El PETSEA RO es un sistema para uso continuo de desgl
nizacion de agua de mar y salobre por 6smosis inversa. L3
gama estandar de equipos puede producir agua purifi cadd
entre 0,6 n¥/dia y 500 m 3/dia, pudiendo fabricarse equi-
pos mayores a peticion del cliente o ampliaciones ©n la so
la instalacion de membranas extra.

La bomba de alta presion esta acoplada directamentea s
motor por medio de un acoplamiento elastico, lo que per-
mite reducir el tamafio del equipo y que se necesitepoco
mantenimiento. Los preostatos de seguridad de altay baja
presion estan construidos en acero inoxidable 316 L Los in
dicadores luminosos instalados en el panel de contiol avi-
san si existe fallo en el circuito de alta o baja pesion.

Tec Container amplia su red de distribucion

fruto de la experiencia en el sector naval del gru

po humano fundador. Hoy, 25 afios después Teq
Container es un grupo lider a escala global mantenien
do altos niveles de tecnologia y fabricacién propia, abar
cando la gama méas completa del sector, en contrapogion
a otras empresas competidoras donde la fabricaciony el
disefio son subcontratados. Navieras de buques porta
contenedores y ro-ro, asi como importantes astilleros es
pecializados en la construccién de buques de esteipo
son clientes de Tec gracias a su cada vez mas amplired
de distribucion. Sus ventas abarcan mas de medio ce-
tenar de paises en todos los continentes y sus prodcto
pueden ser encontrados en los puertos mas importaneq
del &mbito mundial.

Tec Container, firma de origen espafiol, nace en 19

La fabricacion se centra en los equipos de amarre ycubier-
ta, principalmente en:

» Gateras fundidas segin normas DIN y AESA

» Bitas dobles seguin DIN, JIS, UNI, etc.

» Rodillos universales para el Canal de San Lorenzo, de di-
sefio particularizado para cada caso y rodillos desde 12(
mm a 300 mm

* Roletes de acuerdo a la norma DIN y AESA.

Para grandes cruceros se han introducido elementosespe
cificos 0 mejorados como gateras con puerta estangebitay

lempotradas, bitas dobles con roletes incorporados bitas do-
bles con cabrestantes.

En la actualidad Tec-Container es proveedor exclusivo de
este tipo de material para Chantiers de L'Atlantiqu e y no
exclusivo para otros astilleros como Kvaerner Masa, Aker
Finnyards o Fincatieri.
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Novedades de Aurtenetxea para la industria
auxiliar

Para el
mantenimiento
de las bridas,
Enerpac posee
tanto
separadores de
cufia hidraulicos

a empresa Aurtenetxea, fundada en 1963, es una e
L presa cuya actividad principal se centra en la distri-

bucién y suministro de maquinaria, herramientas,
accesorios, Utiles, etc., para la industria metalligica en ge
neral, obras publicas, construccion civil, aviacién, automo-
cion y astilleros entre otros.

En el campo de la industria naval, recientemente ha pre
sentado las herramientas Enerpac para la alineaciory el se
parado de bridas y una nueva electrobomba PTE-3040
(también de la misma empresa especializada en la hilrqu-
lica de alta presion)

herramientas de
alineacion

Para el mantenimiento de bridas, Enerpac posee tanb se
paradores de cufia hidraulicos y mecanicos como heria

mientas de alineacion. Los separadores de cufia ded serid
FSH/FSM estén disefiados bajo el concepto de cufia ite

grado. No se precisan pues, martillos, formones, eéingas
0 bloques de cadena, con lo que, gracias a un movinento
suave se eliminan riesgos de dafios en la brida, astomo fa:
llos en el brazo de separacion.

Gracias a un disefio Unico de bloqueo de cufia, sin scaloneg
se evita el riesgo de desplazamiento de la junta. Alemas, esta
preparadas para su manejo por un Unico operario. Ademas
el reducido nimero de piezas de movimiento asegura una
gran durabilidad y un bajo coste de mantenimiento. El FSM
8 incluye un bloque de seguridad y un tensor de caraca e
el separador de cufia mecanico, en tanto que FSH-1#cluye
un blogue de seguridad y cilindro Enerpac RC-102.

Las herramientas de alineacion ATM-1y ATM3 corrige n de Modelo
salineamientos torcidos o girados sin generar tensbnes adi
cionales en las tuberias. Estan disefiadas para suso co

bridas normalizadas segin ANSI, BS o DIN y son modelo ATM-1

ATM-3

Fuerza méax.
elevacion
toneladas (kN)

operados manualmente. EI modelo ATM-1 sirve para bridas
de reducidas dimensiones y viene con tres casquillcs pard
distintas medidas de tuerca. Por su parte, el ATM-3, combi-|
na juntas toricas (espesor de la pared de la bridaentre 30
100 mm) y juntas planas (de 25 a 115 mm de espesar)

y

mecanicos como

Principales caracteristicas de las herramientas de alineacién ATM

Peso

(kg)
20
9.1

Alcance del hueco
de la tuerca
(mm) (pulg.)
17-27,2 11/16" - 11/8"
25-54 1"-21/8"

Espesor de lapa red
de la brida
(mm) (pulg.)
17-50 11/16 -2
10-115 13/16-41/2

03(3)
3(27)

Caracteristicas técnicas de los separadores de cufia Enerpac

Modelo Peso

(kg)
7,1
6,5

Fuerza méxima
de separacion
toneladas (kN)

14(125)
8(72)

Espesor
de puntas
(mm)

6
6

Separacion
maxima
(mm)
81
81

Tipo

FSH-14
FSM-8

Hidraulico
Mecanico

La bomba PTE-3404W para el accionamiento de llavesli-
namométricas, viene a complementar la extensa gamadel
catalogo que posee Enerpac, tanto de bombas elécttas

neumaticas como de llaves dinanométricas (SQD con oa-
dradillo, de doble efecto, adaptadores para tornill o Allen,
inserto hexagonal, etc.). Se trata de una bomba delos eta:
pas con puente integrado automatico para conseguirciclod
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de apriete mas rapidos y seguros. El motor se encuatra su-
mergido para reducir tanto el nivel de ruido como | a acu
mulacion de calor. Posee un mando a distancia con Iotén
de seguridad y esta disefiada para su operacion poruna Uni-
ca persona. Asimismo, se tiene un nivel de aceite sual pro-
tegido, un mandmetro de glicerina con escalas tantoen ba
como en psiy un interruptor de desconexién del mot or in-
tegrado y disefio ergondmico compacto. Se incluyen esca
las transparentes tanto en Nm como en ft.Ibs de todas lag
llaves dinamométricas Enerpac.

Nuevas soluciones

Caracteristicas de la bomba Enerpac PTE-3404W

Caudal de aceite
(I/min)

l2etapa 2%etapa 1%etapa 22etapa

7,0 0,9

Presi6n nominal

Capacidad Motorelé ctrico  Peso
(bar) aceite utilizable
(litros)

145 800 11

(Amps-V-Rtz) (kg)
4,6 - 380-3-50 29

Para mas informacion: Aurtenetxea, S.A.; tel.: 94-1 12 1

de Busak + Shamban para

la estanqueidad y guiado para la
iIndustria naval

dustria naval deben satisfacer los exigentes criteios

del sector asociados a un funcionamiento seguro
fiable. Las especificaciones de rendimiento son, co fre-
cuencia Unicas, exigiéndose materiales para sistemade es
tanqueidad y guiado capaces de funcionar durante largo
tiempo en condiciones extremas de temperatura, preson y
fluidos asociados.

I as soluciones de estanqueidad y guiado para la in

Cojinetes Ortok ® TLM Marine

Asi, los cojinetes Ortok® TLM y los TXM Marine son ade-
cuados para su instalacion en ejes de hélice lubriados con
agua, para timones, como cojinetes de control de tavesia
en gruas de barco y equipos de elevacion, equipo decu-
bierta, pescantes de botes salvavidas.

Estos cojinetes poseen un coeficiente de friccioneducido, tie-

nen tolerancia a las cargas en esquina y al desalieamiento,
durante la instalacion y el funcionamiento. Tienen una bue-
na resistencia a las agresiones del ambiente navaho dila-

tandose en el agua. Son elasticos ante los choqugsibraciones
de baja frecuencia, siendo compatibles con todos I mate

riales que frecuentemente se instalan en los eje$Son elasticod
en comparacion con los cojinetes metalicos y poseenina cer-
tificacion para cargas mas altas que éstos.

Ortok ® cuenta
con la aproba-
cién de socie-
dades de cla-
sificacién como
Lloyds, Ger-
manished Lloyd,
American
Bureau of Ship-
ping, NKK,
Bureau Veritas,
China Classifi-
cation Society,
Maritime Register of shipping...

Zurcon®

Los cojinetes
Ortok ® poseen
un coeficiente de
friccion reducido,
tienen tolerancia
a las cargas en

funcionamiento

do ser eficaz en vastagos con recubrimiento ceramio em-|
pleados en multitud de aplicaciones navales, Los sstemas
resultan fiables y seguros, y tienen una larga vida de ser
vicio en los ambientes de trabajo més extremos.

Turcon®

Es una gama completa de materiales termoplasticos @& al-|
to rendimiento con las siguientes caracteristicas:

* Bajo desgaste y larga vida de la junta

« Friccion muy baja para una pérdida de la energia re-
ducida

» Movimiento sin tirones para control y precisién p osi-
cional

* Excelente resistencia quimica y compatibilidad co n fluidos

Su uso resulta adecuado para controlar la estanqueilad en
sistemas de admision, en disefio avanzado de timon,en tur-
bocompresores, etc.

Busak+Shamban trabaja bajo las normas de certificaion

Zurcon® es una
gama completa
de materiales
termopléasticos de
alto rendimiento

Es una gama de polimeros de alto rendimiento desarro-
llados para funciones especificas en aplicaciones d estan
gueidad. Asi pueden instalarse principalmente en cilindros
hidraulicos. El uso de estos materiales de alto rerdimien-
to, en disefios de estanqueidad patentados, ha demosa-
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ISO9000, y contintia invirtiendo en calidad a través de un
compromiso con la certificacion de los proveedores, control
estadistico de los procesos, planificacion de recusos mate
riales y el empleo de los sistemas mas avanzados deon-
trol de calidad.







Nuevo motor marino diesel SFN-130

fabricacion de motores marinos diesel. Asi, co

as de 45 afios de experiencia se ha abierto cal
no a nivel nacional e internacional, basando su potencial
en el equipo humano, el desarrollo tecnolégico y el ser
vicio comercial.

gé, S.A. se funda en 1.914 y a partir de 1.949 iia

Los motores marinos y sus correspondientes accesons res
ponden al objetivo de calidad y garantia de una empresg
responsable y competitiva. Al mismo tiempo, Solé cuenta
con una red de Concesionarios que le permite resporter
con rapidez y eficacia a las demandas de sus cliergs en cual
quier parte del mundo.

El SFN-130 es un motor marino, robusto, fiable y canpac-
to, indicado para su instalacion tanto en embarcaciones d
recreo como para buques de trabajo. EI motor de cué#o ci-
lindros en linea, es de 4 tiempos turbo alimentado. La cilin-
drada total es de 5.000 c.c. con una relacion de caopresion
17,5:1. La potencia continua que proporciona es de86 K
(117 CV) a 2.200 r.p.m.

El sistema eléctrico es de 12 V, con un alternadode 70
A, y lleva incorporado un regulador electrénicoy u n cua

El SFN-130 es un
motor marino,

indicado para su
instalacion tanto
en embarcaciones
de recreo como

de Solé, S.A

dro de control con sistema de alarmas acusticas quepro-

ege el motor de cualquier incidencia. El motor de arran-
que es de 3 kW. La refrigeracion es de agua dulcemediante
intercambiador de calor, estando el colector de esape re
rigerado.

El sistema de inyeccion directa con bomba rotativay regu-
lador mecanico proporciona un consumo, nivel de rui dos)|

ibraciones y gases de escape bajos. El motor se suinistra
con diversas marcas de inversores hidraulicos de ato ren-|
dimiento, con reduccién desde 1 a 4,5:1.

Hidrofersa suministra los servotimones

bajos entre los que cabe destacar la instalacion deer:

votimoén doble de 24 Txm en las fragatas F-100 de |
/Armada y un servotimén D/200 de 30 Txm para el vele ro de|
cruceros Sea Cloud Iiconstruido por Astilleros Gondan, S.A.

D urante el pasado afio Hidrofersa ha realizado varios tra-|

Servotimon doble para las fragatas F-100

El montaje del servotimdn es del tipo “de cilindros hidrau-
licos de doble efecto”, con cilindros paralelos y controlados
por centrales electrohidraulicas dobles independientes. E
timén es capaz de pasar de 35° a babor a 35° a efior en 28
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El montaje del
servotimon es del
tipo “de cilindros
hidraulicos de
doble efecto”

a las F-10cC

segundos. Las unidades de babor y estribor son idériicas
lestan formadas por los siguientes componentes:

> Actuador de cilindros de doble efecto

» Dos unidades de potencia con tanque de aceite hi
dréulico

» Unidad de control de emergencia

- Tanque de almacenamiento de aceite

» Panel de control de presiones

Durante el funcionamiento normal solo funcionan dos de
las cuatro unidades de potencia instaladas.




El Gnico propdsito del sistema de gobierno es producir la
rotacion de la pala del timén mediante la potencia sumi-
nistrada desde la unidad hidraulica, accionada por moto-
res eléctricos. Esta rotacion puede ser efectuadadjo treg
situaciones: Automatico, Eléctrico-manual y No-follow-uf
manual. Estos sistemas de trabajo constituyen el m& altg
nivel de seguridad en el control, de acuerdo con las normag
IMO y SOLAS.

» Automético: El bugue mantiene un rumbo prefijado gra-
cias a una sefial procedente del compas giroscopicol.od
cambios de rumbo deben ser realizados actuando sobe
el control del girocompas.

Eléctrico-Manual con follow-up:Con el follow-upel timén
se mueve a un determinado angulo bajo las 6rdenes e Ig
rueda de gobierno situada en el puente de mando.
Eléctrico-manual sin follow-up: El imén se mueve auna
velocidad de giro constante, de forma proporcional a la
sefial de entrada sobre el servomando de la bomba. Emo-
vimiento solamente se detendra cuando el sistema decon
trol o el propio timdn llegue a activar un limite s ituado
al efecto. El piloto debe desconectar manualmente ste sis
tema si desea detener el imén en un angulo preciso Una
vez detenido, el timén se mantendra en esta posicid has
ta una nueva orden.

Debido al hecho de que el movimiento y las solicitacioneq
del timon provocan en el circuito puntas de presion , en Ig
linea de rellenado de aceite de las bombas principées se ins
talan acumuladores hidraulicos. Estos mantienen una pre-
sidn constante en el circuito de rellenado, para evtar el efecta
de estas pulsaciones. El acumulador absorbe choquegra-
cias al efecto de contraccion del nitrdgeno almacemdo e
su interior. La presion se mantiene constante independien-|
temente de la variacién de temperatura del fluido, y a pe
sar de la posible existencia de pérdidas. La precaga de
nitrdgeno se ha realizado a 2 MPa.

El acumulador
absorbe choques,
gracias al efecto
de contraccion del
nitrégeno
almacenado en su
interior

Caracteristicas técnicas del servotimén doble 24 Tx m:

Diametro de la mecha

Par torsor medio en cada eje
Velocidad media de giro:
Angulo normal de giro del imén
Angulo de giro al tope de cobre
Potencia por unidad

Capacidad de aceite

Los servotimones han sido inspeccionados por la Armada
espafiola y poseen la certificacion Interdef-7.

Servotimén D/200

La unidad esta compuesta por dos cilindros en paralelo, co

doble efecto, fabricados en ST-52, con diametro irgerior de 200
mm, rectificados y brufiidos al espejo, con sus corespondien-
es guias, tornillos de sujecion y retenes de estagueidad.

Dispone de una central electrohidraulica para el circuito doble,
independiente, equipada con dos motores de 22 kW (D CV),
cada uno, y 200 litros de aceite hidraulico en cadacircuito.
Bombas hidraulicas Vickers de paletas, de 90 I/min accionadag
mediante acoplamientos elésticos entre la bomba y émotor.

Dispone ademas de dos telemotores manuales de eme
gencia, conectados en paralelo y accionados mediare dos
ruedas de maniobra. La capacidad de cada telemandaes d

200 cn® por vuelta.

Par torsor nominal

Presion de trabajo

Angulo de giro

Tiempo de giro con una sola bomba




Se mide por primera vez el rendimiento de

una relacién basica entre capacidad y rendimiento de
eparacion: si la capacidad aumenta, el rendimientd
disminuira. Sin embargo, por efecto de su disefio Unico |
exclusivo, la nueva unidad de separacion de Alfa Laval pro-
porciona simultdneamente un alto rendimiento y una ma-
or capacidad.

E: una separadora centrifuga de alta velocidad exisf

Cada disefio de separadora tiene sus propias caractésticag
de separacion, basadas en la forma y nimero de disos de
rotor y en las caracteristicas internas de éste. Sentiende por|
Capacidad Recomendada (CR) al valor maximo de capaé
dad de proceso de una separadora que permite obtene
un rendimiento de separacion aceptable.

La CR es una recomendacién establecida por el propo fa
bricante del equipo, no contrastada con estandar onorma
alguna relativa al procedimiento de prueba seguido para
dictar dicha recomendacién. Por este motivo, no existe nin-
guna garantia de que diferentes separadoras con lamisma|
CR sean igualmente efectivas en términos de eliminaion
de los contaminantes nocivos presentes en un combusble.

Para determinar el verdadero rendimiento de un sistema dg
separacion centrifuga es necesario evaluar dicho redimiento
en términos de eliminacién de particulas sélidas. Hasta aho
ra no existia método estandar alguno que permitiera estg
evaluacion.

Método de prueba

Durante la ejecucion del proyecto de la unidad de separa
cion, Alfa Laval decidié desarrollar un método prec iso pa
ra comprobar el rendimiento de una separadora. La intencién
era triple: optimizar el disefio de los rotores de |as separa
doras incorporadas en la unidad de separacion, verificar

Para determinar
el verdadero
rendimiento de

necesario evaluar
dicho rendimiento
en términos de
eliminacion de
particulas sélidas

separacion (*)

el comportamiento de los mismos y, finalmente, hacer po-
sible la comparacién entre separadoras de Alfa Lavd y de
otras marcas de la competencia.

Ideadas en los propios laboratorios de Alfa Laval, las prue-
bas fueron realizadas sobre un sistema formado porparti-
culas esféricas de plastico de 2,5 pmy 5 um en edeno d

aceite sintético. Las particulas de 2,5 um se reldonaron con
aceites lubricantes, en tanto que las particulas d&5 pm fue-
ron relacionadas con combustibles.

[También se hicieron pruebas con combustibles pesads (38(
cSt a 50°C) con alto contenido de finos de catalis, con me
dida de dichos finos (aluminio y silicio), cenizas y particulas.

El rendimiento de un equipo de separacién es una funcién
del caudal de proceso, del area de sedimentacion yde la ve
locidad de sedimentacion de las particulas. La relecion ba
sica entre el rendimiento de separacion y el caudalaparecs
representada en la figura 1.

Figura 1

En dicha figura se muestran los resultados obtenidos parg
lambos tamafios de particulas, apreciandose que el redi-
miento del proceso, en términos de eliminacion de particu-
las, disminuye al aumentar el caudal.

Una larga evolucion

Dado gue los disefios de separadoras existentes tieen una
larga historia de evolucion, no era factible introd ucir un cam-
bio importante en el disefio que resultara en una drésticd
mejora del rendimiento de separacion.

Sin embargo, Alfa Laval constatd que el efecto acunulativo

de un significante nimero de mejoras menores en eldise-
o, introducidas una a una, puede ser una enorme meora
en el rendimiento de separacion. El método de prueba fue
utilizado para detectar y confirmar cada cambio antes d

pasar al siguiente.

Como resultado del anterior proceso, los nuevos disefios d
rotor en la separadora de la unidad de separacion ® opti-

(*) Este articulo recoge extractos de la publicacidinnovation in separator development” por LeonardBorgstréom de Alfa Laval Separation AB, y Richarélks de Alfa Lavd

Marine & Power AB.
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mizaron tanto que el rendimiento de separacion aumentd
excepcionalmente.

Comparacion con marcas de la competencia

En la figura 2 se han representado los resultados dteni-
dos al comparar la nueva separadora de Alfa Laval con log
modelos disponibles de dos firmas competidoras, utilizan-
do la prueba con particulas de plastico de 5 um.

Para cada separadora, el rendimiento de separaciérse h

representado en funcion de la carga relativa. Se oerva ung
disminucion gradual del rendimiento en los tres cas os pa
ra un aumento de la carga.

Figura 2

La posicién marcada por el circulo sobre cada curvaco
rresponde a la Capacidad Recomendada segun tabla dea:
pacidades facilitada por cada fabricante. Se apreca una
importante diferencia entre los resultados obtenido s co

Los analisis de
aluminio, silicio,

la unidad de separacion de Alfa Laval y con las otras sepa
radoras probadas.

Para mejorar sus rendimientos hasta la cota alcanzea por
el nuevo modelo de Alfa Laval, cada una de las otras dos
separadoras precisarian de importantes reduccionesde cau
dal. Lo cual significa que se requeriria una separalora de|
mucho mayor tamafio para cubrir las mismas prestacio-
nes de caudal de proceso.

Las pruebas con HFO muestran tendencias
parecidas

Asimismo se hicieron pruebas de separacion sobre con-|
bustibles pesados y, como antes, se analizaron logesulta-
dos. Los analisis de aluminio, silicio, cenizas y particulas
revelaron una tendencia similar a la de las pruebas ante
riores con particulas de plastico.

Una particula suficientemente pequefia escapara a laccié
de cualquier separadora, y una particula suficientemente
grande quedara atrapada en cualquier separadora. Erire
lambos tamarfios existe un valor umbral para el cual la se
paradora empieza a ser efectiva. La conclusion de anbag
pruebas con particulas de plastico y con combustibles pe
sados es que, para la unidad de separacion Alfa Laal, no
s6lo dicho valor umbral es menor, sino que, ademas,el gra
diente de la curva que representa el porcentaje departicu-
las separadas en funcion del tamafio de las mismas € mucho
mayor que para las otras separadoras con las que st com
paraba.

Esta es la clave para un alto rendimiento global desepara:
cion y la capacidad para tratar los dificiles combustibles
aceites en los mercados hoy en dia.

Para mayor informacion: Alfa Laval, S.A.; tel.: 91-379 06 3(
ax: 91-358 12 55; e-mail: alfa_laval.spain@alfalal.com




Equipos de proteccion medio ambiental de
Detegasa

Incineradores DELTA IRL-10

La funcién de los incineradores DELTA suministrados por
Detegasa es garantizar el cumplimiento de los requei-
mientos de los Anexos V'y VI de MARPOL relativos a la ges
tion de residuos a bordo de buques.

El incinerador DELTAIRL-10 trata los residuos sélid os y li-
quidos generados a bordo, de acuerdo con la Resolumn
MEPC76(40) de IMO, y tiene una capacidad maxima deope:

racion de 116 kW (100.000 kcal/h). Por tanto poseecapaci
dad suficiente para incinerar 15 I/h de lodos y 25 kg/h de

solidos.

El equipo consta fundamentalmente de camara de com
bustion, quemadores, ventilador de gases de exhausacion|

La camara de combustion es de forma cilindrica, formada
por bloques de refractario de forma especial, que permi-
ten un rapido montaje y desmontaje. Sobre la parteexterior
del refractario, lleva una capa de aislamiento de 5 mm de
espesor aproximadamente y sobre ésta van las chapage
cierre, de doble pared, con camara de aire para refigera-
cion.

El incinerador dispone de una puerta Gnica para cargay re
cogida de ceniza. Dispone asimismo de una mirilla de ob
servacion.

Se incluyen dos quemadores, uno alimentado con gaseil,
con un consumo méximo de 6 I/hy otro por lodos con 15
I’/h. El quemador de lodos permite el paso de partic ulas de}
un tamafio de hasta 7 mm de didametro. El ventilador de
aire primario y bomba de combustible son partes integran
tes de dicho quemador.

Por tanto durante la combustién el equipo puede operar de
tres formas diferentes en funcion de los quemadoresque es
tén en operacion:

1.- Quemador con diesel - ol  Maximo 6 I/h.
2.- Quemador con lodos y
diesel-oil Méximo 15 I/h. Lodos.
Méximo 6 I/h. Gasoil.
3.- Quemador con lodos Méaximo 15 I/h.

Los ventilador de gases de exhaustacion tienen lasiguien-
tes caracteristicas técnicas:

Capacidad 1680 Nmd/h.

Presion diferencial total 4410 Pa (450 mm.c.a)
Revolucion ventilador 2.600 r.p.m

Motor eléctrico 380V/440V 3.000 rpm.
Potencia 4 kKW.

Se dispone una charnela de gases de exhaustacion e li-
nea de descarga de gas con el fin de ajustar la desion e
la cAmara de combustion.

Los servicios que necesita el incinerador son los guien-

tes:

a) Aire 0 vapor para atomizacion 25 kg/h a 6 kgs/cm 2 aprox.
1/2" BSP (M)

b) Linea de alimentacién y retorno de combustible. 3/8" BSP
M)

c) Linea de alimentacion de lodos. 1/2" BSP (M).
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d) Alimentacion eléctrica.
le) Tuberia de exhaustacion de gases. DN-200.

El equipo se suministra junto con un tanque de lodos de 50
| de capacidad para el almacenamiento conjunto de bdos|
de combustible y fecales, que posteriormente son irtine
rados.

El conjunto incinerador-tanque de lodos forma un gr upo
compacto de funcionamiento totalmente automético, y de
sencillo mantenimiento.

Separador de Sentinas DELTA OWS-2

La funcion de los separadores DELTA es obtener un efuen-
e limpio con un contenido de hidrocarburos inferio ra 15
p.p.m. de acuerdo con los requerimientos de la resducion
MEPC 60(33) de IMO.

El disefio de este separador de
m3/h de capacidad, se ha reali-
zado de acuerdo con las Ultimag
normativas de IMO, ofreciendo
una gran seguridad de funcio-
namiento, con unos requeri
mientos de mantenimiento
minimos y una completa auto-
matizacion de la operacion.

El efluente, una vez tratado, e{
descargado al mar por medio de}
la bomba del separador. Al esta
instalada aguas abajo del sepd
rador se impide la formacion de
emulsiones mecanicas que s
producen en otros separadores)

El equipo lleva integrado un mo-
nitor para control de hidrocar-
buros que controla la cantidad de|
hidrocarburo en el efluente y
produce una sefial de alarmg
cuando dicha cantidad supera lag
15 ppm, en cuyo caso el sistem
recircula automaticamente dicho
efluente a sentinas.




REXROTH presenta el sistema Mini-Marex G

lantas propulsoras de yates, patrulleras, remolca

ores, pesqueros yferriesmovidos por motores die-
sel rapidos, que incorpora la Ultima tecnologia en
microprocesadores.

EMini-Marex C es un sistema de control remoto de
p

La presentacion de este sistema se lleva a cabo dpaés dg
la buena acogida de los anteriores sistemas Mini-Maex.

El equipo incluye un extenso software que ofrece més po
sibilidades para la adaptacion entre el motor y la reducto-
ra, y los nuevos componentes ofrecen una instalacié segura,
répida y econdmica.

Las funciones estan controladas por medio de un opeaador
secuencial, que ofrece un funcionamiento fiable. Piede tra:
bajar hasta con cuatro estaciones de control, depediendo
del tipo de actuador.

El sistema est4 compuesto por:

» Un panel de control, suministrado listo para su i nstala
cion, que contiene el transmisor de sefial para la pera
cion del motor y la reductora.

> Un actuador que lleva dos motores de corriente continua
para el control de la velocidad y de los cambios dela re
ductora. También posee un circuito electronico que se en
carga de las operaciones logicas y aritméticas pareel
manejo de los motores.

» Suministrador de potencia que lleva instalados un os fil-
tros de interferencias electromagnéticas, fusiblesde pro-
teccion, y sefiales de “acoplamiento de los motores”

El panel de control funciona a una tension de 12/ 24V,
absorbe una corriente de 200 mA, mientras que el atuador,
que trabaja a la misma tension, absorbe 0,4 Asin cga y
Acon ella, dejando pasar la unidad suministradora d e po
encia hasta 10 A.




| fabricante fin-
landés GS-Hydro|
S conocido mun

dialmente por sus siste
mas de embridado sin|
soldadura de tuberia y
por ofrecer solucioneq
integrales a los proble
mas de conexion de tu
berias de alta y bajg
presion.

Las filiales del Grupo

GS-Hydro ofrecen a sug

clientes la posibilidad

de integrar a sus inge
nieros de piping en el proyecto desde la fase inicial
Gracias al desarrollo en 3D que los ingenieros hace de|
la instalacion, el cliente puede ver qué aspecto tadran
sus equipos antes de que estos se hayan empezadd
construir.

Una vez aprobado el disefio, se desarrollan los plaros
especificos para la construccion de los carretes déube-
rias. El conformado de la tuberia se realiza en frb, y e

tiempo muy cortos (menos de 2 minutos por brida) el i-
minando muchos procesos tipicos de la soldadura, es
pecialmente los de decapado y limpieza. De esta marra
al combinar el disefio en 3D con los sistemas GS, se
duce el tiempo de entrega, a la vez que se aumentda fia-
bilidad de los equipos.

Por ello, y tras més de veinte afios en el mercadomas dg
3.000 barcos, 50 plataformas de perforacién y numero
sas plataformas de extraccién de petréleo y gas harcon
fiado en los sistemas GS-Hydro. Su andadura se inié
en 1974 en los sectores naval gffshorey hoy en dia apor-
ta soluciones innovadoras de embridado sin soldadura
a un gran nimero de aplicaciones industriales en todo

Los sistemas de abocardado y anillo de retenciéon deGY
permiten el embridado sin soldadura de tuberias, of re-
ciendo un alto nivel de integridad en las conexiones, co

presiones de trabajo que alcanzan 69 MPa (690 bar,
10.000 psi) y diametros entre 12 y 600 mm (1/2” a 2").
La tecnologia GS permite ofrecer carretes de tuberds lis
tos para ensamblar (preparados en fabrica) o, altenati-
vamente y con la maquinaria GS de conformado, realizar
el proceso a pie de obra. También ofrece la posibidad
de que sea el propio cliente quien prefabrique lostubos,
suministrando para ello GS-Hydro los materiales y | as
maquinas de conformado en régimen de alquiler de mo-
do que el cliente no tenga que invertir en mas maquina-
ria para su taller.

Al realizarse el proceso de conformado en frio, lafabrica-|
cion de los carretes de tuberias resulta mucho masapido,
y no requieren rayos X, ni tampoco limpieza tras la solda:
dura. Esto hace que los sistemas GS resulten intrisecamentd
limpios, reduciendo los costes deflushingasi como los de
rivados de reparaciones en periodos de garantia. L& insta:
laciones que utilizan sistemas de embridado GS so
técnicamente superiores y, gracias al ahorro en tienpo, mas
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Presentacion de GS-Hydro

proyecto desde la
fase inicial

Al realizarse el
proceso de
conformado en
frio, la fabricacion
de los carretes de
tuberias resulta
mucho mas
rapida

Novedades de GS-Hydro

En 1999 GS-Hydro S.A. traslado sus instalaciones @Poligono
[Tecnoldgico e Industrial Eurdpolis, en Las Rozas, donde]
cuentan con 2.000 n3, y en los que se ubican su taller dj
uberia, taller de latiguillos hidraulicos, taller para moto-
res (listo en 2001), almacén, aula de formacion corcapaci
dad para 30 personas y oficinas.

En lo que respecta al sector naval GS-Hydro S.A. haam

pliado sus servicios, pasando a ofrecer servicios @ inge

nieria de piping de detalle para las lineas de los circuitos
hidréulicos.

Asi, ademas de suministrar la tuberia y los accesoios ne
cesarios para las instalaciones hidraulicas, suminstra tam-
bién las listas de materiales, los planos de montge y lod
planos de fabricacion, adecuados a la maquinaria decon
ormado del cliente. Siguiendo este concepto, GS-Hydro ha
suministrado los paquetes de disefio y materiales aC.N. P,
Freire para las construcciones C-405, C-438 y C-44(ver fo-
0s adjuntas de la C-438)

GS-Hydro sigue afiadiendo servicios y productos a su
gama, entre los que cabe destacar el servicio de fona-
cion a empresas sobre todo lo relacionado con la ca
duccién de fluidos, especialmente en lineas hidraulicas
de alta presion.

Futuro de la empresa

El grupo GS-Hydro se fusiond el pasado mes de mayocon
el grupo Hagglunds Drives, uno de los mayores produ ¢
ores mundiales de motores hidraulicos de alto par y bajag
revoluciones. Con esta fusion se crea el mayor grum mun-
dial suministrador de soluciones integrales de tran smi-
sion de potencia hidraulica.

A partir de enero de 2001 GS-Hydro pasara a hacersearga
de la gestion de Hagglunds Drives en Espafia, para dre-
cer los siguientes servicios:

* Proyectos integrales de transmision de potencia hidrau-
lica.

* Ventas de motores hidraulicos

> Servicio de ingenieria

* Servicio posventa

De este modo GS-Hydro aumenta su gama de productod
servicios, ofreciendo soluciones cada dia mas corpletas,




Actividades de PASCH y CIA

ealizando el servicio posventa de equipos auxilia-

res para la industria naval desde 1913. Los equipo

suministrados cubren los servicios de propulsion, servicios

auxiliares de maquinas, auxiliares de casco y habiltacion
auxiliares de pesca.

PASCH y ClAlleva suministrando y, en muchos casos,
I

Entre los principales suministros que la compafiia ha reali-
zado para buques en construccién o recientemente eire-
gados por astilleros de Espafia destacan, por ejempd, e
Esperanza del Mar llps ferries que actualmente se cong
truyen en Barreras y Puerto Real para Trasmediterranea g
la draga que esté construyendo el Astillero de Sesho parg
el Armador Jan de Nul.

Asi para el buque hospital que esta construyendo Juiana, PASH
ha suministrado 3 grupos auxiliares de 500 kW, asicomo un
grupo de emergencia (también de 500 kW). Estos grums es
tan basados en motores rapidos MAN D2842 LE de 12 itin-
dros en V refrigerados, en el caso de los auxiliares, en circuito
cerrado y mediante un radiador el de emergencia. Ademas

para el mismo buque, la compafiia es la encargada desumi-
nistrar los pescantes (de la casa noruega Hydramarne) tantoj
del bote Ambulancia como los de los botes de Resca.

Para los dos ferries en construccion en Barreras YPuerto
Real, PASCH se ha encargado de suministrar los grups au
xiliares de apoyo de 500 kW (basados en un motor MAN
D2842 LE de 12 cilindros en V') y de emergencia (d&50 K
con motor MAN D2866 LXE de 6 cilindros en linea); la plan-|
ta de generacion de agua dulce de la marca Pall Rdeem co
una capacidad de 100 ton/dia; y los cierres de bocha Simplex
del tipo “Leakproof”

auxiliares de

pesca

De igual modo PASH ha suministrado la maquinaria de dra-|
gado de la casa Brohl que llevara a bordo la dragaque est3
construyendo Sestao actualmente.

Al buque de Remolcanosa que construye el astillerg
Francisco Cardama, se le suministraran también losmoto-
res auxiliares (MAN D2866 E, con de 6 cilindros enlinea
aspiracion natural, 115 kW a 1.500 rpm)

Principales equipos suministrados por PASCH y CIA

Propulsion MAN

Motores propulsores diesel de hasta 1300 BHP de 8, 10 y 12 cilindros
para pesqueros y servicio ligero (yates, patrullesa

DAEWOO NANNI DIESEL STEYR Motores propulsores diesel de hasta 360 BHP

RENK
B+VI (SIMPLEX)

GEISLINGER

MAN
DEMP

DAEWOO

KHOLER

B+V-I (SIMPLEX)
BROHL

PARAT

KIDDE F.P.

SICOM STEIN SOHN
PYRO
WILLBRANDT

Maquinaria Auxiliar

PALL ROCHEM
INFRAFONE

Casco y Habilitacion B+V-I(SIMPLEX)
HYDRAMARINE
BROHL

MARITIME PARTNERS
B+L

JETS

JOHN GJERDE
HAMMANN

BLOCHER

DASIC MARINE
KM FISH

TRIO
VMK

Motores propulsores diesel de hasta 115 BHP

Motores propulsores diesel de hasta 236 BHP

Reductores, reductores inversores y tomas de fuertipo “tunnel” y por
proa. Reductores especiales, Acoplamientos y Cojtes.

Cierres de Bocina y Cierres de Timén

Acoplamientos elasticos, Amortiguadores de Vibraaies torsionales y
Lineas de Ejes de materiales compuestos

Motores auxiliares diesel de hasta 532 kW (620 k\\§ 50Hz
(60Hz)

Grupos generadores Auxiliares, de Emergencia y dad?to.
Motores auxiliares diesel de hasta 132 kW (165 kW 50Hz
(60Hz)

Grupos diesel generadores silenciosos de hasta 50k
Separadores de Sentinas TURBULO

Chigres de Dragado

Calderas de mecheros y Calderetas de Escape
Detectores de Niebla de Aceite GRAVINER
Instrumentacion y sensores de nivel

Calderas de agua caliente

Compensadores de escape y de otros servicios y ariiguadores de
vibraciones

Generadores de Agua Dulce mediante 6smosis Inversa

Limpiadores s6nicos de sistemas de escape

Estabilizadores de aletas

Gruas de cubierta y Pescantes para botes de Rescate
Magquinaria de Cubierta

Botes de Rescate

Cadenas y Anclas

Sistemas sanitarios de vacio

Cabezales de aireacion de tanques

Plantas de tratamiento de aguas residuales

Sumideros, tuberias y accesorios de Acero Inoxidelgara sistemas
de descarga sanitaria

Magquinas de limpieza de tanques
Magquinaria clasificadora de marisco y pescado

Magquinaria para pelado de pescado
Maquinaria para descabezado, eviscerado y fileteadfe pescado
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En el buque Almadraba Dos de Petusa, se instalara §
reductor de tipo Swup 80 (de la casa Renk), durantela
reparacion que tendra lugar en las préximas fechas.El
reductor, que trasmite una potencia de 3.530 kW a ®0
rpm de entrada (relacion de reduccion 3,315:1) es el
mismo tipo que ya ha sido utilizado en diversos pro -
yectos de “retrofit”, especialmente en atuneros, por su
capacidad de ajustarse a los requisitos especificads por
el cliente en el caso de buques ya en servicio ends quej
las dimensiones estan fijadas de antemano y es necq
sario aprovechar el resto de la instalacién, incluido el
polin del anterior reductor.

Asimismo, las construcciones de Naval Gijén nimeros
553, 554 y 556, llevan unos multiplicadores tipo “tun-
nel”y los acoplamientos dentados para los alternado-
res de cola, suministrados por PASCH. Los
multiplicadores de la casa RENK estan acoplados a &
ternadores de 700 kW a 1.800 rpm teniendo una rel

cion de multiplicacion de 1:14,32. Alas construcciones|

553 y 556 también se les suministraron las calderasle
la casa noruega Parat.

Para C.N.P. Freire, concretamente en los buques 438440
arrastreros para Royal Geenland, PASCH suministré las|
calderas combinadas (mecheros + gases de escape) tieca
sa PARAT para el circuito primario de vapor y los c alen-
tadores PYRO para el circuito sanitario de agua calente
para calefaccion, aire acondicionado y servicio saritario.

Otros astilleros que confian en PASH son Bazan —Sa
Fernando, al que ha suministrado diversos motores MAN
para lanchas de desembarco, pesqueros y embarcacics
de pasaje y el astillero de Astondoa, para el quegn este ca
s0, es suministrador habitual de motores para los yate
fabricados por este astillero.

Para mas informacién: PASCH y CIA;
tel.: 91-598 37 60; Fax: 91- 555 13 41
email: paschmad@pasch.es Web: www.pasch.es

Nuevas gruas marinas Palfinger Marine

disponibles previsiblemente a finales de afio se en

uentran las gruas de la gamma QR para yates d

lujo, los nuevos modelos PK 6500 M, PK 10000 My PKL200(

My los modelos de gruas articuladas marinizadas PK 650(
y PK 10000.

E:tre los nuevos modelos Palfinger de grias marinag

Los nuevos modelos de la gamma QR para yates de Iuj)
QR 3700, QR7000, QR9000 y QR19000), estan normali
dos segun DIN 15018 H1-B3 e incluyen, en un diseficom-
pacto, el sistema hidraulico, un control remoto o por cables
y un acabado de calidad. Se tratan de grdas compleamen
te articuladas y construidas expresamente para esteipo de
embarcacion de lujo. Con un peso total desde 445 kdla QR
3700) a 1.650 kg (la QR19000) y una altura cuandaesen

cuentran recogidas desde tan sélo 840 mm a los 1.4Bmm,
las capacidades de estos modelos abarcan desde 3,7n
x m (la QR 3700) a las 16,8 Ton x m (la QR19000)alQR 700(
posee una capacidad de 6,3 Ton x m, mientras que QR
9000 alcanza las 8,5 Ton x m. El maximo alcance pa la
QR3700, QR700, QRI000 y QR19000 es de, respectiva

te, 500 kg/7m, 630 kg/8,7 m, 800 kg/9,2 my 880 kg/ 14,6 m

La gamma PK Palfinger esta formada por grdas completa-
mente plegables y con sistema hidréulico, con capa@ades
que abarcan desde las 2,3 T xmalas 120 T x m. @os lod
modelos estan basados en un disefio base que minimia e
espacio sobre la cubierta, de facil instalacion a lordo. Todos|
los modelos de la serie vienen equipados por un rargo es
pecial de maquinillas, control remoto, sistema de limitacién
de balanceo automatico, conjunto hidraulico y extensio

nes tanto mecénicas como hidraulicas. Los modelos K 2308(
My PK 32080 M han sido construidos basicamente coren

granajes de rotacion gemelos. Todos los modelos esin cons
truidos en acero de alta resistencia y un centro degravedad
muy bajo. Ademas, el disefio especial de estas griabace

que se trabaje con la carga muy cerca del cabezatpn lo que
ademas de efectuar operaciones mas seguras, estas sea
lizan de un modo mas rapido y eficiente. Todos los compo-
nentes en acero han sido tratados previamente a syintado
mediante granallado con particulas de 210 pm. Todoel sis
tema de tuberias, conectores flexibles, sistema dayeccion
de aceite, etc., estan realizados en acero inoxiddb.

Los nuevos modelos PK6500 M (5,8 T x m), PK 10000 NB,
T x m)y PK 120000 M (105,7 T x m) vienen a completr la
gamma ya existente y tienen unas capacidades, respetiva-
mente, de 520 kg/9,4 m, 590 kg/12,5 my 3.480 kg/21,5
(alcance hidraulico), Teniendo como alcance maximo(me
cénico) 13,1 m; 16,4 m;y 26,9 m.

Por ultimo, las PK 6500 (M) y PK 10000 (M), son gr@s co

articulacion tipo rétula, especificamente disefiadas para es
tructuras e instalaciones en tierra 0 agua dulce. ® ha rehui

do un disefio complicado, poseyendo extensiones mecaicas
Los nuevos modelos constituyen los mas bajos de laserie
con capacidades de 5,8 Txmy 9,5 T x m, un angulale gi
ro de 400° en ambos modelos y un peso de 540 kg y@ kg
respectivamente.

Para més informacion: Mycsa Mulder y Co.;
tel.: 91-660 04 60; fax: 91-677 19 83
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Evolucion de la construccion naval(*)

(*) Extracto del documento "Informacion Basica soler la Evolucion del Trafico Maritimo y de
Construccion Naval, Junio 2000", publicado por la @rencia del Sector Nav

1.- La construccion naval mundial
1.1.- Situacion de la construccion naval mundial

Del analisis de las cifras estadisticas que se re@gen en la Ul
tima linea de la tabla 1 puede decirse que 1999 haido un
afio normal para la construccion naval dado que los nuevo

contratos han superado en el 5% a los del afio antéor y la
produccién medida en entregas, con una disminucion del
2%, practicamente se ha mantenido lo que representain
factor de reposicion (carga de trabajo a dos afiosjle 1,06.

Sin embargo, si ese andlisis se extiende a los disttos pa-
ises 0 zonas que se incluyen en la tabla, se encuéian com-
portamientos negativos en Japon y la OCDE Europa

positivos en Corea del Sur y China, en el sentido e qu

en un caso se ha contratado menos de lo entregadog]

CGT) y en el otro la contratacion ha superado amplia
mente las entregas.

En los 12 paises
constructores de
la U.E. se
encuentra que la
construccion en

28% con relacion
a la de 1998,
mientras que las

Tabla 1.-Factor de reposicién (NC/E) (miles de CGT)

Nuevos contratos

Area 1997 1998 1999 1997
U.E. (12 paises) 3770 4540 3288 3.353
OCDE Europa 4799 5040 4362 4.248
Japon 7.884 6235 5435 6.710
Corea 6.103 5402 6.456  4.091
China 1.381 659 1.988 925
Resto del Mundo  2.556 1.832 1.823 1912
Total Mundo 22,723 19.168 20.064 17.8866

Entregas
1998 1999
3793 3781
4707 4771
7.090  6.460
4312 4841
1105  1.062
2152 1.870
19.366  19.004

A continuacion se hace una referencia independientepara
cada una de las distintas areas constructoras:

(OCDE Europa

En este Grupo de paises conviene separar dos de @b: Polonia

Noruega, ya que el primero ha tenido un afio muy i mpor-
tante en contratacion y el segundo, por el contrario, se encuentra
en peor situacion que la media de los paises de l&J.E.

Concretando el andlisis en los 12 paises constructes de I3
U.E. se encuentra que la contratacion en 1999 (3,33mill.
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Factor de Reposicion
1997 1998 1999
112 20 087
1,13 1,07 @1
1,17 0,88 0,84
1,49 1,25 1,33
1,49 0,60 1,87
1,34 085 097
127 099 1,06

CGT) ha disminuido el 28% con relacion a la de 19984,54
mill. CGT), mientras que las entregas se han manterndo
(3,781 - 3,793 mill. CGT). Ello representa que ekictor de re
posicion se ha reducido de 1,20 a 0,87, y, por loanto, el fu-
uro de los astilleros europeos a corto plazo preseta graves
problemas.

Se habia detectado hace tiempo, tanto por las asoationes dd
constructores como por la Comision y Consejo de laUE, que
se iba a llegar a esta comprometida situacién, dadoque sg
constataban una serie de actuaciones por parte de Grea de
Sur que impedian un desarrollo sano y libre del mercado
Entre ellas cabe mencionar el exceso de capacidadeado
len Corea, mientras que se reducia en el resto del mndo, con
la consecuencia de la reduccién de los precios podebajo dg
los costes, el endeudamiento exagerado de los astiéros per:
mitido y resuelto por medio de précticas financiera s ajenas
las condiciones normales de mercado, la compleja esuctu-
ra y funcionamiento de los "chaebols” industriales, la inter-
encion indirecta del gobierno coreano bajo formas diversa
lcomo concesidn de garantias y cancelacion de deudasiuda
sobre la utilizacion de los fondos procedentes del FMI, etc.

El Consejo de Ministros de Industria en fecha 29-0499 ya
puso de manifiesto su preocupacion por el deterioro que es
aba sufriendo la construccion naval e inst6 a la Gomision &l

isitar Corea para hacer notar esa preocupacion y ainfor-
mar al Consejo sobre el seguimiento del mercado previsto
en el articulo 12 del nuevo Reglamento sobre ayudasa ld
construccion naval.

En cumplimiento de lo acordado en el Consejo de Ministros|
de noviembre de 1999, la Comision inicid, en diciembre de
1999, conversaciones bilaterales con el Gobierno d€ores
con la finalidad de encontrar solucién adecuada a los pro-
blemas con que se enfrenta la construccion naval. Rspuéd
de una serie de reuniones, finalmente se llegd a uracuerda
el 10 de abril de 2000 bajo la forma de "Acta aprolada
(Agreed minutes) relativa al mercado mundial de la cons
ruccion naval”, en el que se tratan temas relativos a sub

enciones, practicas bancarias, transparencia finagiera
precios comerciales y mecanismos de consultas. Estacuer
do ha sido aprobado por el Consejo de Ministros en fecha
19 de junio de 2000.

Japon

Continua siendo lider de la construccién naval mund ial, en|

lo que se refiere a produccién, con 6,46 mill. CGTque re

presenta el 34% del total, pero, por el contrario,en nuevoq

contratos, se ha visto superado por Corea, por primera vez

len la historia de la construccion naval, al sélo canseguir 5,434

mill. CGT frente a los 6,456 mill. CGT de Corea, el19% mas
cubrir sélo el 84% de las CGT entregadas.

Esa evolucion confirma la dificultad de los astill eros japo
neses en competir con los precios ofertados por Coea, mé
xime cuando en el Ultimo afio el yen ha registrado una
revaluacion media del orden del 13%. Por ello, esté tra-
ando por todos los medios de actuar sobre los cosgs, tan
0 de suministros (acero y maquinaria) como fijos (sociales|
salariales, de estructura), a pesar de la elevadaa@mpetitivi-

dad de la industria japonesa.




Esa necesidad, también se deduce de la consideragn de
las elevadas pérdidas que han sufrido los grandes gupos
industriales en el afio fiscal 1999 (298.089 mill yas), supe
riores a las del afio 1998 (134.548 mill. yens).

En la mismas linea de reduccion de costes, el Minigerio
de Transportes japonés ha venido preconizando la con-

eniencia de reducir los siete grandes astilleros atres g
cuatro, cuya facturacion podria estar entrg
200.000/300.000 mill. de yens por grupo. Esta reconen
dacién ha sido ignorada durante mucho tiempo, cono-
ciéndose Unicamente ciertos intentos o deseos d
cooperacion entre astilleros. Sin embargo, muy recen
temente parece que se esta produciendo un cambio d
actitud y se han iniciado negociaciones para fusionar sug
divisiones de construccion naval por una parte entr g
Kawasaki, Mitsui e I.H.I., con una posible facturacién de
368.000 mill de yens (3.400 mill. $) y por otra ente Hitachi
y NKK, con facturacién de 170.000 mill. de yens (1580
mill. $). En esas posibles combinaciones se precisgug
Mitsubishi tiene dimensiones suficientes para perma
necer independiente, pero se desconoce cual podrise
el futuro de Sumitomo.

Por otra parte hay que tener en cuenta que la congtuccion
naval japonesa no s6lo se compone de los "siete grades'
sino también de un gran nimero de astilleros medianog
y pequefios que estan atravesando una crisis de supevi-

encia ya que dependen casi exclusivamente de la ativi-
dad naval y ademas de registrar un descenso de logreciod
estan sufriendo una reduccion dréstica de los pedidos dg
los armadores locales.

Corea del Sur

Anivel individual ha destacado especialmente en los nue
\vos contratos recibidos durante el afio 1999 en quéha lle-
gado a 6,456 mill. CGT, con aumento del 20% sobrelafio
anterior y participacion del 32%, ocupando el prime r lu-
gar en el conjunto mundial. Las entregas, con 4,84 Imill.
CGT, han aumentado el 12% y representan el 25%
produccion mundial, sobrepasando, aunque en peque
fia cuantia las entregas de OCDE Europa.

Las circunstancias en que se ha desarrollado la advi-
dad de los astilleros coreanos, se ha puesto de maifiesto
reiteradamente en los parrafos anteriores y por ello pue
de parecer sorprendente que el gobierno coreano hayw
firmado el "Acta aprobada”, después de las negociado-
nes con la Comisién de la UE, en la que el objetivofun-
damental de las partes es "promover condiciones dd
mercado justas y competitivas en el mercado mundial",

El Ministerio de

reducir los siete
grandes astilleros
a tres o cuatro

De acuerdo con
las estadisticas
publicadas por

Lloyd’'s Register,

la produccién en
los astilleros
chinos en los dos

Gltimos afios ha

sido del orden de

1 millén de CGT

Evidentemente parten de una situacion privilegiada da-
do que la contratacién de los ultimos afios ha superado
ampliamente las entregas por lo que disfrutan de una car
era de pedidos de 12 mill. CGT que les permite atuar
con prudencia en el mercado e incluso promover la de-|

acion de los precios, sin haber adquirido un compro-
miso firme de reduccion de capacidad.

En cualquier caso, sera necesario esperar cierto émpo
para comprobar la sinceridad de las posturas y la apa
cidad y decision de la UE para defender la superviven
cia de la construccidn naval dentro del plazo fijo de que

La repercusion que va a tener en el futuro la constuccién
naval china sobre la construccion naval mundial y, en par
icular sobre la europea ya empieza a manifestarsecon la
actuacion de armadores europeos, la diversificacionde
los tipos de buques contratados y los niveles de atividad
alcanzados. En todo caso, resulta dificil prever cual va a
ser el ritmo de su desarrollo ya que si se mencionael ob
jetivo de duplicar la produccion de buques pasando del
5% al 10% de la mundial, por otra parte noticias recienteq
recogen nuevas normas para este afio y para el préxno
plan quinquenal, por las que se requerira aprobacion de
arios organismos estatales para la instalacion o anplia-
cion de astilleros, en prevision de un exceso de cpacidad.

De acuerdo con las estadisticas publicadas por Llo's
Register, la produccion en los dos Ultimos afios hasido del
orden de 1 millon de CGT vy, por el contrario, se ha pro-
ducido una variacion grande en la contratacion, 1,988 mill.
CGT en 1999 frente a 0,659 mill. CGT en 1998. A niven-
dividual China ocupa el tercer lugar mundial, pero en 1994
sus entregas son solo el 23% de las de la OCDE Eupa Y|
su contratacion el 46%

Por otra parte, en relacion con la estructura de laindus-
ria estatal parece que ya se ha hecho efectiva ldivision
del gran grupo existente en otros dos: China Statd
Shipbuilding Corporation (CSSC), en el sur, y China
Shipbuilding Industrial Corporation (CSIC), en el no rte.

CSCC dispone de 95.000 personas y 58 empresas e iy
uciones, de las cuales 30 son industrias, 9 centre de in
estigacion y desarrollo y 19 instituciones y empresag
arias. El mayor buque que puede construir es de 1®.00(

[TPM pero tiene aprobado un nuevo astillero con diqu eq

de 480 my 360 m.

CSIC tiene 170.000 trabajadores y 96 empresas e fitsicio-
nes, de las cuales 34 son instituciones y laboratdos de in-

estigacion y 38 fabricas de maquinaria principal y auxiliar
civil y militar. Su mayor capacidad de buque es de 300.00(
TPM. Esas elevadas cifras contrastan con la capacit! cal
culada para los afios 1998 y 2005, con préctica cogiden-|
cia entre todas las asociaciones, de 1,3 mill. CGY 2,2 mill.
CGT, respectivamente.

1.2.- Capacidad mundial de la construccién naval
1.2.1.- Capacidad de produccién

En relacion con la "oferta” de buques, es decir lgproduccion
anual posible de los astilleros que se dedican a leconstruc
cion de buques mercantes, las asociaciones de constcto-
res AWES y SAJ han revisado su anterior estudio de199
con los resultados que se recogen en las tablas 2§ y gra
ico 1y que dan para el afio 2000 una capacidad diponible
de 21 mill. CGT y de 24,1 mill. CGT para el 2005. Bse com
para esta Ultima cifra con las previsiones de entreggas de
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mismo afio, de la tabla 6, resulta un exceso del 40% com- para la mayoria de los paises eran mayores, destacalo es
parando la capacidad del 2000 con la produccién de1999 pecialmente la capacidad actual de Corea estimada a 6,684
el exceso es del 10%.

SAJ/AWES.

Tabla 2.- Buques terminados 1994 - 1998 y Capacidad disponible hasta el afio 2005
3 A pesar de los esfuerzos no se llegé a un acuerdo pra re
(miles de CGT) . . . -~ F
solver las diferencias, por lo que el Secretariado siguiendo
Tonelaje terminado Capacidad disponible instrucciones del Presidente del Grupo de Trabajo, lo reali-
Area 1994 1995 1996 1997 1998 2000 2005 26 con sus propios medios, llegando al resultado que s6
AWES 3.183  3.705 4318 4,031 4.467 4.780 5.300 recoge en la tabla 4.
Japon 5203  5.644 6.009 6.295 6.834 6.900 7.400
Corea del Sur 2092  2.887 3.603 4.053 3.656 4.800 6.000
China 481 475 172 991 1105 1.260 1.600 Tabla 4.- Capacidad disponible hasta 2005 (miles de CGT)
Europa Oriental 614 619 906 527 724 1.200 1.485
Norteamérica 64 41 67 141 360 440 490 Capacidad Capacidad Entregas B-A
Resto del Mundo 852 954 1.047 1.057 857 1.600 1.795 actual futura (1998) A
Total Mundo 12.489 14325 16.722 17.095 18.003 20.98 0 24.070 (1998) B A
Produccion y capacidad en millones de GT Paises de AWES (¥) 5.175 6.115 4.663 9,9%
Total Mundo 18,8 22,2 25,3 24,7 25 (31,9) (36,6) Japon 7.175 8.715 6.926 3,5%
Nota: Cifras histéricas de Lloyd's Register of Sipimg/Comision UE. Corea 5.080 6.070 3.684  27,5%
Fuente: AWES 1998 China 1.235 2.035 1.143 7.4%
América Sur y Norte 575 735 487  153%
Otros Europa (**) 805 960 628  22,0%
NIS 410 455 136 66,8%
Tabla 3.- Buques terminados 1994 - 1998 y Capacidad disponible hasta el afio 2005 Asia y Pacifico (***) 1.105 1.360 896  18,9%
(Porcentaje de participacion por areas. CGT) Otros paises 45 45 6 86,7%
Total mundial 21.605 26.490 18568  14,1%

(*) Paises UE, Noruega y Polonia.

Tonelaje terminado Capacidad disponible
Area 1994 1995 1996 1997 1998 2000 2005 .
(**) Excepto paises AWES.
AWES 25,5 25,9 25,8 23,6 248 22,8 (%) Excepto Japon, Corea y China.

Japon 41,7 39,4 35,9 36,8 38,0 329 Fuente: Secretariado. Grupo de Trabajo n° 6 OCDE.
Corea del Sur 16,8 20,2 21,5 23,7 20,3 22,9

China 39 33 46 58 6.1 6,0 Las cifras de capacidad obtenidas muestran claramerte qug
ﬁur?pa Oriental g'g gg g'i gé ‘Z‘*g 21 la capacidad de construccion naval mundial ya excede dg

orteamerica ’ ' ’ ' ' ' la produccion actual (el 12%) y es posible que aumate un
Resto del Mundo 6,8 6,7 6,3 6,2 48 7,6 75 b0 2005 id ible reduccion de lad
Total Mundo 1000 1000 1000 1000 1000 1000  100,0 oé€n que unido a una posible reduccion de laie
manda puede provocar un fuerte desequilibrio oferta /de-
manda.

Por otra parte, la estimacion de cada pais de la OOE de s
propia capacidad, hasta 1998, se recoge en la tabla, apre
cidndose la importante reduccion realizada entre es afio

1976, tanto en Europa como en Japén.

Grafico 1

Tabla 5.- Capacidad de construccion naval disponibl e en la OCDE - Miles CGT

Ante los problemas que esa situacion puede plantear e 1976 1988(1) 1989 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Grupo o_le_TrabaJo, n° 6 sobre Construccion Naval dela OC- CEE (15) 8273 3035 3684 3489 3264 3285 3345 3807 378 3827
DE decidio profundizar en el tema promoviendo un es tu-

dio, con la colaboracién de las asociaciones de castructores Il O7°S Europa 7 20 20 20 20 390 (91240 1240 1240 240
previo disefio de una metodologia comun, referido al afio OCDE Europa 9000 3255 3904 3739 3524 3675 4585 50475027 5.067
Fa§e 1%98 y pfe\gSilén Féaf_a el 5005- Qcorda(?alesa niedo- I Japon 10770 5600 5600 5600 5600 5600 5600 5600 5600 5600
ogia y después del trabajo independiente de las tes aso

ciaciones, en diciembre de 1999 el Grupo de Trabaj Total OCDE GT6  19.770 8855 9504 9339 9.124 9275 10.185 10.647 10.627 10.667
comprobd que las cifras obtenidas registraban importantegll Corea 2600 3400 4000 4500 4500 4500 nd. nd nd nd
diferencias con oscilacion Ql’\tl’e 20,6y 24,6 ml”'CGT para (1) Los datos de la CEE no incluyen los astillerds la ex-RDA.

1998y entre 24,7 y 32,7 mill. CGT para 2005. Mienas qu (2) Incluye Polonia a partir de 1995.

las cifras de AWES y SAJ eran muy parecidas, las déKSAJFuente: ocde. Grupo de Trabajo n° 6.
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1.2.2.- Plantillas

Se dispone de cifras orientativas de la evolucién ce las plan
tillas en las areas de la OCDE y AWES, tal y como 8 recogs
en el grafico 2.

A nivel global, en la OCDE, incluyendo Polonia'y Cor ea
se produce un descenso de plantillas del 2,5% en ehfid
1998 sobre 1997. Dada la dificultad en la interpreaicion dg
los datos conviene matizar que, en principio, parece que
las plantillas de Japdn se refieren a todos los asteros,
mientras que las de Corea comprenden solo los diezas
tilleros, asociados a la KSA, hasta 1994, recogienalun au-|
mento de unas 10.000 personas, a partir de 1995, dlessto
de los astilleros.

En cuanto a la estructura de las plantillas, se hgproduci-
do un aumento de las cifras relativas a trabajadores sub
contratados, apreciandose la importancia de este ctectivo
que llega al 84% de la plantilla propia en Japén yal 37%
en Corea. Es de significar que un proceso similar € est3
produciendo en Europa con la intensificacion de la sub
contratacion (outsourcing) por lo que las plantillas propias
cada vez reflejan menos la capacidad de la construcion

la participacién econémica y social de la construccion,
naval en cada pais.

En los paises de AWES, en el conjunto de los antigas miem-

bros se ha producido un descenso de plantillas en ruevag
construcciones del 7%.

Gréfico 2
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En cuanto a la
estructura de las
plantillas, se ha
producido un
aumento de las
cifras relativas a
trabajadores
subcontratados

1.3.- Previsiones de demanda

A comienzos de 1999 AWES ha presentado un nuevo est
dio de las necesidades de nuevas incorporaciones #a flo-
a mundial hasta el afio 2010. Los resultados se reagen e
la tabla 6.

Dado que los buques entregados en los afios 1997,

1999 han sido 17,9, 19,4 y 19,0 mill. de CGT, re®cti-

amente, superan ampliamente las previsiones obtenk
das en el estudio durante ese periodo e incluso lasdel
periodo siguiente. Ello, unido a que se mantiene una ele

ada contratacion, hace pensar que se esta produciedo
un adelantamiento o un mercado especulativo, quizag
provocado por la elevada oferta existente y los baps pre
cios, que repercutira inevitablemente sobre los cortratos|
de los préximos afios.

Tabla 6.- Previsiones de entregas de tipos de buque s
durante el periodo 1997 - 2010 (Millones de CGT)

Tipo Periodo

1-1-1997  1-7-2000  1-7-2005  1-1-1997

1-7-2000  1-7-2005  1-7-2010  1-7-2010
Tanques 9,3 22,5 20,9 52,7
Graneleros 11,3 234 19,6 54,3
Portacontenedores 91 10,1 28,7
Carga general 78 8,2 215
Gaseros 13 39 10,9
Otros buques 114 18,2 49,3
Total 50,2 86,3 2234
Media anual 143 17,3 174 16,5

Por su parte, el Secretario del Grupo de Trabajo n% ha re
alizado una comparacion de los resultados de ese ewidio
con los de SAJ.98 y KSA.99, que se recoge en la faly.

Tabla 7.- Previsiones de entregas (Millones de CGT)

TOTAL ANUAL

1.1.1997 1999a 2005 2006 2007 a

1.7.2010 2004 2010
AWES.98 2233 15,6 16,0 17,4 17,4
SAJ.98 2214 151 16,4 17,8 17,8
KSA.99 2454 17,4 17,9 18,5 19,6

Fuente: Secretariado. Grupo de Trabajo n° 6 OCDE.

Los estudios de AWES y SAJ dan resultados préacticanente)
iguales; las diferencias con el de KSA proceden de ge en es
e Ultimo se ha considerado un mayor incremento tanto del
ransporte maritimo como de las perspectivas econoricas, I
que lleva a una prevision de aumento del transporte maritimo
len el afio 2010, superior en el 37% a la de los otsxlos estudios

1.4.- Contratacion de buques

La contratacién mundial de buques, que alcanzé su méxi-
mo historico el afio 1973 con 36,6 mill. de TRBC, haegis

rado un minimo, desde entonces, de 8,7 mill. de TRBC e

1992, recuperandose los afios siguientes hasta 199&ayen
do de nuevo en 1996 para registrar una fuerte recuperacion
en 1997, con 22,7 mill. CGT y una nueva caida en B8 co

18,6 mill. CGT y un repunte en 1999 con 20,1 millCGT.

En la tabla 8 y el gréfico 3, se recoge la evolucid en la zo
na de la OCDE y a nivel mundial, respectivamente, indi-
candose las modificaciones introducidas con motivo de la
ladmision de Polonia y Corea del Sur en la OCDE. Desacd
un mantenimiento general de la contratacion y un de scen
so en la CEE del 38% y en Japon del 13%, mientrasug as
ciende Corea con el 20%. En el conjunto mundial oapa el
primer lugar Corea, seguido de Japén, China y Alemania.




Tabla 8.- Nuevos contratos (Miles de CGT)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
CEE (% 2998 2963 1433 3213 2946 5.008 3.724 3770 4542 3.288
Otros Europa 552 390 330 846 1.065(1)1.393 927 1.029 498 1.074
OCDE Europa 3550 3353 1763 4.059 4011 6.401 4651 4.799 5040 4.362
Japon 5.854 4268 3.633 4.218 7.048 6598 7.271 7.884 6.235 5.435
Estados Unidos 126 141 606 158 478
Corea 3888 3.712 6.103 5402 6.456
Total OCDE GT6 9.404 7621 5396 8277 11.060 17.013 1575 19.392 16.835 16.731

(*) 15 paises a partir de 1995. (1) Incluye Noruegg Polonia

Fuente: OCDE. Grupo de Trabajo n® 6 sobre Construén Naval .
en el mundo, respectivamente, destacando el descaso de

Japdn (9 %) y el aumento de Corea (12 %).

En cuanto al reparto por zonas, se registra descens en I3
participacion de Japon y ascenso en Corea, mientragjue
por paises, ocupa el primer lugar Jap6én, seguido deCorea
China y Alemania.

Tabla 9.- Entregas (Miles de TRBC/CGT)

1990 1991 1992 1994 1995 1996 1997 1998 1999
CEE (*) 2.877 2778 2974 2535 3.000 3.658 3.353 3.793
Otros Europa 543 618 609 386 (1)758 888 895 914
OCDE Europa 3420 3396 3.583 2921 37583 4.546 4.248 4.707
Japén 3939 4199 4372 5187 5778 6.225 6.710 7.090
Estados Unidos 80 28 321 637
Corea 2903 3.834 4.091 4.312
. Total OCDE GT6 7.359 7.595 7.955 8.108 12,519 14.633 15.370 16.746
Grafico 3

] (*) 15 paises a partir de 1995. (1) Incluye Noruegg Polonia
1.5.- Produccion de buques Fuente: OCDE. Grupo de Trabajo n° 6 sobre Constriién Naval

Después de alcanzar un maximo de produccion mundial
de buques, medida en TRBC/CGT de buques entregados
en el afio 1977 con 21,181 mill. de TRBC, las entreg han ve
nido reduciéndose hasta llegar a un minimo de 8,823mill.
de TRBC en 1988, creciendo a continuacién, con ungque
fio descenso en 1993, hasta el afio 1998, con 19,368. CGT,
cifra que hay que retroceder al afio 1977 para supegrla, y|
manteniéndose, practicamente, en el afio 1999, cond, 004
mill. CGT.

En la tabla 9 y gréfico 4 se recoge la evolucion erfos paisey
de la OCDE (incluyendo Polonia y Corea a partir de 1995

1.6.- Precios y costes de los buques
Precios de los bugques

En la tabla 10 se muestra la evolucion de los preas en log
Ultimos afos, en valores absolutos en doélares. Dicla tabl
se ha desglosado en dos al haberse introducido logetro-
leros de doble casco a partir de 1990.

El precio maximo se produce en 1991, con 2.085 $/CG. A
partir de ese afio se produjo un descenso continuadohastd
1.372 $/CGT, en 1998, y una cierta tendencia a lagcupera
cion en 1999, con 1.396 $/CGT, confirmandose la eviucion
positiva, especialmente en graneleros, con un aumeno me-
dio del orden del 8%.
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Tabla 10-1.- Evolucion de los precios de bugues de nueva construccion (1)
(Valores al final de cada periodo)

PETROLEROS 0.B.0.
30.000 INDICE 80.000 INDICE 130.000 INDICE 250.000 (V3] 400.000 INDICE 96.000 INDICE
16.000 18.500 29.000 35.000 50.000 23.300
M.$ $/CGT 1984=100 M.$ $/CGT 1984=100 M.$ $/CAE 1984=100 M.$ $/CGT 1984=100 M.$ $/CGT 1984=100 M.$$/CGT 1984=100
14,5 906 100 210 1135 100 29,0  1.000 100 440 1257 100 51,0 1.020 100 26,0 1.116
13,0 813 90 185  1.000 88 25,0 862 86 370  1.057 84 440 880 86 225 966
14,0 875 97 210 1135 100 26,5 914 91 425 1214 97 50,5 1.010 99 255 1.09%4
200 1250 138 290  1.568 138 340 1172 117 540  1.543 123 600 1.200 118 320 1373
270 1688 186 380 2054 181 46,0 1.586 159 730  2.086 166 880 1760 173 44,0 1.888
310 1938 214 430 2324 205 540 1.862 186 820 2343 186 1010 2.020 198 54,0 2318
30,0 1875 207 440 2378 210 55,0  1.897 190 86,0 2457 195 1200 2400 235 62,0 2.661
305 1906 210 445  2.405 212 555 1914 191 90,0 2571 205 1250 2500 @ 245 64,5 2.768
270 1688 186 400 2162 190 495  1.707 171 850 2429 193 1190 2380 233 56,0 2403 215

GRANELEROS RO-RO LPG
27.000 INDICE 60.000 INDICE 120.000 INDICE 5.000 INDICE 75.000 m3 INDICE MEDIA  INDICE
12.000 16.000 26.400 10.000 35.000
M.$ $/CGT 1984=100 M.$ $/CGT 1984=100 M.$ $/@GT 1984=100 M.$ $/CGT 1984=100 M.$ $/CGT 1984=100 $ [CGT 1984=100
110 917 100 155 969 100 240 909 100 10,0  1.000 100 45,0 1.286 100 1.047
100 833 91 14,0 875 90 205 777 85 9,0 900 90 425 1214 94 925
115 958 105 15,0 938 97 230 891 9 10,0  1.000 100 475 1357 106 1.033
140 1167 127 205 1281 132 300 1.136 125 130  1.300 130 550 1571 122 1.324
200 1.667 182 270 1688 174 39,0 1477 163 16,0  1.600 160 610 1743 136 1.749
220 1.883 200 300 1875 194 440  1.667 183 190  1.900 190 710 2.029 158 2.010
215 1792 195 315 1969 203 46,0 1.742 192 210 2100 210 80,0 2286 178 2.142
220 1833 200 320  2.000 206 500 1.89%4 208 220 2200 220 850 2429 189 2.220
200 1.667 182 280 1750 181 44,0 1.667 183 19,0  1.900 190 750 2143 167 1.990

(1) Los precios son para pago al contado. Se utdiz como base los Precios de Astilleros de Japén pr€a.
Fuente: Fearnleys

Tabla 10-I1.- Evolucion de los precios de bugues de nueva construccion (1)
(Valores al final de cada periodo)

PETROLEROS LPG 0.B.0.
45,000 DC INDICE 95/110.000 DC INDICE  130.000/15000C  INDICE 280.000 DC INDICE 750003 INDICE 96.000 INDICE
21.300 24700 32.600 48300 35.000 23.300
M.$ $/CGT 1990=100 M.$ $/CGT 1990=100 M.$ $/CQE 1990=100 M.$ $/CGT 1990=100 M.$ $/CGT 1990=100 M.$$/CGT 1990=100
36,0 1.690 510 2065 68,0 2.086 100 1100 2277 80,0 2.286 62,0 2.661
370 1737 520 2105 700 2147 1150 2381 850 2429 64,5 2.768
330 1549 47,0  1.903 62,0 1.902 100,0  2.070 750 2143 56,0 2.403
310 1455 440 1781 560 1.718 90,0 1.863 750 2143 52,0 2232
30,0 1.408 400  1.619 50,0 1.534 80,0 1.656 68,0 1.943 48,0 2.060
335 1573 430 1741 530 1413 850 1.760 68,0 1.943 50,0 2.146
325 1526 415  1.680 510 1.360 830 1.718 67,0 1914 475 2.039
320 1.502 410  1.660 51,0 1.360 820 1.698 68,0 1.943 - -
250 1174 330 1336 430 1147 70,0 1.449 58,0 1.657
250 1174 330 1.336 420 1120 68,0 1.408 58,0 1.657

GRANELEROS RO-RO
27.000 INDICE ~ 38.000/45.000 INDICE  60.000/70.000 INIE 120.000/145.000 INDICE 5.000 INDICE MEDIA  INDICE|
12.000 14.300 17.300 10.000 10.000
M.$ $/CGT 1990=100 M.$ $/CGT 1990=100 M.$ $/@T 1990=100 M.$ $/CGT 1990=100 M.$ $/CGT 1990=100 $CGT 1990=100
215 1.792 248 1734 100 315 1821 460 1578 100 21,0 2.100 2.008
220 1.833 253 1769 32,0 1.850 50,0 1715 22,0 2200 2.085
200  1.667 235 1643 290 1.676 460 1578 19,0 1.900 1.858
200  1.667 250 1748 300 1734 440  1.509 19,0 1.900 1.749
185  1.547 230  1.608 270 1561 410 1407 18,0 1.800 1.649
190  1.583 245 1713 1.676 1.475 1.850 1.716
190 1583 240 1678 5 1590 ! 1.407 0 1800 1.663
- - = 235 1693 1.618 1.441 1.800 1.629
180  1.259 0 1156 ! 1.166 0 2.000 1.372
195  1.364 1272 1.235 2.000 1.396

DC: Doble casco.

(1) Los precios son para pago al contado. Se utdiz como base los Precios de Astilleros de Japén gr€a.
(2) A partir de 1995 Buque de 150.000 TPM

(3) A partir de 1998 Buque de 110.000 TPM

Fuente: Fearnleys
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Grafico 6

En cualquier caso los precios reales se ven afectab por la
inflacion de cada pais y las variaciones en los tip de cam
bio de las divisas (gréficos 5 y 6) modificAndose ®nsible
mente la tendencia.

De latabla 11 se deduce que mientras la subida met del pre-
cio del CGT en el periodo 1999/1986 ha sido el 43%&xpresa:

$ICGT
Ptas/CGT
Marcos/CGT
Yen/CGT
Won/CGT

147.280

177.262
926.812 1.642.593 1.595.768 1.495.931 1.491.406 1831.233 2.464.195

da en dolares, en el resto de las monedas oscila efuncion de
la apreciacién de cada una respecto al délar, regigandose un
aumento de precio del 93% en Corea, del 60% en Esjie, del
21% en Alemania y un descenso del 3% en Japon.

Tabla 11.- Evolucién del precio de CGT (Valores med ios)

1986
1.052

1992
2.104

215.450
3.282

266.577

1993
1.983

253.072
3.280

221.066

1994
1.862

249.508
3.016

190.296

1995
1.929

240.546
2.758

181.519

1997
1.925

281.820
3.330

232.733

1998 99/86(%)
1754 43

82048 60
3087 21

29599 -3

93

2.283

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 12.- Precios de nuevas construcciones en Japd ny Corea (mill. dolares)

Petroleros
VLCC/ULCC
Suezmax
Aframax
Panamax
Handy/max
Graneleros
Capesize
Panamax
Handysize
Handymax

TPM 1995 1996 1997 1998 1999 marzo 2000

300.000
150.000
110.000

68.000
47.000

85,0
54,0
435

82,0
51,0
40,5

37,0
315

83,0
52,0
41,0

37,0
315

725
44,0
345

31,0
26,0

70,0
44,0
34,0

32,0
26,0

72,0
45,5
36,0
335
335 28,0
155.000
70.000
30.000
40.000

42,5
28,5
19,5
24,0

39,0
26,5
19,0
23,0

40,5
27,0
18,0
22,5

33,0
20,0
143
18,0

37,0
228
15,5
20,5

375
228
14,5
20,3

Fuente: Clarkson

Costes de los buques

En los dos informes preparados por la Comision de la UH
para su consideracion por el Consejo de Ministros, men-
cionados en apartados anteriores, se incluyen sends estu
dios sobre los costes de construccion de los gruposle buques
de los que se conocia su precio declarado. La compacion
entre ambos se recoge en la tabla 13 en la que lagpte iz-
quierda se enumeran 9 buques a construir en Corea yen la
derecha 12 buques , de los cuales 8 se construyemeCored
4 en China.

Tabla 13.- Comparacion precios - costes

Buque primer informe
Precio
Declarado
273

Coste
calculado
454

Tipo de buque

Bugue cablero 9.280 CGT
(Hyundai)

Portacontenedores 3400 TEU
(Samsung)

Ro-ro/pasaje 25.200 CGT
(Samsung)
Portacontenedores 6.800 TEU
(Hyundai)

Portacontenedores 3.500 TEU
(Halla)

Granelero Panamax

19.500 CGT (Halla)

Granelero Panamax

22.600 CGT (Daedong)
Transporte de productos
19.074 CGT (Daedong)
VLCC 47.100 CGT

36,0 56,4

69,5 90,9
735 86,9
38,0 52,3
189 318
18,5 249
215 249

68,5
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Pérdida/
Ganancia (%)
- 17,84
- 36,17
- 23,54
-1542
-21,34
- 40,56
-25,70
- 13,65

-18,74

Buques segundo informe
Precio Coste
declarado calculado
32,0 47,25

Pérdida/
Ganacia (%)
-32,28

Tipo de buque

Granelero Cagize
25.680 CGT (Halla/Sambo)
Tanque plact. petroliferos/
quimicos 22.597 CGT (Daedong)
Ro-ro/pasaf#2.500 CGT
(Daewoo)
Tanque qductos quimicos
5.980 CGT (Heung)
Granele®anasmax 19.000
CGT (Daewoo)
Portacontenedores®.4 TEU
(Samsung)
Tanque LNG 88.5006T
(Hyundai)
Portacontenetfes 5.500 TEU
(Hyundai)
Portacontenedores %4 TEU
VLCC 46.800 CGT
(Dalian New)
Ro-ro papel 11.443 CGT
(Jinling)
Ro-ro/pasaje 27.000 CGT
(Guang/zhou)

245 29,5 - 16,96

80,0 96,10 -16,75

10,5 12,30 -1758

22,5 27,30 -20,29

69,00 -11,29
186,00 -1542
64,20 - 19,42

69,50
76,10

-8,02
-22,81
28,50 -8,.80

61,40




Segun se manifiesta en los estudios, el modelo de astes e
estable y adecuado para analizar los costes realede la cons
truccion naval en los astilleros coreanos mientrasque en re
lacion con China es necesario seguir investigando fara llegai
a obtener una vision mas coherente, especialmentegando
se trata de analizar la situacion financiera de losastilleros
chinos.

Los resultados obtenidos muestran que en todos loscasos
deberian producirse pérdidas sobre el coste (que irtluye un
5% de beneficio) que oscilan entre 13,65% Yy 40,56%n log
bugues del primer informe y entre 8,02% y 32,28% erlos del
segundo.

1.7.- Las ayudas a la construccion naval
1.7.1.- Las ayudas en la Union Europea
Reglamento del Consejo sobre ayudas a la Conétridaval

Durante el afio 1999 ha estado en vigor el Reglamerd (CE
n° 1540/98 del Consejo, de 29 de junio de 1998, poel qug
se podrén conceder ayudas a la produccién ligadas aos
contratos hasta el 31 de diciembre de 2000 y otroipo de ayu-
das tales como al cierre, de reestructuracion, a lannovacion,
regionales, para I+D y proteccién del medio ambiente, has|
ta el 31 de diciembre de 2003.

Al amparo de ese Reglamento se han venido autorizardo
ayudas en los distintos paises, para el afio 1999iacluso pa-
ra el afio 2000, con los limites maximos estasblecios del 99
y 4,5%.

Parece que las ayudas a paises en desarrollo se @st redu-
ciendo sensiblemente ya que solo se tiene constanaide dog
casos, uno de Alemania para Indonesia con el 40,43%dog
transbordadores ) y otro de Francia para la Polinesa fran-
cesa con el 41,6% (dos pagquebotes).

Ayudas estatales otorgadas en forma de garantia
La Comisién ha emitido dos documentos de trabajo en log

que se reconoce, por un lado, la importancia y la ugencia|
frente a la desaparicion de la ayuda directa al final de 2000

El modelo de
costes es estable

costes reales de
la construccion

La evolucion de la
construccion
naval en Espafia
durante el afio
1999 ha sido
similar a la de los
paises de la U.E.,
con descenso
importante (30%)
en la contratacion

de determinar las condiciones para que un sistema e ga:
rantia oficial se pueda calificar de autosuficiente, sin im-
plicar ayuda de Estado, y por otro, se acepta el citerio de
que las garantias "pure cover" (autosuficientes) nose consi
deren ayudas.

Ayudas de caracter general

La Comisién ha publicado en el DOCE C 288/2, de 9-10
1999, unas nuevas Directrices Comunitarias sobre ayda

estatales de salvamento y de reestructuracion de enpre-
sas en crisis.

1.7.3.- Las ayudas en Estados Unidos

El sistema de ayudas a los astilleros de Estados Uidlos si-
gue apoyandose en tres esquemas: Garantias de losrpsta
mos al amparo del Titulo XI; Jones Acsobre construccid
nacional de buques para trafico nacional y proyectos de 1+D)
acogidos al programa Maritech, del Departamento de
Defensa.

En relacién con laJones Agpbarece que se han silenciado la
disputas internas entre los que la apoyan y los quepreten-
den eliminarla. A este respecto cabe sefialar que Idlota cons
ruida al amparo de esta ley esta acercandose a 1080 afios
de vida y, por lo tanto, se espera una importante actividad
de reposicién en la préxima década, lo que unido alas ne
cesidades de reemplazo de los petroleros de cascoesicillo
derivadas de la OPA 90, pueden proporcionar una deman-|
da satisfactoria para los constructores navales deEstados
Unidos.

Sin embargo, esas perspectivas optimistas pueden vese fre

nadas por la insuficiencia de fondos a disposicién del Titulo

XI, ya que para los afios fiscales 1999 y 2000 séte han dis
puesto de 6 mill. $, lo que representa el 15% de laifra de log
afios anteriores que era 40 mill.$. Por ello se haniciado una
campafia para conseguir que en el presupuesto del ad 200

se asignen 50 mill. $ a este programa. Parece queygde ha
ber contratos pendientes de aprobar por un valor global de
1.400 mill. .

Con el patrocinio del NSRP (National Shipbuilding Re searc

Program) y mediante un SIP (Strategic Investment Plan), el
programa Maritech,que finalizé en 1998, ha sido sustituido
por uno nuevo denominado “"Maritech Advanced

Shipbuilding Enterprise” (ASE) para un periodo de 5 afios
(1999-2003). Se estima una inversién de 400 milloreede do
lares y difiere del predecesor en que los astilleos han for:
mado un grupo de colaboracién con el Gobierno y otrag
instituciones educativas y de investigacion, con el objetivo
de conseguir una reduccién significativa de coste y tiem-
po tanto en las construcciones mercantes como miliares.

La respuesta a esta convocatoria ha sido muy positia, ha:
biéndose puesto en marcha en el primer afio (1999) u total
de 31 proyectos con una asignacion de mas de 100 rii $.

2.- La construccion naval en Espafia
2.1.- Situacion de la construccion naval

La evolucion de la construccion naval en Espafia durante e
afio 1999 ha sido similar a la de los paises de la B, con des|
censo importante (30%) en la contratacion, llegandoa 135.23
CGT, lo que constituye un minimo histérico, y mante ni-
miento de la produccién en niveles de plena saturadon tan-
0 en actividad ponderada (382.397 CGT) como en entgag
de buques (348.986 CGT). Ese comportamiento en cuda a
contratacion, difiere del registrado a nivel mundia | con au

mento del 5%, y, evidentemente, del de Corea del Sucon
laumento del 20%.
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En el Real Decreto 2600/1998, de 4 de diciembre, sesta
blece que "para que los astilleros, armadores o tereros pue
dan acceder a las ayudas, parece conveniente mantear la
condicién previa de la presentacion por parte de las em
presas de construccion naval de programas especifios, orien
tados no solamente a la mejora de la competitividad del
sector en su conjunto sino al mantenimiento de la @paci
dad que, en cada momento, pudiera determinarse paralog
astilleros que se acojan a las ayudas que se defineen e
Reglamento”.

Siguiendo esa orientacion, durante 1999 se han presnta:
do por los astilleros nuevos programas de actuaciénpara e
periodo 1999-2003, cubierto por el Reglamento CE, @n po-
sibilidad de ayudas en temas de ajuste laboral, I+D, me
dioambiental e inversiones, con presupuesto total del orden
de los 70.000 millones de pesetas y una reduccién d plan
tillas del orden de 930 personas.

Por otra parte, contribuyendo decididamente a los planes deg
formacion necesarios, tanto para la adaptacion a & nuevas
tecnologias de las plantillas de los astilleros cono para tras
ladar dicha informacion a las empresas auxiliares,la Gerenci

del Sector Naval ha venido gestionando importantes fondos
procedentes del Fondo Social Europeo que, contandacon la
colaboracion de determinadas Comunidades Autonomas,
han permitido celebrar, durante el periodo 1994-1999 més dd
6.500 cursos con la asistencia de unos 8.000 alumsgroce
dentes de 20.000 trabajadores y un volumen de ayuda de
FSP de 10.400 millones de pesetas.

Para continuar esta labor de formacion se cuenta yacon una
asignacion de 12.000 millones de pesetas para el p@do
2000-2006, lo que permitiria extenderla a unos 23.00 tra:
bajadores y unos 92.000 alumnos.

En relacion con la Fundacion para el Desarrollo delag
Industrias Maritimas, se estan dando los pasos neceariod
para su puesta en funcionamiento, habiéndose modificado
la escritura de constitucion original e incluso su denomina-
cidn que ahora es "Fundacion Instituto Tecnolégico para el
Desarrollo de las Industrias Maritimas". Los fines siguen
siendo los mismos:

» Fomentar la investigacion y el desarrollo en la i ndustria
de la construccion naval y su industria auxiliar as i como
en el transporte maritimo y la explotacion de los recursoq
maritimos, con especial énfasis en apoyar proyectosjue
desarrollen acuerdos de cooperacion y la constitucion
de alianzas empresariales.

» La promocion de la investigacion cientifica y téc nica y
las actividades de formacion en los ambitos indicados
en el punto anterior son, pues, objetivos principal es
se lograrén a través de los adecuados programas déra-
bajo que identifiquen los Organos de gobierno de la
Fundacién.

2.2.- Plantillas
2.2.1.- Plantillas totales

Para valorar adecuadamente el esfuerzo que ha supusto e
proceso de reconversion se consideran las plantilla tota
les de las sociedades que formaban el sector, inclgendo per-
sonal fijo y subcontratas, asi como el conjunto deactividades
que realizaban aungue algunas no fuesen especificasle
construccion naval (forja, fundicion etc.).

En el grafico 7 se ha representado la evolucion anal de
las plantillas al 31 de diciembre de cada afio, idertificando
las curvas cuando se refieren a todo el sector corfTS), si S§
trata de astilleros publicos con (PUB) y en los privados co

La Gerencia del

procedentes del
Fondo Social
Europeo que han

6.500 cursos con
la asistencia de

A pesar del ajuste
realizado durante
los primeros afios
del proceso de
reconversion
produjese un
elevado nimero
de trabajadores
en desempleo

(PRV). Alo largo del afio 1999 se ha registrado un eéscen
so del 8,3% en los astilleros publicos y del 8,4% r los pri-

ados, recogiendo en ambos casos la privatizacion aj
Astilleros de Santander, S.A.. En conjunto el desceso ha si
do del 8,4%.

Los porcentajes de reduccion de las plantillas propias, des
de el afio 1975, han sido del 80,6%, 84,9%y 74,1%6) el con
junto del sector, en los astilleros publicos y en los astilleros
privados, respectivamente.

Grafico 7

2.2.2.- Desempleo

A pesar del ajuste realizado, durante los primeros afios del
proceso de reconversion se produjo un elevado nimeo|
de trabajadores en desempleo debido a la baja cargde tra-
bajo conseguida y al desigual reparto entre Grandes
Medianos y Pequefios astilleros. Para tener una ideacom
pleta de la repercusion laboral de la reconversién, convieng
incluir el personal que pas6 al Fondo de Promocion de|
Empleo con menos de 55 afios y que a efectos practis sq
debe considerar como personal en paro en tanto queper-
manecio en dicho fondo.

En el gréfico 8 se recoge la evolucion del desemple des
de 1985, afio que inici6 su actividad el F.P.E. y qe reco
ge el maximo de personal en esa situacion. Como §
puede observar, en el afio 1993 ha habido un aument
del desempleo muy importante debido a algunos asti-
lleros con baja carga de trabajo, que se ha reducid sus
ancialmente a partir de ese afio, por las reducciores d

plantilla y el incremento de los nuevos contratos, lle-
gandose a, practicamente, la plena ocupacion en 199
con la aparicion en 1998 de un mayor desempleo caua
do por la quiebra de una empresa y en 1999 por la ds-|
minucion de la contratacién, tendencia que aumentara
significativamente a corto plazo.

Grafico 8
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2.3.- Produccion

Para reflejar la carga de trabajo a lo largo del ai se utiliza
como indice de produccién, la produccion ponderada me
diante la formula CGT (P) = (Q+2B+E)/4, en la que Q so
las CGT de las puestas de quilla, B las de las bo@duras y
las de las entregas de buques.

Durante los primeros afios de la reconversion la actvidad fue

muy reducida quedando muy lejos de los objetivos pr evistos
debido fundamentalmente a la deprimida situacion de | mer-
cado de bugues mercantes y al bajo nivel de ayudasexisten

te en Espafia en relacion con otros paises competides. ES
partir de 1988 como se refleja en el grafico 9 cuado se llegg
a un nivel de produccion relativamente estable y dentro de los
objetivos establecidos. La crisis de contratacion @l bienio 1993
- 1993 da origen sin embargo a un importante desceso de pro

duccion en los afios 1993 y 1994 que empieza a receparse el

1995 y se consolida en los afios siguientes, llegarake a nive
les de capacidad maxima. Dicha recuperacion, sin entbargo,
se produce algo mas tarde en los astilleros privadas, debido g
la dificil situacion de alguno de ellos.

Grafico 9

Tabla 14.- Entregas (CGT)

1993
316.267

1990 1991 1992
384413 415010 407.121

Fuente: Gerencia del Sector Naval

1994 1995 1996

2.4.- Productividad

Para definir la productividad del sector se suele utilizar el
indice CGT (P)/hombre que refleja su evolucion y re coge Ig
mejoria experimentada durante el proceso de reconvesion
refiriéndolo Unicamente a la actividad de nuevas construc-
ciones de bugues de la que se dispone de datos denpduc-
cion fiables tal como se ha recogido en el apartadcanterior.

La plantilla considerada es légicamente la dedicadaa Nueva
Construcciones, con independencia de la situacion ce desem
pleo que pueda haber, con lo que el indice indica b productivi-
dad global del sector en la situacién en que se enaentre la
plantilla. Sin embargo este indice no refleja la productividad re-
al cuando no existe una saturacion plena de producdon.

En la tabla 15 se recogen las plantillas totales déicadas 4
Nuevas Construcciones.
Tabla 15.- Plantillas totales de nuevas construccio

Afio 1975 1990 1991 1992

1993 1994 1995 1996 1997 1998
Astilleros Pablicos 31.405 6.994 6.642 6.510 6.316 D78 4.863 4.596 4.412 3.354

Tabla 16.- Indice CGT (P)/Plantillas totales de nue vas construcciones

Afio
Astilleros Publicos
Astilleros Privados
Total

1975 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 199
1942 31,12 29,86 30,19 1448 257 3849 56,38 44,09 56,00 52,80
31,41 37,36 37,83 34,65 31,72 @85 2581 37,77 58,60 63,94 84,72
22,95 33,79 3329 3199 21,05 2378 33,38 48,93 49,78 59,76 66,25

Fuente: Gerencia del Sector Naval
Nota: Antes de 1988 eran TRBC.

Combinando los datos de esta tabla con los del graf-
co 9, se obtiene la tabla 16 y el grafico 10, en bque s¢
recoge el indice CGT (P)/Plantillas totales en NN.CC.|
apreciandose un elevado aumento de la productividad
a nivel global (11%) debido a los astilleros privadog
(32%).

Grafico 10

2.5.- Contratacion

La contratacion de buques en Espafia ha sufrido u
uerte descenso al pasar de 805.850 CGT en 199
193.882 CGT en 1998 y a 135.230 CGT en 1999, lo
representa disminuciones del 76% y del 83%, siend
mas acusada en los buques para la exportacién que d
cubrir el 82% del total, en 1997, ha pasado al 67%

1998 y al 20% en 1999.

1997 1998

204378 301978 331.835 252.323 405.493

Tabla 17.- Contratacion (CGT)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
435.103 163.697 171.746 198.403 327.618 350.481 319.843 805.850 193.882 135.230

Fuente: Gerencia del Sector Naval

2.6.- Capacidad de Nuevas
Construcciones

Como consecuencia de los cierres y fusiones de as
lleros y de la reduccién de plantillas, asi como de log
Gltimos compromisos adquiridos por Esparia, la evo-
lucidn de la capacidad en los ultimos 14 afios ha eye
rimentado una reduccién global de la capacidad del
65% (ver tabla 18).

Tabla 18.-Capacidad de produccion
(TRBC)

1976/1984
550.000

1986
195.000

1991
195.000

1995 1999 (1)

nes 173.000 73.000

Grandes Astilleros

1999

Pequefios
3.340 . i

Medianos Astilleros 450.000  250.000 205.000  197.000 179.500

Astilleros Privados  13.143 5.219 5.011 4.446 3.8903.444 3.284 3.070 2.849 (1)3.015 (22.432

Total

(1) Recoge la privatizacion de un astillero. (2) Bege una nueva privatizacion.

Fuente: Gerencia del Sector Naval.
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44.548 12.21211.653 10.956 10.206 9.422 8.147 7.666 7.261 6.369

5.772 Total 1.000.000 445.000 400.000  370.000 352.500

(1) Utilizando la CGT, actualmente en vigor, la cagidad seria de
unas 380.000 CGT. Fuente: Gerencia del Sector Naval







Arrastrero al fresco Arbide construido por
Astilleros Balenciaga

stilleros Balenciaga continda su tradiciéon comg

construccion de buques de pesca, actividad en |

que se inici6 en 1921, realizando entregas casi co
tinuas de este tipo de buques para armadores haciora
les y extranjeros, aunque sin dejar de construir otos tipos
de buques como remolcadores o buques de apoyo.

Siguiendo esta linea ha entregado recientemente urarras
trero al fresco, el Arbide, al armador Larrasmendi de
Ondarroa. Este buque sustituira al Siete Villasgconstruido
también por A. Balenciaga hace 30 afos, que se peid en el
mar. Posteriormente entregara un bugue gemelo parala em
presa armadora Badigara, también de Ondarroa, puerto de
gran tradicion pesquera, en especial en la modalidad de
arrastre de altura.

El Arbidees el primer arrastrero que construye Balenciagd
dentro del plan de renovacién de la flota pesquera de|
Euskadi. Este plan tiene como fin el rejuvenecimiento de|
la edad media de la flota, que supera ampliamente los 2(
afos, asi como poner en servicio buques més eficietes. Estg
no significa necesariamente que los nuevos buques psque

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares
Manga de trazado

Puntal a la cubierta superior
Puntal a la cubierta principal
Tripulacion

Capacidad bodega
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El Arbide es el
primer arrastrero
que construye
Balenciaga
dentro del plan
de renovacion de
la flota pesquera
de Euskadi

mas, pues el objetivo fundamental es que tengan gatos ope
rativos mas reducidos, a la vez que se mejora el etorno
de trabajo para los pescadores mediante disefios maso
modos y seguros.

Disefiados por la oficina técnica Francisco Lasa, e®s bu-
ques tienen un casco con un gran lanzamiento de pr@
por encima de la linea de flotacion, y una amplia man-
ga para conseguir un buen comportamiento en maresg
gruesas. Se ha instalado un lastre fijo en la quila de 35 T!
para ganar la estabilidad necesaria para soportar bs ma
res del norte, zona en que trabajaran habitualmentees
0s buques.

Maquinaria de cubierta y maniobra

La maquinaria hidraulica de pesca consta de dos elenen-|
0S que actualmente son normales en arrastreros dealtura
de este tipo, aunque es novedad la inclusién de latercera
maquinilla partida.

Cada una de las tres maquinillas tienen una capacicad de
3.500 m de cable de 22 mm y un tiro en primera capade 3(
[Tm y estén accionadas por motores de dos velocidades
También se han montado cinco haladores de red de 12n3
de capacidad, maquinillas de carga, molinete de fondeo de
25 CV y se incluye un sistema de barra de pastecapara la
ranslacion de éstas, lo que constituye otro elemerto nove-|
doso en este tipo de barcos.

Todas estas maquinas de cubierta junto con los siggtmas de
accionamiento de las escaotillas de pesca y rompeola han si
do suministradas por Hidraulicas Irdn. La compuerta  rom-




peolas queda enrasada en la rampa de arrastre cuand estd
en posicion retraida.

Otros elementos de cubierta son dos gruas Toimil de10,5
Tmy 8 Tm, para carga y descarga ademas de para usoe
maniobras de pesca. Para la subida y bajada de pestlo
de las bodegas se han instalado dos montacargas, tabién
de accionamiento hidraulico. El servo timén es suministro
de Felaz.

La instalacion de la tuberia hidraulica es de gran com-
plejidad debido al nimero de maquinillas que se accio-
nan hidraulicamente, y ademas porque se ha instalado
un puente de pesca, a babor del pasillo de arrastre des
de donde se controla toda la maquinaria por medio d g
controles mecanicos. Con el resultado de que toda & tu-
beria hidraulica esta practicamente duplicada. Estains-
talacion es ventajosa desde el punto de vista d
mantenimiento, ya que si en el futuro surgiera algu n pro-
blema con los controles, son de facil acceso paraapara
Ccion o sustitucion.

La fabricacién de la tuberia hidraulica ha sido facilitada por
el uso del sistema de disefio Foran en la oficina ténica de
astillero. La informacién generada por el sistema, junto con
la nueva maquina curvadora de control numérico ha p er-
mitido que la casi totalidad de los tubos se prefabriquen sin
necesidad de tomar medidas a bordo.

Tratamiento de la pesca

Siendo el Arbideun buque de pesca al fresco va dotado d
un sistema de conservacion de la bodega a 0°C, conna ma
quina de fabricacion de hielo situada junto al parq ue de pes
ca. El suministro e instalacion de estos equipos hacorrido a
cargo de FrigoLan.

El procesado de la pesca se lleva a cabo manualmeet E
pantano de recepcion consiste en una mesa refrigerda, so
bre la que se vacia la captura. Un mamparo de barrdo ac
cionado hidraulicamente barre el pescado hacia lasseid
ventanas de preseleccion donde trabajan los procesdores
Una cinta transportadora lleva los desperdicios a la cubier
ta superior donde se descargan al mar a través de na tol-
va estanca.

Maquinaria propulsora y auxiliar

El motor principal es de la marca Yanmar, selecciorada por
el armador, tiene una potencia de 800 CV, y accionauna
hélice de 5 palas, de paso fijo, por medio de una educto-
ra Masson, que esta dotada de dos tomas de fuerzalUna
de las tomas acciona una multiplicadora con dos saldas a
las que estan conectadas las bombas para mover elaria-
dor hidraulico. Este, a su vez, se encuentra coneado 4
uno de los alternadores para generacion eléctrica dirante
la navegacion.

Toda la tuberia
hidraulica esta

mantenimiento,
ya que si en el
futuro surgiera
algun problema
con los controles,
son de facil
acceso para
reparacion o
sustitucion

EI motor principal
es de la marca
Yanmar, tiene

una potencia de

800 CV, y acciona

una hélice de 5
palas de paso fijo

La otra salida de la reductora esta dedicada a unade las treg
bombas hidraulicas para las maquinillas de pesca. Lha se
gunda bomba hidraulica esta accionada por uno de los mo

ores diesel auxiliares Scania, a través del alterador, acoplada
por medio de un embrague.

El segundo motor auxiliar Scania de 374 CV esta deitado
solamente a mover una bomba hidraulica. Ademas de es
0s motores auxiliares hay un grupo electrégeno de puer-
o0 instalado en la caseta bajo el puente. La totafilad de las
bombas ha sido suministrada por el fabricante Bomba
Azcue.

Acomodacion

Toda la tripulacion se aloja en seis camarotes sitados e
la cubierta principal con un elevado nivel de comod idad pa-
ra un buque de estas dimensiones. La dotacion se ditri-
buye en tres camarotes de cuatro hombres en la band de
estribor y otros tres camarotes individuales en babor paraj
los oficiales.

La cocina y comedor estan situados en babor, a popale log
camarotes, y las duchas y sanitarios se han dispue® a proa.
El local de cocina esté dotado con un frigorifico congelador|
un equipo de cocina de la marca Buraglia, asi cono un ex
ractor de humos con filtro para grasas. Los muebles so
de acero inoxidable asi como los revestimientos detoda lal
cocina.

Los trabajos de carpinteria y ebanisteria se han cotratado
a la empresa especialista Carpinteria Mendiola y los traba
jos de electricidad han corrido a cargo de Itxas Maine.

Comunicaciones y navegacion

En el puente de navegacion se han dispuesto los diersoq
aparatos de comunicaciones y navegacion, destacandel|
lequipo Scantrol, que por medio de indicadores de tiro, lon-
gitud del cable y varios sensores, controla automéicamen

e latensién en cada maquinilla de pescay la apetura de la
red segun se haya preseleccionado en el sistema.

Se han instalado los siguientes equipos:

dos radares Furuno FR-2I55 y FR-28I5

un trazador MaxSea

giroscopica y piloto automatico de la marca Robertson
una Sonda Suzuki ES-2900

telefonia Skanti GMDSS A3, con un equipo BLU de 50
Sailor

DGPS Shipmate GN30D

De los elementos de navegacion se ha encargado lams-
presa Ecopesca S.L. y de las comunicaciones Marcram E
lequipo de megafonia y el de television de circuito cerradog
orman parte del suministro de ltxas Marine, respon sablg
de la instalacion eléctrica.
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Arbide
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Nueva generacion de buques
semisumergibles para
transporte de grandes

a la compafia noruega Offshore Heavy Transport los

uques Blue Marlin 'y Black Marlin,capaces de trang

portar cargas flotantes u otros tipos de cargas muygrandes
y que son de los més grandes y estables de su tipo.

Elbastillero CSBC de Taiwan ha entregado recientemerte

El primer buque, el Black Marlin,se entreg6 a principios de
pasado mes de abril y su primer servicio fue el transporte
de la plataforma de perforacion Deepwater Nautilusha
biéndose realizado la carga de la plataforma en séb 12 ho
ras. Antes de comenzar la navegacion se analizaromediante
elementos finitos todas las fuerzas que actuarian sbre e
bugue durante el viaje.

Caracteristicas principales

217,500 m
206,570
42,003 m
13,304 m
10,079 m

57.021t

37.938 GT

178,2/157,2 m
7.216 n?
12.640 kW
25.000 millas
50-55 personas

Eslora total

Eslora entre perpendiculares
Manga de trazado
Puntal de trazado
Calado de verano
Peso muerto

Arqueo

Eslora de cubierta libre
Area de cubierta libre
Potencia de propulsion
Autonomia

Tripulacién

Operaciones de carga

Lo primero que destaca a simple vista de estos buqes es |§
cubierta de carga, considerablemente mayor de lo qLe sq
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La cubierta de

cargas flotantes

acostumbra en este tipo de buques, que esta disefiaal es
pecificamente para el transporte de cargas de altovalor.
La cubierta de carga tiene 178,2 m de eslora y 42@&lmangg
(lo que supone 7.216 n?) y es completamente diafana. Log
Unicos obstaculos que existen son dos torres de esibili-
dad a popa, aunque la mas pequefia de ellas —situada ba
bor- puede moverse a otra posicion y la situada a estribor
puede eliminarse para transportes especiales.

Otras caracteristicas importantes, ademas de su tamafio
es su peso muerto y estabilidad, que los hacen idoreos
para transporte tanto de plataformas semisumergibles
como autoelevables, plataformas de produccion de do-
ble casco jack-ups,TLPs y SPAR. Segun los armadore{
la claseMarlin es capaz de transportar plataformas se
misumergibles de hasta 30.000 t. Ademas, gracias &
gran area de cubierta y al sistema de lastrado tamién
se pueden transportar grandes cargas rodantes o deq
lizantes.

Siguiendo la préactica tradicional para este tipo de buques
la carga se realiza por el métodofloat-onen que el procesq
se realiza con el buque parcialmente sumergido de nodo
que sélo sobresale de la superficie del agua la cukerta de|
proa y las torres estabilizadoras. Cuando la cargaesta si
uada sobre la cubierta (que se encuentra sumergidauno:
10 metros) las bombas descargan el lastre elevandel bu-|
que y dejando la carga en cubierta.

Las cargas no flotantes pueden ser directamente desarga
das desde el muelle sobre la cubierta o haciéndolasesba
lar sobre ésta. Puesto que las torres de estabilidd pueden




ser desmontadas, la operacion de carga puede haceespo
el costado o por popa.

La cubierta se encuentra reforzada para soportar la&s cargag
concentradas que aparecen cuando se transporta ungla-|
taforma semisumergible o una TLP (que, debido a esta apo-|
yadas en unas patas muy pequefias producen unos esfarzog
cortantes y de flexion grandes), de modo que tieneuna re-
sistencia frente a dichos esfuerzos cerca del doblejue otros
buques de este tipo. La cubierta se ha proyectado pra so
portar una presion uniforme de 27,5t/m 2,

Sistema de lastre

Cuando se realiz6 el disefio de los buques de la claeMarlin,
la compafia armadora queria que los tanques de laste es
tuviesen dispuestos en tres niveles, una configuradgdn que|
requiere mas acero y resulta mas costosa de constrecion,
pero que ofrece bastantes ventajas en cuanto a fléfilidad
en el lastrado del bugue para hacerlo mas estable yque con
trarresta los esfuerzos flectores producidos por las enormeq
cargas transportadas. Ademas, el control de las opeacioneq
complejas "skid on" es mas facil con tanques de lase mag
pequefios, que tienen una superficie libre mas pequéia
ofrecen una mejor compensacion para la transferenca dg
[pesos y una mejor compensacion de mareas.

Otra consideracion importante es que los tanques enel do
ble fondo y doble cubierta proporcionan un gran ele men-
to de seguridad en el caso de que accidentalmente €
produzca una perforacion en el casco durante la caga o des
carga, reduciéndose el riesgo de que los bugues quéen sin
estabilidad por tal causa. En el caso improbable derotura
de los tanques por cualquier causa, el gran nimerode és
tos y su tamafio mas pequefio aseguraran que la inund
cién producida sea mucho mas reducida.

Los bugues disponen de seis grupos de seis tanquesde las
tre cada uno, de los que tres grupos estan situadodongi-
tudinalmente, divididos mediante dos mamparos

longitudinales. En total se tienen 54 tanques de latre gran
des en la zona de carga y otros 14 tanques mas digbuidos
a popay proa.

Los buques estan equipados con cuatro hombas de lase de
12.000 t/h de capacidad total, que permiten que las opera:
ciones de carga y descarga puedan realizarse rapiday efi-
cientemente. Ademas, 36 tanques de lastre pueden inndarse]
libremente, reduciéndose por tanto el tiempo critic o de con
tacto. Con las cuatro bombas en funcionamiento y lainun-
dacion de los tanques, el buque puede cambiar su ctado
arazén de 1 m cada 20 minutos. Cuando la cubiertade car
ga esté por debajo del agua, el mismo cambio en etalado
puede realizarse en tan sélo 5 minutos.

Cuando se transporten cargas mas ligeras, es imporante
que se puedan reducir los movimientos de balance enmar]
pesada por lo que, en tal caso, se llenan los tanges de la cu

Los buques de la
clase Marlin son

plataformas de
hasta 30.000 t

Los buques
disponen de 54
tanques de lastre
grandes en la
zona de carga y
otros 14 tanques
distribuidos a

proa y popa

bierta doble para reducir el GM. En el caso de quese trans
porten cargas mas grandes y pesadas, el llenado déos tan-
ques del doble fondo producen una estabilidad “extr a” al
bajar el centro de gravedad.

[También se han incorporado otras caracteristicas erel sis
ema de lastrado, como puede ser la doble redundanda de
las lineas y valvulas de lastre (que hacen posibleransferir
el lastre de un tanque a cualquier otro); la posibilidad de
operar remotamente la totalidad de las véalvulas pri ncipa-
les desde la sala de control que da a la cubierta @ carga;
el sistema informatizado conectado a medidores de rivele
(también doblemente redundantes) de cada tanque.

La totalidad de los parametros de carga se calculancon un
alto nivel de exactitud, utilizando un sistema de c alculo en|
iempo real, incluso cuando el buque y la carga esén su
mergidos. Dicho ordenador puede utilizarse también para
simular complejas operaciones de lastrado con el fn de con
emplar todos los aspectos de seguridad antes de leejecu
cion y preparar procedimientos seguros de lastrado.

Propulsién y maniobra

Los buques de la clase Marlin se encuentran equipa@s co

un motor principal diesel lento capaz de desarrolla r una po-
encia maxima continua de 12.500 kW (17.000 BHP), gg ac
ciona directamente una linea de ejes y hélice de pag
controlable, permitiendo que alcancen una velocidad de 14 1
nudos al calado de disefio, de 13,5 nudos cuando sen

cuentren cargados, y de 15,5 nudos durante la navegcion
sin ningun tipo de carga .Todo ello hace que un viaje tipico|
lcomo puede ser desde Rotterdam a Rio de Janeiro, &ns
portando una plataforma pesada, se realice en unosescaso
16 dias.

[También disponen de un timén Becker que incrementa con
siderablemente la fiabilidad del gobierno a bajas velocida-|
des y en condiciones de la mar adversas. Ademas, sba
instalado una hélice transversal en proa de 2.000 kv, con|
objeto de mejorar la maniobrabilidad.

El sistema de fondeo lo componen dos anclas a progy un
ancla Bruce en popa para aumentar la fuerza de agare.

El bugue se encuentra equipado con cinco chigres acio-|
nados eléctricamente (totalizando 2.000 kW de potertia) pa:
ra posicionamiento de la carga, cuatro de ellos contambor
doble y dispuestos de modo que se pueden distribuir la po-
encia del modo més conveniente.

Entre otros aspectos de los buques merece destacagdas for
mas del casco no convencionales, que son mas profudag
que las de buques de este tipo convencionales, suxelen
e comportamiento en la mar (con movimientos muy su a:

es incluso en condiciones de la mar muy adversas)y el gran
rancobordo que se mantiene incluso cuando se trangor-
an grandes cargas Yy que ofrece un alto nivel de sguridad
(mas importante aln si cabe cuando se trata de traisportar
cargas de alto valor o vulnerables al agua de mar).
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Bugue para transporte de metanol
Millennium Explorer

en todo el mundo, creando importantes oportunida-
des para los armadores y operadores de buques dis
puestos a invertir en buques especializados de grantonelaje

I a demanda industrial de metanol esta aumentando

El grupo japonés MOL-Navix ha estado alerta al potencial de
este mercado y ahora opera 16 buques de transportele me
tanol, una flota que transporta el 60 por ciento de la produc-
cion mundial. A principios de este afio la compafiia f ortalecid
mucho mas su posicion en este sector al serle entigado el
Millennium Explorer,el primer buque de transporte de metanol
de 100.000 tpm, cuyo tamario es el doble de cualquieotro bu-
que de su tipo que actualmente esté en servicio.

Construido en el astillero japonés Namura, el Millennium
Explorer,de bandera panamefia, estara en servicio durant
al menos diez afios a cargo de Methanex, el mayor poduc-
tor y proveedor de metanol del mundo, cuya sede esta e
Vancouver. Methanex usara el buque para llevar el metanol
a Rotterdam y Houston desde Punta Arenas, en Chile,don-
de la compafiia tiene un centro que produce 3 millones d
toneladas al afio.

Methanex ha encargado un buque de este tamafio priné
palmente para aprovechar las economias de escala. faciag
a su tamario, elMillennium Explorerconsigue importantes
ahorros, en torno a 1 millén de délares por viaje, realizan-
do de cinco a siete viajes al afio.

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares
Manga

Puntal

Calado de disefio
Calado de escantillonado
Peso muerto

Capacidad de carga
Potencia de propulsion
Velocidad de servicio
Tripulacion

240,99 m

El Millenium
Explorer permite
un ahorro de un

El buque dispone
de tres lineas de
carga de 500 mm
de diametro para
permitir la
segregacion de la
carga

La capacidad de carga delMillennium Explorer,que dispo-
ne de doble casco, es de alrededor de 120.000%El meta
nol es transportado en 12 tanques de carga, dispue®s e

seis parejas, que han sido recubiertos de una pintuia no con
aminante con silicato de zinc, cuyo proveedor es TOHPE]
Corporation. Este sistema de revestimiento ha sidousado
ambién para proteger el interior de las lineas decarga y des
carga.

El buque es, probablemente, el mas grande de nuevaons
ruccion en el que se ha aplicado recubrimiento de sili-
cato de zinc, dado el tamafio del barco y la capacidcd de
los tanques. Aunque tedricamente es posible llevarmeta:
nol en tanques de acero dulce, no se considera coreniente
El metanol puede contaminarse con relativa facilidad, por
lo que se corre el riesgo de que la carga sea reclzada e

la entrega por no cumplir las especificaciones requeidas.
Consecuentemente, el armador y el fletador optaron por es
e sistema de recubrimiento en vez de una pintura epoxy,
para asegurar que se da un alto nivel de protecciona la car
ga que transporta el buque.

El Millennium Exploreres capaz de transportar otros pro
ductos quimicos y derivados del petréleo. Los tanques d

carga han sido disefiados y equipados para transporiar car
gas liquidas nocivas IMO tipo 3, permitiendo la car ga de
productos contaminantes de las categorias Cy D.

[Todos los tanques estan equipados con dos vélvulagie pre-
sion - vacio para cumplir con las dltimas regulaciones in
ernacionales que requieren medios secundarios paraaliviar
los aumentos de presion producidos en situaciones ce emer

Bombas de carga

Las operaciones de manejo de la carga se realizan edian-
e dos bombas de carga movidas con vapor, que han glo
suministradas por Shinko Industries. Cada bomba tiene una
capacidad de 2.500 n3/h para dar los niveles requeridos de
productividad en puerto, y también asegurar la comp atibi-
lidad con los sistemas de descarga en los terminales d

Rotterdam y Houston.

El buque dispone de tres lineas de carga de 500 mnde dia-
metro, para permitir la segregacion de la carga encaso ne
cesario. Inicialmente sera posible segregar dos cayas, perd
la tercera linea se ha instalado por si el armadory el fleta-
dor deciden que hay necesidad de segregar tres cargs di

erentes en el futuro. En la camara de maquinas séa dejado
lespacio para la instalacion de una tercera bomba decarga
len caso necesario.

La eleccion de bombas centrifugas convencionales agio-
nadas por vapor, que en general han sido reemplazadas po
bombas eléctricas en la mayor parte de los quimiqueo

de hoy en dia, puede parecer inusitada a primera vista. Si

lembargo, se decidi6 que era la opcion mas sensataado el
hecho de que, aunque en teoria es multiproposito, €
Millennium Exploreresté esencialmente dedicado al trang
porte de metanol. Ademas, la instalacion de bombassu-
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mergidas en cada uno de los tanques se considero inecesa
riamente cara. Aungue una especificacion asi le halia dado
mayor flexibilidad, habria dado lugar a unas instal aciones qud
probablemente no seran utilizadas.

Otra consideracion importante fue la necesidad de un genera:
dor eléctrico de gran capacidad solo para alimentar el genera
dor de nitrégeno, que se usa para inertizar los targues de carga
La seleccion de bombas accionadas por turbinas de apor ayudo
a reducir la capacidad requerida para los generadores eléctri
COS.

Existen otras ventajas de la opcion de instalar bonbas acciona
das por vapor. En particular el mantenimiento es mas facil y ba:
rato de llevar a cabo, y se evita la posibilidad dela contaminacion
de la carga por el fluido hidraulico.

Entre otros equipos instalados a bordo del Millennium Explorel
hay que citar una bomba de agua de lastre de 3.000n3/h, ac-
cionada por motor, y un potente sistema de lavado y agota:
miento de los tanques de carga, que incluye una bonba Naniwa
de 200 n#/h de capacidad de agua dulce. Se ha prestado col
siderable atencion por los equipos de disefio en Namuray MOL
para asegurar que el sistema de agotamiento a borddiene una
alta eficiencia, minimizando los residuos a no mas de 30 litro
por tanque. Segun el astillero Namura, las claves fara conse
guir unos buenos resultados en el agotamiento son & instala:
cion de un sistema de descarga automético con una bmba de

acio usada para bombear la carga, la bomba de agaimiento
del tipo de tornillo y un sistema de succién especialmente di-
sefiado. La importancia de facilitar la limpieza de tanques se re
fleja también en el disefio de los refuerzos longitudinales y lal
posicién de las bularcamas en el casco.

Maquinaria
El Millennium Exploreresta propulsado por un motor diesel

Sulzer 7RTA58T, fabricado en Japén por Mitsubishi Hea
Industries (MHI), que desarrolla una potencia maxim a deg
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El metanol es
transportado en
12 tanques de
carga, dispuestos
en seis parejas,
que estan
recubiertos de
una pintura no
contaminante con
silicato de zinc

14.004 kW (18.722 bhp) a 103 rpm, y que acciona urinea dg
ejes y una hélice de paso fijo de 7,4 m de didmetrpsuminis-
trada por la firma japonesa Nakashima, permitiendo que, g
plena carga y al calado de disefio de 14,297 my coon mar-
gen de mar del 15 por ciento, el buque alcance unaelocidad
de servicio de 15,4 nudos y una velocidad en prueba de 16,1
nudos.




MHI también ha suministrado la caldera, una MAC40B, que e
capaz de generar los 40.000 kg/h de vapor necesaris para
cubrir la necesidades del buque. Yanmar Diesel es Esuminis-
trador de los 4 grupos electrogenos de 1.000 KW'y @l grupo au-
xiliar de 120 kW.

Generador de Nitrdgeno

Uno de los aspectos méas importantes deMillennium Explorel
es que lleva instalado el sistema de generacion danitrogeno
mas grande del mundo instalado en un buque. Disefiado por
Air Products (AP), antiguamente Permea Maritime Pro tection,
el sistema esta basado en tecnologia de membrana,tilizan-
do unas membranas de fibras porosas patentadas poAP. El
nitrdgeno producido se usa para proteger el metanol duran-
te el transporte asi como durante las operaciones @ carga
descarga.

Con una capacidad de 6.250 ri/h, el generador de nitrégeno

es unas tres veces mayor que el generador mas granglsumi
nistrado por AP. El sistema puede producir nitrégen o de 95%
de pureza e incluye los 6 compresores de aire de d@inentacion,
lubricados con aceite y refrigerados con agua, sumnistrados
por la empresa finlandesa Tamrotor, cada uno de ellos accio
nado por un motor eléctrico de 3 fases de 363 kW, 40 V. Cad

compresor pesa 4.700 kg, y tiene unas dimensiones € 3.100

1.700 x 2.200 mm y esta provisto de una cubierta ggecial para
reducir el nivel de ruido por debajo de los 80 dB. Cada uno deg
los dos filtros de aire comprimido, que incorporan  tres filtros en
serie, proporciona el 50% de la capacidad del sistena. La em

presa alemana Elmess ha suministrado los dos caleradores dd
acero inoxidable de 40 kW de capacidad, para las uidades de
aire comprimido, proporcionando cada unidad el 50% de la ca;
pacidad requerida por el sistema.

mundo instalado
en un buque, con

Los armadores tienen que responder cada vez mas & necesi
dad de proteger el medio ambiente durante la cargay descar
ga en puerto. Por esta razon eMillennium Explorer,como la
mayoria de los demas quimiqueros que se construyenhoy en
dia, lleva un importante sistema de recuperacion de vapor di-
sefiado para prevenir las emisiones de gases a la atdsfera mien
tras tiene lugar la descarga.

El buque dispone de dos lineas de retorno de vaporde 4.50(
mm de didmetro, dispuestas a cada lado del manifold de car
ga. Desde la camara central de control de la cargda tripulacion
puede controlar la presion en la linea principal de vapor, y las
alarmas por presion de vapor que alertan cuando sealcanzal
los valores méximos o minimos. La tripulacion tambi én puedd
supervisar la condicion de carga y las operacionesde manejg
desde un local de control existente en la cubiertasuperior, que
dispone del equipo necesario para controlar los niveles de pre
Sion y temperatura de la carga, suministrado por Na kakaita
Seisakusyo.

El puente se ha equipado con una seleccion de sofiscadod]
sistemas electronicos para asegurar al maximo la sguridad du-
rante la operacién. Los sistemas claves incluyen unradar
Tokimec y un radioteléfono de VHF, radio telégrafo, un GPS
sistemas de Inmarsat SES, todos ellos suministradopor Japa
Radio.

En la cubierta principal se encuentra una grda de 3tonelada
de capacidad, para manejo de las provisiones, una gia de 15
t para manejo de las mangueras, un molinete Kawasaky un
chigre de amarre, asi como un bote salvavidas.

El buque dispone de acomodacion para una tripulacion de 3(
personas.




noticias

La compariia naviera Wallenius Wihelmsen
Lines, uno de los méas importantes operado-
res de buques ro-ro y transporte de vehicu-
los del mundo, ha recibido el buque ro-ro
multipropdsito  Tamesisprimero de la serie
de 4 unidades de la clase Mark IV contrata-
das al astillero Daewoo Shipbuilding. La en-
trega de los tres buques restantes tendra lugar
en este afio y en el préximo.

Estas nuevas construcciones se uniran a una
flota de unos 80 buques, empleados en trafi-
co de linea, por todo el mundo. Se calcula que
\Wallenius Wihelmsen transporté 1,5 millo-
nes de coches y 300.000 unidades rodantes
durante el pasado afio.

Los buques llevaran instalado un motor
MAN B&W 8L70MC que proporciona una
potencia de 20.960 kW, que permite que al-
cancen una velocidad de servicio de 20 nu-
dos.

El Tamesisde 38.500 dwt, dispone de espa-
cio para 5.280 coches, pero también permite
el transporte de grandes vehiculos, contene-
dores (hasta 2.340), productos forestales y
otras cargas a granel. Como el anterior bu-
que de Wihelmsen, el Taronga(de la clase
Mark 11I), la clase Mark IV lleva un sistema
de acceso de la carga y desplazamiento de és-
ta, disefiado y suministrado por MacGregor,
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para asegurar un manejo de la carga rapido
y seguro.

Cuatro de las ocho cubiertas de carga son ele-
vables. La operacion de carga rapida y fle-
xible en las cubiertas de coches se consigue
mediante un total de 77 panelesjigger,accio-
nados por chigres, dispuestos en tres niveles
con una area total de 16.000 rA.

La rampa de popa, con un &ngulo hacia estri-
bor, permite el acceso a la cubierta principal.
Sus tres secciones tienen una longitud total de
44,5 m. El carril, de 12 m de ancho en el mue-
lle, se ensancha hasta los 25 m en la abertura
del buque que ofrece una altura libre de 6,4 m.
La rampa esta disefiada para aceptar varias po-
sibilidades de carga, incluyendo la carga si-
multanea de cuatro trailersrodantes con un
peso combinado de 320 toneladas o dos carre-
tillas elevadoras de horquilla con un peso com-
binado de 170 toneladas.

Los chigres de tensién constante aseguran
que los cables de maniobra permanezcan
siempre en tension cuando la rampa esté en
la posicion de trabajo en el muelle, mante-
niendo automaticamente el angulo de la ram-

pa con el muelle durante la carga y descarga.
El rango de trabajo de la rampa se extiende
desde una altura méxima del muelle por en-

cima de la flotacién de 5,6 m, hasta una mi-

nima de 2,4 m, con unos calados minimos
maximos del buque de 7,7 y 11 m, respecti
vamente.

A continuacién de la rampa de popa se en

cuentra una puerta estanca, articulada en |

parte superior, que ofrece una abertura de 24
m de ancho y 6,5 m de alto, para el acceso
las cargas rodantes a la cubierta principal. S

operacion se efectla hidraulicamente me
diante dos cilindros montados a cada lado de
la puerta, la cual se asegura en la posicion cq
rrada o abierta por medio de aprietes hi-
drauicos situados en la misma.

El extenso equipamiento de tapas y rampag
entre cubiertas de que dispone el bugue com
prende:

- Rampa de popa

- Puerta de popa

- Tapa de rampa en la cubierta 4A (babor).

- Rampa elevable en la cubierta 3-4A (estribor)

- Tapas de rampa en la cubierta 3 (babor)
2 (babor).

- Rampas elevables en las cubiertas 4A-41
4B-4C, 4C-5, 5-6 (babor), 5-6 (estribor), 7
(babor) y 7-8 (estribor).

- Cubiertas de coches elevables 4By 4C, 6y

En la posicion de trabajo el panel de la ram
pa de popa se baja para que actlie como ra
pa de vehiculos a la cubierta 3 y el pang
delantero se eleva para conseguir la altura re|
querida de 4,6 m.

Caracteristicas principales

Eslora total 240,00 m
Eslora entre perpendiculares 226,00
Manga 32,26 m
Puntal a la cubiertalO 32,45 m
Calado de disefio 11,00 m
Peso muerto 38.486 t
Potencia 20.960 kW
Velocidad de servicio

Coches

Contenedores




Crecimiento del SPJ de
Schottel

El sistema Pump-Jet de Schottel se esta instalan-
do a bordo de un cada vez mayor niimero de bu-
ques comerciales y esta siendo asimismo
considerado como un excelente sistema alterna-
tivo de propulsion por parte de muchos cons-
tructores de yates. La experiencia de Schottel en
el equipamiento de sistemas de ayuda a la pro-
pulsion para yates a motor, sobre todo en cuan-
to a empujadores transversales y hélices de timén
retractiles para buques de entre 40 y 90 m de es-
lora, es muy amplia. La introduccion del SPJ
(Shottel Pump-Jeljace ya dos afios hizo mas facil
y segura la maniobra a bajas velocidades, sobre
todo en yates pequefios donde se tienen unos ti-
mones de un tamafio muy reducido con poca
efectividad a la hora de maniobrar a esas veloci-
dades. Y es que, si bien la aparicion de empuja-
dores en los bulbos de proa permitieron un buen
comportamiento a la hora de maniobrar en puer-
to con viento lateral, el encargado de gobernar
el barco tenia muy poco control sobre la popa del
buque (que es donde se nota mas acusadamente
el efecto de ese viento lateral).

El SPJ puede usarse como sistema propulsor
principal o como sistema auxiliar para manio-
bras. Esta desarrollado principalmente para na-
vegar en aguas poco profundas con una
inmersion de sélo 0,15 a 0,75 m, dependiendo
del modelo, donde no pueden utilizarse propul-
sores convencionales. Es un sistema robusto, po-
tente y fiable en maniobras, ya que puede girar
360° sobre su eje, proporcionando el empuije total
en todas las direcciones. Actualmente puede al-
canzar los 3.500 kW. Ademés, la ventaja del
Pump-Jet es que puede instalarse sencillamente
icon solo realizar una pequefia apertura en el cas-
co del buque sin que se debilite la estructura. Por
otra parte, no requiere sistemas complicados de
soldadura y, al tratarse de un sistema compacto,
su instalacion se puede realizar a popa entre el §-

tema del timon y el eje sin que suponga un gas|
to excesivo nitener que realizar unas formas com
plicadas en el cuerpo de popa.

Es de destacar, por otra parte, que el grupo col

tindia en plena expansion. Asi, si en abril del afig
pasado se concluy6 una planta en Suzhou (al ng
roeste de Shangai) de 12.000 Aydespués del ve
rano, se concluira la construccion de una nuevd
planta-taller en Wismar (cerca de Rostock
Alemania) que ha costado cerca de 30 millone
de DM -unos 2.500 millones de ptas-. Expansid
que, por ejemplo, le llevé a incrementar sus ven
tas el afio pasado un 28%, totalizando cerca de 13
millones de DM (10.700 millones de ptas) y qud
viene acompafiada por un esfuerzo en I+D que|
en 1999, supuso unos 8 millones de DM (680 m|
llones de ptas). Los frutos de este esfuerzo en |+
no se han hecho esperar. Asi, por ejemplo, ser
disefié el difusor en anillo del SPJ (disponible ac
tualmente para los tamafios SPJ 57, 82 y 520)

los que se consiguid aumentar un 10% el emp

je proporcionado por éste con la misma potenciaj

En cuanto a Ultimos proyectos de importancia del
Grupo destaca la instalacion de un par de SPJ 21
de 110 kW c.u. en eConstellatior{un yate de 80
de eslora y cuya potencia necesaria, en este ca;
es suministrada por 2 motores eléctricos); el col
trato con el astillero chino Shanghai Edwards por
el que se equipara un buque de transporte de pro
ductos quimicos de 19.500 tpm con un SSP 7 ¢
5,1 MW para la compafiia sueca Donsttank Reeq
AB; los dos Ro-Pax para la naviera TT-Line equi
pados cada uno con dos SSP 10s; 0, como pa|
de una reconversion completa del M.V. Costa
Classicgpara Costa Crociere SpA, un crucero dq
52.926 gt al que se tiene previsto realizar una tras
formacion por la que se incrementara la eslora e
44,8 metros y que podré albergar hasta un tota
de 2.485 pasajeros, que llevardun SSP7de 8M

El buque
Superfast
Levante lleva
hélices CLT

El pasado 18 de agosto tuvo lugar la bo-
tadura del ro-ro Superfast Levanteue

Union Naval Valencia esta construyen-

do para Trasmediterranea. Dicho buque
lleva instaladas dos hélices CLT, de
Sistemar, de 4,5 m de diametro.

El bugue tiene una eslora entre perpen-
diculares de 139,5 m, una manga de 25
m, un puntal a la cubierta superior de
16,30 m, un calado de 6,5 m y un peso
muerto de 7.200 toneladas. Estara pro-
pulsado por 4 motores Wartsila 6L46C
que desarrollan una potencia de 25,2
MW (34.272 BHP), que permitira que al-
cance una velocidad de 22 nudos. Los
motores auxiliares, también de Wartsila,
son dos 9L20 que producen 1,5 MW
(2.020 BHP) cada uno. Cuenta con capa-
cidad para 2.000 metros lineales de car-
gay 100 vehiculos de tipo turismo.

Esta previsto que la entrega se realice en
noviembre y que en diciembre esté com-
pletamente preparado para realizar el
trayecto Cadiz-Canarias, sustituyendo
al Ciudad de Burgoal que duplicaré en
capacidad de carga y supera en siete nu-
dos la velocidad..

Por otra parte, Sistemar ha recibido un
pedido del astillero coreano Hyundai
Mipo para el disefio de dos hélices CLT
de 5,45 m de diametro que seran insta-
ladas en sus nuevas construcciones pa-
ra el consorcio Soponata/Arminter. Los
buques son petroleros de productos de
35.000t. Las hélices CLT estan siendo fa-
bricadas por Navalips Cadiz.

Asimismo, por decision del armador eu-
ropeo ACLN, la segunda unidad de la
serie de buques para transporte de co-
ches, de disefio especial realizado por
Naviform, que Malaysia Shipyard esta
construyendo, llevara hélices CLT de pa-
so orientable, disefiadas por Sistemar, so-
bre nucleos LIPS.
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Los motores principales del ro-ro Glutra
consumen LNG

Al comienzo de este afio se entrego al operador
noruego More og Romsdal Fylkesbatar (MRF) el
ro-ro-pax Glutra,que es el primero de este tipo en
el mundo que consume gas natural licuado para
su propulsion. El casco del buque fue construido
por el astillero noruego Tangen Werft mientras
que el responsable del armamento interno fue
la empresa Langsten Slip & Batbyggeri AS, tam-
bién noruega. MRF es la mayor compafiia nacio-
nal de ferries de Noruega. Opera 26 servicios de
ferries y cinco servicios de pasajeros de alta ve-
locidad en toda la region, transportando unos
11 millones de personas al afio.

Hubo dos razones principales para la eleccion del
LNG como combustible para el Glutra, una poli-
tica y otra medioambiental. El gobierno noruego
cree que el uso de LNG en el sector de transpor-
te es l6gico puesto que hay un yacimiento muy
cercano, en el Mar del Norte. Ademas, las emi-
siones de NQ, y CO, de los motores delGlutra
se han reducido en un 90 % y 20-25 %, respecti-
amente.

La compafiia tiene previsto contratar otro bu-
que en un futuro cercano, aungue no tomard la
decision hasta que haya finalizado el programa
de evaluacion del buque prototipo. En cuanto
a los costes, hasta ahora los del LNG han coin-
cidido con los del diesel, pero esto se ajustara fi
nalmente.

El Gultra opera a través de un pequefio fiordo, en-
tre los puertos de Stlnes y Afarnes, tardando en

Caracteristicas principales

Eslora total 94,8 m
Eslora de la cubierta de coches 85,2 nj
Manga 15,7 m
Puntal a la cubierta principal 5,15 m
Calado de disefio 3,65 m
Peso muerto 640t
Velocidad de servicio 12 nudos
Potencia 2.700 kW (3,620 BHP

cada recorrido 15 minutos, y operando ininte-
rrumpidamente de 5:30 a.m. hasta medianoche.
La configuracién de doble popa del buque per-
mite que el tiempo de carga-descarga sea de sélo
5 minutos.

El bugue puede transportar 300 pasajeros y 96 co-
ches. La cubierta principal de coches, de 85,2 m
de eslora, puede acomodar 80 automéviles mien-
tras que los 16 restantes son transportados en la
linea de cubierta situada sobre ella en el lado de
estribor, a la que se accede desde la cubierta prin
cipal mediante rampas fijas situadas en cada ex-
tremo. Como alternativa, el buque puede
transportar 8 camiones/ trailersy 42 coches.

El Glutra esta equipado con cuatro motores
Mitsubishi GS12R-PTK, que queman una mez-
cla de aire y gas que se introduce en una pre-ca-
mara y camara principal disefiada para quemar
una mezcla muy pobre. Segun Mitsubishi, el di-
sefio de la pre-camara asegura que con esta mez-
cla pobre se produce una combustién igualada,
lo que da como resultado un bajo nivel de NO,,,
mientras que el rendimiento térmico de los mo-
tores esta por encima del 37 % a plena carga.

Antes de la inyeccion del gas en los motores, és-
te pasa a través de una planta de evaporacion, su-
ministrada por la compafia sueca AGA,
obteniéndose el calor necesario para la misma a
partir del sistema de calefaccion del buque y del
agua de refrigeracion de los motores a través de
intercambiadores de calor. Segin Mitsubishi, la
combinacién de los motores con un generador
y los intercambiadores de calor, forman una uni-
dad de cogeneracion con un alto rendimiento to-
tal. La mas alta generacién de electricidad y la
mayor produccion de calor conseguida con la mis-
ma cantidad de combustible da lugar a emisio-
nes a la atmésfera mas bajas.

Cada motor principal mueve un generador
Siemens IFC453-4 de 720 KVA, distribuyéndose
la corriente eléctrica a través de un cuadro eléc-
trico Siemens 690 V/230 V. El inico motor diesel

a bordo es un Mitsubishi 6D22T de 165 kW (224
BHP), que acttia como motor auxiliar del grupo
de emergencia de 168 kVA.

El bugue esta propulsado por dos Schottel STH
1010, de 1.000 kW, uno en cada extremo, acc
nados por motores eléctricos Siemens, que pe
miten que alcance una velocidad de servicio d
12 nudos.

EI LNG se aimacena en dos tanques de 3md
diametro, con una capacidad de 30 n®, situados
bajo la cubierta principal en crujia. Cada tanque
esté recubierto interiormente con perlita, permi-
tiendo que el gas pueda mantenerse a una te
peratura de —163 °C a la presién de 100 kPa.

Elllenado de los tanques tiene lugar cada cinco ¢
seis dias, suministrandose el gas mediante un ca
mién, operacion que dura dos horas para trans
ferir simultineamente el gas a cada tanque has

el 85 % de su capacidad.

Por razones de seguridad los motores estan s
tuados lejos de los tanques de gas, en una est
cha cubierta lateral en babor, situada sobre |3
cubierta principal de coches. Cada motor esta ing|
talado en su propio local. En el lado opuesto, a e
tribor, hay cuatro entrepuentes: el primero al
mismo nivel que la cubierta principal de coches
contiene los espacios publicos, incluidos asiento:
para 150 pasajeros, aseos, y un pequefio kiosd
Saobre éste se encuentran las dos lineas de cocl
y encima la camara de control de maquinas y Ig
acomodacion de la tripulacion

El buque tiene un bote de rescate en la cubiert;
superior y tres toboganes hinchables de evacug
cién asi como tres balsas salvavidas con una ¢
pacidad de 100 personas cada una, que estd
situadas una a cada lado del area de pasaje y ot
enla cubierta de coches en el extremo opuesto d
buque.
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Encargo de un bugue para transporte

complejos y petroleros con
valor afladido similar, y
hace algunos afios cons-
truy6 dos buques para
transporte de zumo, el
Ouro do Brasily otra uni-
dad gemela. Sin embargo,
el nuevo concepto del cas-
co, disefiado por la em-
presa de disefio del propio
astillero, Kleven Florg
Consult, tiene considera-
blemente mas capacidad,
unos 29.120 n3. La clasifi-
cacion sera realizada por
el Germanished Lloyd.

El buque, técnicamente un
buque de transporte mas
que un petrolero, ha sido

El astillero noruego Kleven Florg ha con-
tratado recientemente un nuevo buque de
gran tamafio disefiado especialmente para
transportar una carga de zumo de naranja.
Hasta hace poco tiempo, este astillero era
miembro del grupo Kvaerner y actualmen-
te lo es del grupo Kleven ya que Kvaerner
tomd la decision de apartarse de la cons-
truccion naval.

El astillero Florg tiene un buen historial en
la construccién de buques quimiqueros

encargado por un antiguo
cliente, la Corporacion
Amlux, de Curagao, que es especialista en
este tipo de transporte. Tendra 16 tanques
de acero inoxidable cilindricos, aunque
sus bases estaran inclinadas, cada uno con
una capacidad de 1820 n%, y estaran si-
tuados en cuatro bodegas dentro de un do-
ble casco.

Todavia no se ha decidido el tipo de siste-
ma de bombas de carga que llevara, y las po-
sibles soluciones se estan estudiando en base
a anteriores buques del armador. Las bom-

de zumo

bas, las tuberias y las valvulas deben ser add
cuadas para el manejo de zumo de naranj
natural y congelado.

Como en elOuro do Brasilse ha previsto u
espacio para cargar contenedores en dos f
las (hasta un total de 348 TEU), en la cubiert
de intemperie, a proa y popa de la caseta d
refrigeracion, para compensar el coste de lo:
viajes en lastre.

Para ayudar a prevenir un balance excesi
vo, se ha dispuesto un tanque de estabiliza
cion pasiva en el centro del buque en |
cubierta de intemperie, para prolongar el
periodo de halance que se ha comprobady
que en los buques anteriores es muy pe
quefio.

Como reflejo de lo perecedero de la carga
se ha especificado una velocidad de servi
cio alta de 21 nudos, al calado de disefio dd
aproximadamente, 9,5 m. El buque estar3
propulsado por un motor Wartsila NSD
7RTAB84C, que proporciona una potencia d
29 MW (38.570 bhp) a 102 rpm. y que acciq
nara una linea de ejes y una hélice de pag
controlable.

El nuevo buque tendra una eslora total de
203,85 m, una eslora entre perpendiculare
de 194,25 m, una manga Panamax de 32,2
y un puntal de trazado de 19,2 m. La entre
ga esta prevista para marzo de 2002.

Espafa tendra mas presencia en el mercado del gas

Bajo la nueva legislacion dirigida a la libe-

ralizacion de su industria de gas, Espafia
parece que pretende diversificar y aumen-

tar sustancialmente sus suministros de gas
natural licuado durante el afio que viene.

Como resultado de los acuerdos firmados
recientemente con Egipto y Argelia, Espafia,
también va a crear una nueva planta de ga-
sificacion en Egipto, encargando dos LNG
y modernizando las fabricas de regasifica-
cion existentes en Ferrol. El proyecto egip-
cio comenzd el 25 de julio por el Consejo de
Ministros, que aprobd un acuerdo entre el
Cuerpo General del Petréleo Egipcio y
Union Fenosa de Espafia para el suminis-
tro anual de 4.000 M m3 de gas natural, So-
bre el 25% del consumo anual en la
actualidad de Espana.

octubre 2000

Segun términos del contrato con EGPC,
Fenosa sera responsable de construir una
planta de licuefaccion en el litoral egipcio
de 1.000 MUSS$, con produccion de gas ha-
cia 2004. La compafiia coment6 que ya ha-
bia encontrado varias "localizaciones ideales"
para la planta de licuefaccién y transporta-
ria el gas en dos petroleros, cada uno con
una capacidad de carga de 135.000
Fenosa declaré que el contrato con Egipto
permitira aumentar los suministros si se ne-
cesitan, aseguraria precios de gas competi-
tivos para sus propias plantas de generacion
de potencia en Espafia y también permiti-
ria vender de 1.000-1.500 M rd por afio a
terceras partes en Espafia y en otro lugar.

La construccion de la nueva terminal en

Ferrol comenzaré en 2001 y se espera es-

tara terminada a ultimos de 2004 o co-
mienzos de 2005. La terminal tendra una
capacidad inicial anual de 2.500 M m3 du-
rante un periodo de 20 afios, con opcion
para ampliar hasta 5.000 M m3 por afio
si se necesita.

Alrededor del 60% del gas esta destina-
do a Fenosa y Endesa. Segun las nuevas
leyes las compafiias de energia espafolas
han estado buscando alternativas para los
suministros de gas actualmente controla-
do por el monopolio de Gas Natural. Se
espera que la demanda de gas en Espaiia
se doble en los préximos cinco o seis afos,
el niumero de competidores de Gas
Natural podria incrementarse sustan-
cialmente como resultado de la nueva le-
gislacion.







Botadura del atunero congelador

El pasado 14 de septiembre tuvo lugar la bo-
tadura del buque Monteluciaque H.J. Barreras
construye para el grupo Calvopesca. Es un bu-
gue para pesca en alta mar clasificado por
Bureau Veritas. La entrega del buque esta pre-
vista para diciembre.

Caracteristicas principales

91,9 m
15,20 m
7,10 m
6,50 m
4.920 kKW
18 kn

29 personas

Eslora entre perpendiculares
Manga de trazado

Puntal a la cubierta principal
Calado medio
Potencia propulsora
Velocidad
Tripulacion

Enlace entre FORAN

Para la recepcién y congelacion de la pesca dis-
pone de 22 cubas con una capacidad total de
2.250 n®. En ellas se introduce el pescado jun-
to con una solucién de salmuera sédica pre-
viamente enfriada a -18 °C, que se retira una
vez llena la cuba, manteniéndose en régimen
seco a -20 °C. Para el enfriamiento de la sal-
muera se dispone en las cubas de un sistema
de serpentines, a través de los cuales circula
amoniaco. La capacidad de congelacion diaria
esde 160t.

El buque lleva instalado un motor principal

Wartsila 12V32 que proporciona 4.920 kW
(6.690 BHP) a 750 r.p.m. Dicho motor acciona
una linea de ejes y una hélice de paso contro-
lable, a través de un acoplamiento elastico y

Montelucia

un reductora de relacién 5,480:1, que dispon(
de una PTO ala que se acoplara un alternadd
de 1.250 KVA a 1.500 r.p.m.

Posee cuatro grupos electrégenos de 1.0(
kW, 380 V, 50 Hz, a 1.500 r.p.m., para prd
ducir la energia eléctrica necesaria a bordd
Uno de dichos grupos incorpora, por medio
de dos multiplicadores, 6 bombas hidrauli-
cas (3+3) para el accionamiento de los equ
pos de pesca.

Las maquinillas de pesca son accionadas pd
una instalacion hidraulica compuesta por una
central hidraulica y tres grupos motobomba
de 184 kW, 129 kW'y 22 kW (250 CV, 175 CV
30CV).

La central hidraulica esta formada por dos mo-
tores diesel (uno de ellos de reserva) de un
potencia de 1.007 kW a 1.500 r.p.m. que acci
nan seis bombas cada uno por medio de mul
tiplicadores. El de reserva corresponde a und
de los grupos electrdgenos..

El buque dispone de radiotelefonia de 600

y de 250 W para OM/OC con unidad de con-
trol con receptor y sintetizador, transmisor y
acoplador de antena. El sistema de comunica
cion Inmarsat B es de clase 1, y posee dos
dares, sistema ARPA para la deteccion dg
pajaros, y otros dos para la deteccion de ra
dioboyas.

Sobre el techo del puente esta situado el hel
puerto, para el servicio del helicptero que co

labora en las labores de deteccién de la pesq
y en la maniobra de cercado.

Como parte de un programa para facilitar las
comunicaciones electronicas entre proyec-
tistas de buques y sociedades de clasificacion,
ABS y Sener han desarrollado el médulo
STEP, para transportar los datos entre el sis-
tema FORAN y el SafeHull. Desde un pun-
to de vista practico, ello significa que las
secciones transversales del casco, incluyen-
do todas las planchas, refuerzos y propie-
dades creadas con FORAN, pueden ser
exportadas en su totalidad al ABS SafeHull
para, de este modo, poder comprobar que se
cumplen los requisitos exigidos por las Reglas
de ABS. Esta migracion de datos, al realizar-
se en las primeras fases del disefio, permite
examinar distintas alternativas, consideran-
do con mas detalle aspectos tales como la fa-
cilidad de mantenimiento, peso de aceroy
coste.

El proceso se ha simplificado al maximo. Asi,
desde el sistema FORAN, donde se halla defi-
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nido el bugue en 3D, se genera un fichero STEP
gue contiene todos los datos que describen la
geometria y material de las planchas y refuer-

Z0S en una seccion seleccionada. Es este fiche-

ro el que exporta al ABS SafeHull para su

andlisis. El resultado de este analisis se de-
vuelve asi mismo en otro fichero STEP para

comparar los requisitos de las Reglas del ABS
directamente con el disefio del buque.

El motivo de utilizar este protocolo de datos

es que estos ficheros STEP, poco a poco, se van

imponiendo como estandares en unarama (la
de software de disefio) en la que hasta hace po-
€0 no existia ningun otro. Esta capacidad de
migrar los datos entre uno y otro sistema se ha
mostrado durante la pasada SMM de
Hamburgo.

Por otra parte, Sener Ingenieria y Sistemas ha
incorporado un grupo de ingenieros y pro-
yectistas procedentes en su totalidad de la ofi-

cina técnica de Unién Naval Valencia y est3
constituido por especialistas en anteproyectos
estructura, armamento, electricidad y acomo-|
dacién con una amplia experiencia en el siste]
ma FORAN que es el que se ha estad
utilizando en dicho astillero. Funcionalmente,
ello ha supuesto que Sener haya constituidg
una segunda Seccion de Ingenieria de Buque:
perteneciente a la Division de Valencia, dedi
cada hasta ahora fundamentalmente a obra ci
vil y que ve diversificadas, de este modo, su
actividades.

Desde el punto de vista organizativo, la Seccid
de Valencia trabajara en estrecha colaboracio|
con la Seccién de Buques de Madrid, esp
cialmente en aquellos proyectos que, por ra
z6n de envergadura, asi lo requieran. Asi, co
la creacién de este nuevo grupo de trabajo
Sener amplia la oferta de servicios relaciona
dos con la ingenieria de proyecto acercandq
aun mas las posiciones a los clientes.




Recientemente ha entrado en servicio el nue-
o ferry monocasco de alta velocidad del ti-
po Corsaire 13000NGV Liamonegde 134 m de

eslora, construido por el astillero francés
Alstom Leroux Naval para la Société Nationale
Maritime Corse-Méditerranée (SNCM). El bu-
que puede transportar 1.116 pasajeros y 250 co-
ches a una velocidad de 42 nudos y cubrira el
trayecto entre Niza y Corcega, realizando dos
Viajes de ida y vuelta diarios.

Con un limite operativo de altura significativa

de ola de 6 metros, se espera que el buque sea
capaz de realizar el 98 por ciento de sus viajes
previstos entre los meses de abril y octubre.

Entre los aspectos mas destacados del bugque
destacan una muy baja relacion peso/poten-
cia del paquete de propulsion, un sistema de
estabilizacion muy eficiente, un disefio es-
tructural ligero y resistente y una moderna dis-
posicién de la cubierta de coches que permite
una rapida carga y descarga.

Los motores, las turbinas de gas, reductores,
acoplamientos, ejes, generadores y sistemas de
combustible y gases de escape han sido sumi-
nistrados por MTU, al igual que el amplio sis-
tema electrdnico de control.

Sistema de propulsion

El sistema de propulsién esta compuesto por
una combinacion de motores diesel y turbinas
de gas (CODAG), de modo que dispone de
cuatro lineas propulsoras independientes, dos
movidas por las turbinas y las otras dos por los
motores diesel. Estas lineas comprenden li-
neas de ejes fabricados de materiales com-
puestos, un acoplamiento flexible entre la
maquina motriz (turbina de gas o motor die-
sel) y el reductor y otro entre la salida del re-
ductor y la entrada del "water jet".

Ferry Corsaire 13000

Las lineas diesel incluyen un motor MTU
20VTB73, de 20 cilindros, con una potencia de
6.500 kW que esta limitada a 5.850 kW (90%)),
un reductor ZF, y una bomba a chorro Kamewa
S180 de seis palas.

Las lineas de las turbinas de gas incluyen una
turbina GE LM 2500+, de 25.000 kW de po-
tencia, limitada a 23.750 kW (95%), un reduc-
tor y una bomba a chorro Kamewa S180 de
siete palas.

Los cuatro equipos de propulsién estén si-

tuados en compartimentos adyacentes se-
parados: uno para las bombas a chorro; una
camara de maquinas a popa con una turbi-

na de gas y un motor diesel, cada uno de
ellos con su reductor, ademas de tres grupos
electr6genos; y una camara de maquinas a
proa con la otra turbina de gas y el motor

diesel, sus reductores correspondientes, y
ademas dos alternadores.

En la eleccion de los motores MTU influyo
ya estén instalados en los dos buques
Corsair 11000Ascoy Alisio, que se encuen-
tran en servicio desde hace cuatro afos.
Ademas, MTU tiene licencia de GE para el
suministro de turbinas de gas, y también po-
dia entregar los reductores y el sistema de
monitorizacion.

La eleccion de las turbinas de gas LM2500+ fue
debido a su alta potencia, peso ligero, y facili-
dad de instalacion.

Los "water jets" Kamewa de siete palas fueron
seleccionados con el fin de evitar la cavitacion
en el impulsor, para reducir la propagacion de
ruidos y vibraciones por el bugue. La flexibi-
lidad longitudinal de las lineas de ejes de ma-
teriales compuestos evita las sobrecargas
mecénicas en otros componentes del sistema,

producidas por deformaciones del casco e
mares duras.

Para la generacion de potencia eléctrica a bo
do y de emergencia se han instalado cinco mo
tores diesel MTU 12V 183. Ademas el buqug
esta equipado con el control electrénico del sis
tema de propulsién MCS-5 tipo 2.

Sistema de estabilizacion

El T-foil, la parte mas importante del siste-
ma de estabilizacion, ha sido utilizado por
MDI en otros ferries.Sus mecanismos, in
cluidos los ejes de rotacion, estan en el intg
rior del buque. Esto permite una facilidad

del mantenimiento y fiabilidad en compa-

racion con los mecanismos exteriores. Lo
dos pares de aletas, de proa y popa, sirve
principalmente para mantener la estabili-
dad de rumbo, pero también para reducir el
balance. Estas aletas giran alrededor de uno
ejes casi verticales.

El casco esté construido con acero de alt
tension EH36, con sistema de refuerzos lon
gitudinales -transversales, aunque con pre
ferencia de los elementos longitudinales
Este tipo de estructura se usa principalmentd
para buques rapidos militares, siendo lige-
ray resistente a la propagacion de vibracio
nes. Esto permite que el bugue navegue

altas velocidades, usando la alta potencig
instalada. La superestructura ha sido cons
truida con aleacién marina ligera 5383 y uni-
do al casco mediante una junta bi-metalica
del tipo Nobelclad.

Carga y descarga

La cubierta principal de coches tiene una altu
ra de 2,8 my permite que circulen facilmente
coches, caravanas y camiones pequefios. El b
que tiene cubiertas de coches fijas a babory €|
tribor sobre la cubierta principal, con una
seccion elevable en la proa. Cuando dicha seq
cion se levanta sobre la cubierta principal e
crujia se pueden transportar 14 autobuses 0 3
miones.

El buque dispone de una gran puerta en proa,
la primera en el mundo instalada en un ferry
rapido seguin Alstom Leroux Naval. Este puer-
ta, patentada por Alstom, y la rampa de proa
tienen una abertura libre de 3,5 m de ancho, Ig
que permite que el tiempo total de descargg
y carga en puerto sea de 35 minutos.

El pasado mes de marzo el astillero Alstom en
tregd un buque Corsair 12000 propulsado po!
motores diesel, al armador griego Minoan
Lines. Ademas tiene en cartera, para el mismg
armador, un Corsair10000 y un Corsair 14000
los cuales seran entregados en el segundo S|
mestre del proximo afio. El Corsair 14000 pue
de alcanzar una velocidad de 43 nudos y e
el ferry monocasco més grande del mundo, se
gun el astillero.
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Confianza de Fearnleys en el mercado de
petroleros a corto y medio plazo

El departamento de investigacion de los bro-
kersnoruegos Fearnleys, ha predicho en su
publicacién "Oil and Tanker Market
Quarterly" que el mercado de los petroleros
se mantendra fuerte a corto y medio plazo.
Las condiciones actuales del mercado son las
mas favorables en mucho tiempo. Los arma-
dores estan recibiendo mayores flujos de fon-
dos y los contratos para la construccion de
nuevos buques se han multiplicado mientras
que el desguace se ha reducido al minimo.
,Aunque la existencia de maximos en el mer-
cado de los petroleros tiende a ser de corta du-
racion, la actual configuracion del mercado y
los factores que intervienen indican que las
recientes mejoras de estos mercados persis-
tiran durante algun tiempo.

Aumento de los fletes por tiempo

Las tasas de los fletes por tiempo estan ponién-
dose al dia gradualmente. Actualmente los pre-
cios de los fletes por tiempo estan muy por
encima de la cifra requerida para realizar una
inversion de capital en bugues petroleros - siem-
pre que los ingresos por fletes pueden mante-
nerse al mismo nivel durante el resto de la vida
Util del barco. Los precios de segunda mano es-
tAn bajo una presion fuertemente ascendente
buques muy modernos estan obteniendo pre-
cios mas altos que los de nueva construccion.
Esto ilustra la actual fuerza del mercado de fle-
tes de crudo. Més aun, sirve como una fuerte
indicacion sobre qué posibilidades podrian exis-
tir mas adelante. El mercado de transporte de

productos también ha mejorado, aunque no tan-
to como el de los petroleros.

Oferta limitada de tonelaje

Hay varias razones por las que el mercado
de petroleros aparece mucho mas fuerte en
la actualidad que en periodos anteriores de
maximos. Un gran niimero de buques de me-
diados de los 70 siguen en servicio, teniendo
que hacer frente a las regulaciones y preocu-
paciones de calidad. Su operacion futura es-
tara necesariamente limitada, incluso aunque
los actuales niveles de fletes pospusieran su
desguace.

Una capacidad adicional muy pequefia pue-
de ser conseguida de los bugues amarrados
0 con navegacion lenta. En general, la oferta
de tonelaje es muy limitada. Esta situacion se
espera que prevalezca durante los proximos
dos afios, antes de que se produzca un creci-
miento mas rapido debido a las recientes con-
trataciones. La flota de petroleros se espera que
crezca en torno a un 1% durante la segunda
mitad de este afio, un 1,3% en 2001 y un 2,6%
en 2002.

Demanda de tonelaje

La demanda de tonelaje parece mucho mas
incierta, aunque a corto y medio plazo se cree
gue existiran mas aumentos que reduccio-
nes. Los bajos stocks de petroleo y la preo-
cupacion de la OPEP (Organizacion de Paises

Exportadores de Petroleo) sobre las futuras
cuotas de mercado indican un crecimiento tem
poral en los volimenes a transportar.

Los analistas de Fearnleys esperan que la d{
manda de petroleros aumente un 3% este afi
y mas de un 1,7% el proximo. La flota de mas
de 50.000 tpm se espera que aumente sélo
1,0% este afio y un 1,4% el proximo. Fearnle
es mas optimista que otros observadores sd
bre el desarrollo de la demanda de tonelajd
en el segmento de los productos derivadog
del petréleo y estima un crecimiento de al-
rededor del 3,5% tanto en 2000 como en 200
El crecimiento de la flota sera significativa-
mente menor debido a una modesta carterd
de pedidos. La flota de petroleros de entre
10.000 y 50.000 tpm se espera que aume
un 1,7% en este afio y s6lo un 0,6% en el prt
ximo. Aunque un aumento de la cuota de los
productos derivados del petroleo es trans-
portada por bugues de mas de 50.000 tpm, |3
utilizacién de la flota de transporte de pro-
ductos debe mejorar.

Alargo plazo, el alto precio del petroleo acele-
rara la necesidad de suministro alternativo de
petréleo procedente de pozos mas proximos
asi como mas competencia del gas y carbd
Ademas los esfuerzos de conservacion se fq
mentaran, con un menor gasto dedicado g
combustible en el PIB. Pero estos desarrollo
requeriran algin tiempo para conseguir un im-

pacto sustancial en el mercado. Mientras tan
to el mercado de los petroleros sera prospero

Hijos de J. Barreras construira un buque
frigorifico para Albacora

El astillero Hijos de J. Barreras construira
un buque pesquero frigorifico por un im-
porte de 3.300 millones de pesetas para el
grupo armador Albacora. El buque, que se
llamar& Salica Frigorealizara servicios es-
poradicos de trafico de bananas desde
Centroamérica a Estados Unidos, lo que
le daré un caracter polivalente a la nueva
construccion.

El armador mantiene contactos con las
principales multinacionales norteame-

ricanas de produccion del banano y
equiparé el bugue con un sistema frigo-
rifico que permitira la carga congelada
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de pescado a una temperatura de -25 °C,
y la de la fruta a niveles refrigerados de
14 a 15 °C. Dispondra de cuatro bode-
gas, estando tres situadas a popa. Cada
una de estas bodegas estara dividida en
cuatro entrepuentes que gozaran de la
posibilidad de disponer de dos tempe-
raturas diferentes.

El barco estara dotado con un sistema de
control de gases para crear la atmosfera ade-
cuada para la maduracion de la fruta y po-
dra transportar carga a granel o paletizada,
para lo que contara con cuatro grdas de 6
Tm, con un alcance de 18 m.

El Salica Frigalcanzara una velocidad de
servicio de 17 nudos, con una autonomia
de 7.000 millas. La capacidad de sus bode-
gas sera de 8.500 @ lo que le permitira
transportar 5.500 toneladas de tunidos a
granel, y transportar 20 contenedores fri-
gorificos en cubierta.

Este nuevo bugue se convertira en el sépti-
mo del armador, dedicado a la pesca y
transformacion de tanidos, y dispondra de
un gemelo que se comenzara a construir en
dos o tres afos, a la vez que Albacora reti-
raré del servicio uno de los mas antiguos
de su flota.







Anuario Maritimo del Estado Espafol 2000

El Anuario Maritimo del Estado Espafiol 2000,
una publicacion histérica del sector maritimo,
se presentd oficialmente el pasado dia 27 de
septiembre. Se trata de una nueva y moderna

edicion cuyos primeros antecedentes apare-
cieron ya en 1915 con una obra realizada por
el Capitan de Navio D. Luis Gonzalez Vieytes

que trataba de comprender todos los sectores
relacionados con la mar. Posteriormente la obra

tuvo una segunda etapa que abarcé de 1943 a
1950, y una tercera que, después de un lapso

de cinco afios, el fundador y Director General
de COMISMAR, D. Pedro Lamet Orozco,
transformé el libro convirtiéndolo en una obra
de consulta con datos cada vez mas actualiza-
dos y muy apreciada por las gentes ligadas al
mundo del transporte maritimo hasta la inte-
rrupcion de su publicacion en 1982.

Durante este periodo en el cual no se habia
vuelto a publicar la obra, el &mbito del mun-
do del mar en Espafia se ha ido ampliando a

mas sectores y ha sido durante estas fechas

cuando, retomando su mision original de agru-
par los potenciales maritimos espafioles, se ha
decidido una nueva ediciéon que ademas de
comprender todos es0s nuevos sectores tuviera
un marcado caracter de punto de encuentro.

Asi pues, la obra editada por Serrano 63 S.L.,
con el apoyo del Comisariado Espafiol
Maritimo S.A. (COMISMAR) y de la
Fundacion Lamet, recoge un amplio ramillete

Marcelino Alonso

vuelve a la
SEPI

Marcelino Alonso, ex - presidente de
Astilleros Espafioles (AESA) y el ejecu-
tivo llamado a suceder a José Antonio
Casanova al frente de la nueva Bazan,
sociedad nacida de la fusion de AESA
y Bazan, vuelve a la Sociedad Estatal de
Participaciones Industriales (SEPI), titu-
lar del 100% del capital del Grupo pu-
blico espariol.

Marcelino Alonso fue nombrado presi-
dente de AESA a comienzos de marzo
de 1999, sustituyendo a Antonio
Mendoza, quien habia presentado su re-
nuncia. En julio de 1996 habia pasado a
la. Agencia Industrial del Estado y un afio
después, al integrarse ésta en la SEPI, al
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puesto de Director General de la SEPI,
que ocupaba en el momento de su nom-
bramiento como presidente de AESA.

Los primeros meses de su etapa como
presidente de AESA estuvieron marcados
por la falta de nuevos contratos, aunque
en el momento de la fusion con Bazan, en
el pasado mes de julio, habian consegui-
do los contratos de los tres buques de
transporte de LNG para Repsol-YPF, que
seran operados por las navieras Knutsen
- Marpetrol, F. Tapias y Elcano, dos dra-
gas para una compaiia belga, un bugue
para el Instituto Social de la Marina, y dos
ferries para Trasmediterranea, entre otras
operaciones.

de los distintos componentes que forman to-
do lo relacionado con lo maritimo en
Espafia. En sus 827 paginas a todo color, q

incluyen mas de 1.000 fotografias, y un CD
ROM que comprende la totalidad de la obra
y al que se le han afiadido y ampliado nu-
merosos datos y tablas, se ofrece un ampli
repaso de todos estos sectores y desde g
todas las perspectivas posibles con gran proj
fusién de estadisticas, descripciones y ca
racteristicas de los distintos sectores que |
componen: Instituciones, Puertos, Flota
Industria, Comercio, Seguros, Nautica depor-
tiva, Ciencia y Tecnologia y Derecho, acom
pafiando cada capitulo con articulos escritod
por importantes personalidades representa]
tivas y por expertos en los distintos temas.

Ademas, en el Gltimo capitulo, se ha decidido|
incluir las principales manifestaciones cultu-
rales, de aficiones y de ocio relacionadas co
éste: Pintura, Poesia, Libros, Arqueologia sub
marina, Modelismo, Cine, Museos, etc. con e
fin de dar a la obra un caracter mas humanis
tay méas abierto a todos los que de algiin mo|
do aman el mar.

Para mas informacion:
COMISMAR,; Tefn/Fax: 91 5554198

Entrega del
petrolero
Hanne Knutsen

El pasado 12 de septiembre tuvo lugar
la entrega del bugue Hanne Knutsen,
construccion No. 318 de Astilleros de
Sestao S.R.L. a su armador Knutsen
0O.A.S. Shipping. Este buque se boto6 el
pasado mes de marzo y sus caracteris-
ticas se publicaron en el nimero de abil
(No. 770) de este afio de la Revista
Ingenierla Naval.

Con esta entrega, se termina por parte
de Astilleros de Sestao la construccion
de una larga serie de petroleros "shut-
tle" para este mismo armador, que sin
embargo seguird manteniendo relacio-
nes con el astillero por su reciente con-
trato de uno de los gaseros de LNG de
138.000 n3 de capacidad.

En este momento las gradas y muelles
del astillero estan vacios hasta que se co-
mience la proxima construccion de las
dos dragas de succion contratadas por
un armador belga.
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precios de buques de segunda mano
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las empresas informan

Oliver Design, algo mas que un
habilitador naval

La caracteristica mas destacada de la empresa
Oliver Design (OD) es que su campo de ac-
tuacion es mucho mas amplio que el exclusi-
vo de la habilitacion naval. Por una parte
cuenta con un importante centro de disefio re-
conocido internacionalmente, no sélo por la
creatividad y originalidad de sus proyectos, si-
no también por su capacidad para establecer
colaboraciones con otras oficinas técnicas y as-
tilleros. Por otra parte, hay que destacar su ca-
pacidad para acometer audaces proyectos
integrales de nuevas construcciones o trans-
formaciones en conjunto con otras empresas
de industria auxiliar y de crear nuevas opor-
tunidades de negocio en el campo del ocio y el
turismo.

Nada mejor para resaltar estas caracteristicas
que hacer un breve repaso a algunas de las mas
recientes realizaciones. Para ello, de entre el
amplio abanico de proyectos en los que ha par-
ticipado Oliver Design Ultimamente, se han se-
leccionado siete - 4 nuevas construcciones 'y 3
transformaciones — que se describen breve-
mente a continuacion.

Construccion del motovelero de
23 m, Laukariz Il

En esta nueva construccion realizada en las ins-
talaciones de Astilleros Solana de Santander,
Oliver Design ha rescatado la linea clasica de
los motoveleros de recreo en los que apenas
habia habido novedades desde hace afios. El
resultado es espectacular con una bella silue-
ta y un gran encanto tanto en exteriores e in-
teriores, a la vez que una gran funcionalidad.
Son de destacar el lujo y la buena terminacién
de los trabajos de madera.
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Transformacién de la embarcacion Invicta en
un buque fluvial de pasaje

Se trata de la reconversion de un antiguo bu-
que ruso medio abandonado, tras una corta
utilizacion como buque hotel en la Expo de
Sevilla del 92, en un buque de pasaje fluvial de
80 pasajeros para Duero Cruises, que esta ya
realizando cruceros de lujo por la zona nave-
gable portuguesa del rio Duero.

En este trabajo, realizado en conjunto con

Navalria en sus instalaciones de Portugal,

OD afronta con éxito la aventura de darle al

viejo bugue una nueva vida como crucero

de lujo, y muestra su capacidad de disefio
para desguazar y
construir algo dife-
rente. A la vista del
resultado, ya ha sido
disefiado un segun-
do buque el Douro
Queen, cuya cons-
truccién esta ya en
fase de estudio.

El buque, de 68 m
de eslora, alcanza
una velocidad media

de 12 nudos gracias
a sus dos motores
Cummings de 441 kKW

(600 hp). Tiene 40 ca-
marotes en los que
pueden alojarse 80 pa-
sajeros.

Construccion del nuevo Esperanza del Mar

Este nuevo buque Hospital para el Instituto
Social de la Marina, esta en fase de construg
cién en Astilleros Juliana.

El bonito proyecto en cuanto a estética de su
lineas y su funcionalidad, realizado en estre
cha colaboracion entre Oliver Design y la
Oficina Técnica de Astillero, gano brillante-
mente el refiido concurso convocado por e
ISM para la sustitucion del Esperanza del Mar
actualmente en servicio.

En este buque, ademas de la preparacion dg
proyecto Arquitectdnico y la cooperacion con
Juliana en el proyecto constructivo, Oliver
Design esta llevando a cabo actualmente la
obras llave en mano de la habilitacion, inclui-
da la zona del hospital.

El buque de 97,34 m de eslora total, posee
casco reforzado para hielo. Posee complet3
instalaciones médicas, situadas en la cubiert
principal, que incluyen sala de primeros auxi-
lios, quiréfano, UCI, equipos de rayos X, salad
de cuarentena, laboratorio...

Los dos sistemas propulsivos, completamen
te redundantes, estan instalados en dos sal
de méaquinas, y mueven dos propulsores azi
mutales retractiles.




Construccion del buque de cruceros fluvia-
les Lord of the Glens

Se trata de una de las més recientes y brillan-
tes realizaciones de Oliver Design, recién en-
trado en servicio y del que estan aun en
preparacion varias monografias que serén pu-
blicadas oportunamente.

Sélo quien haya visto el estado original de la
embarcacion turistica que llegd a Espafia des-
pués de estar parada durante afios en El Pireo,
y el resultado final, puede comprobar el cam-
bio operado en poco tiempo en las instalacio-
nes de Astilleros Solana de Santander.

En esta transformacion el barco se ha alarga-
do, al tiempo que se han aumentado la man-

ga y el puntal. Las soluciones adoptadas,

aunque relativamente sencillas son de gran

efecto e imaginacion. Con los cambios el bu-

que se ha adaptado exactamente a las méxi-
mas dimensiones admisibles para el paso por

las esclusas del canal de Caledonia.

De esta forma se abre al turismo una nueva zo-
na con una linea de cruceros cortos de lujo por
los canales y lagos de Escocia y entre ellos el
famoso Lago Ness.

Disefio arquitecténico del Volcan de Tauro

Cuando Naviera Armas entr6 en negocia-
ciones con Astilleros Rodriquez de ltalia
para la construccion de un ferry rapido mo-
nocasco para el trafico entre islas en
Canarias, encargé a Oliver Design el Disefio
Arquitectdnico de exteriores y habilitacion pa-
ra conseguir la adaptacion del proyecto estan-
dar de dicho astillero.

El resultado incluye importantes innovaciones
en la superestructura e interiores, con la in-
corporacion de nuevas ideas como el concep-
to “patio” o el sistema de habilitacion OCA,
creacion del propio Oliver Design.

El buque posee seis motores Caterpillar 3616
de 6.000 kW a 1.200 r.p.m., que mueven tres
sistemas de propulsién a chorro Lips LJ 135D.
Las reductoras laterales de dos velocidades
2,30:1y 1,48:1 pesan 14.000 kg cada una y han
sido construidas en aluminio debido a los res-

trictivos limites de peso; la principal, de una
Unica velocidad 1,48:1 pesa 9.000 kg.

La potencia auxiliar viene suministrada por 4
generadores Caterpillar de 400 kVA.

Caracteristicas principales del
Volcan de Tauro

Eslora total 113,45 m
Manga 16,5m
Puntal 10,8 m
Arqueo 5.889 GT
Velocidad de servicio 40 nudos
Pasajeros 880
Coches 200

Disefio de la habilitacién del Catamaran de
Austal para Euroferrys

En este importante proyecto de Euroferrys de
un nuevo catamaran rapido de 100 m de es-
lora cuya construccion ha comenzado re-
cientemente en Australia, Oliver Design, por

encargo del armador, re-
aliza para los astilleros
Austal el disefio de la ha-
bilitacion en funcion de

las necesidades del trafi-
co previsto para el bu-
que.

La enorme plataforma de
cubierta de un catamaran
de este tamafio supone
un reto novedoso en el
que OD ha tratado de
romper la monotonia y
crear nuevos espacios
con diferentes ambientes.

Rehabilitacién del ferry Euroferrys  Atléntica

Este ferry de pasaje recientemente adquiridd
por Euroferrys en Canadé, donde realizaba
cruceros medios y cortos necesitaba ser aday
tado al tréfico del Estrecho, en el que laruta e
de tan sélo unos minutos.

El factor tiempo en este tipo de transformacio-|
nes resulta vital. Oliver Design ha
sido capaz de rehabilitar el buque]
en 40 dias incluyendo una com
pleta reforma y redisefio de los es
pacios publicos, tiendas, etc., col
la estrecha colaboracion de la e
presa de habilitacion N.S.Lourdes,

De cara al futuro, ademés de con
tinuar con su linea habitual de di-
sefio y ejecucion de habilitacioned
Oliver Design esté trabajando e
un gran nimero de nuevos pro-
yectos de ferrys, buques de cru
cero, fast ferrys, etc., algunos df
los cuales estan en fase mu
avanzada y seran noticia proxi-
mamente.
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AlphaGen. La nueva generacion de

antiincrustantes

La evolucion de la tecnologia de los
antiincrustantes

Los antiincrustantes que contienen TBT (tri-
butil-estafio) han sido ampliamente utilizados
en la industria naval desde finales de los 70,
€poca en que fueron introducidos los de tipo
autopulimentante.

Estos compuestos han sido hasta la fecha el mé-
todo més eficaz y econdmico para la proteccion

de los cascos de los buques. Con capas de 100

micras se obtenian buenos rendimientos, eran
repintables y econdmicos, pero poseian una al-
ta toxicidad y, por tanto, un impacto desfavo-
rable sobre el medio ambiente.

Las nuevas exigencias de la sociedad en el cam-
po medioambiental han traido consigo la ne-
cesidad de la eliminacion de los productos TBT
por su capacidad de contaminacion de las
aguas marinas y su influencia sobre algunos
organismos que viven en ellas. Asi la
Organizacion Maritima Internacional (IMO),
en la 422 sesion del Comité de Proteccion del
Medio Ambiente Marino, redefinié los reves-
timientos antiincrustantes de forma que se con-
servasen las propiedades de los actuales TBT,
pero que al mismo tiempo fueran aceptables
medioambientalmente, con regulaciones tales
como la eliminacion de residuos, limite de emi-
sion de VOC, liberacion de TBT inferior a 4
ug/cm 2 por dia.

Posteriormente, en las sesiones 432y 442 del
MEPC se analizaron una serie de propuestas
encaminadas a contribuir a la proteccion inte-
gral del medio ambiente, entre las que se pue-
den destacar:

» Prohibicion de aplicacion de productos con
TBT, a partir del 31 de diciembre de 2002.

El antiincrustante AlphaGen ® 50 ha sido desarrollado para su
aplicaciéon en buques que navegan en aguas costeras

* Prohibicion de presencia de productos con
TBT en cualquier barco a partir del 31 de di-
ciembre del 2007.

Estas normativas han dado lugar a que los fa-
bricantes busquen nuevas soluciones tecnolé-
gicas que den respuesta a las demandas
medioambientales. Las principales alternativas
son:

- Revestimientos autopulimentantes basados
en cobre. Presencia de biocidas.

- Revestimientos de baja energia superficial.
Ausencia de biocidas.

Revestimientos basados en cobre,
autopulimentantes

La generacion actual de pinturas antiincrus-
tantes basadas en cobre basa su efectividad en
tres puntos:

» Toxicidad del cobre: este metal se encuentra
distribuido en los tejidos de animales y plan-
tas, capaz de regular a determinadas dosis
la vida marina. Normalmente se usa en for-
ma de éxido de cobre (1).

» Presencia de biocidas secundarios, efectivos
contra organismos marinos no atacados por
el cobre: algas y diatomaceas no son ataca-
das de forma efectiva por el cobre y se deben
usar biocidas secundarios para controlar es-
tos organismos. Los més importantes son
el DCOI (4,5 dicloro 2-n octil 4-isotiazolona-
3) y un complejo de zinc (oxido de 2 piri-
dentiol). Ambos estan registrados en la EPA
(Enviromental Protection Agency) para uso
marino, por su rapidez de degradacion.

* Resinas autopulimentantes o ablativas: son
polimeros con grupos labiles como ésteres.

La hidrdlisis de estos
grupos elimina peque-
flas moléculas (a veces
son toxicas y ayudan al
rendimiento del antiin-
crustante), creando en el
polimero zonas hidrofi-
licas. Cuando la cadena
polimérica tiene un nu-
mero suficiente de zonas
hidrofilicas, el polimero
se vuelve soluble, disol-
viéndose v arrastrando
consigo la capa de in-
crustacion que tenia, li-
berandose a la vez, una
superficie nueva donde
se repite el proceso de
forma sucesiva.

Este tipo de revesti-
mientos requiere flujos
constantes de agua para

mejorar su efectividad. Su vida en servicio de
pende el espesor inicial del revestimiento y de
la temperatura del agua del mar. Asi en aguag
templadas la ablacion es de unas 75 micras (
mils) por afo.

Revestimientos para la eliminacion,
no toxica, de la incrustacion

Las pinturas “no toxicas” para los cascos de los
buques se han desarrollado en los Ultimos 24
afos; enla actualidad ya estan en el mercadol
basadas en elastomeros de silicona, mientras ¢
las basadas en fluoropolimeros aun se encuel
tran en fase de investigacion y desarrollo. La efeg]
tividad de estos revestimientos “no toxicos” (sin
biocidas) viene dada por tres aspectos:

* La energia superficial: mide la capacidad de
una superficie para unirse con otra; una ba:
ja energia superficial significa la posibilidad
de romper facilmente la unién de la incrus-
tacion a la superficie del barco, con una pe
quefia fuerza de traccién como la motriz del
propio barco.

« El modulo de elasticidad: es importante en el
mecanismo de union entre la superficie y la in-
crustacion. Asi, segun Kohly Singer, la elimi-
nacion de la incrustacion depende de la raiz
cuadrada del producto del médulo de elasti-
cidad por la energia superficial. Por tanto, la
determinacion del médulo elastico es tan im-
portante como la de la energia superficial.

« El espesor del revestimiento es un factor de
terminante en la ruptura de la unién entre la
incrustacion y la superficie del revestimiento.

Impacto sobre la operatividad del
barco

La generacion actual de antiincrustantes au
topulimentantes con cobre esta dando buenod
resultados en los bugues mercantes y se co
firma en este campo como la alternativa a log
antiincrustantes con estafio.

Los productos de baja energia superficial ba
sados en silicona que ya estén en el mercad
tienen aceites que migran a la superficie del re
vestimiento, con un impacto medioambiental

desconocido y con una vida de servicio de unos
2 afios aproximadamente.

La decisién de usar revestimientos “no toxi-
cos” significa también aceptar la rutina del
mantenimiento del barco. Los intervalos entre
limpiezas dependen de las aguas en las qu
navegue el barco y del tiempo que permanez
ca atracado. La velocidad del barco es un el

mento a tener en cuenta, ya que velocidade
de 22 nudos eliminan efectivamente los orga:
nismos incrustados en la superficie, haciendd
innecesaria la limpieza del casco.

octubre 2000




El antiincrustante AlphaGen © 20 ha sido desarrollado para su
aplicaciéon en buques que navegan en aguas profundas

Sin embargo el coste del revestimiento de si-
licona es alto, los costes de aplicacion y elimi-
nacion de residuos son menores que en otros
sistemas. Algo a tener siempre presente es el
mantenimiento del revestimiento, ya que pue-
den ser dafiados de forma sencilla (punzona-
miento, roces, etc.), siendo necesaria la
reparacion rapida de las zonas afectadas.

Mecanismos de actuacion de dife-
rentes antiincrustantes con biocidas

Mecanismo de hidrdlisis
Revestimientos autopulimentantes con estafio

Los grupos de TBT estan unidos quimicamente
a la cadena polimérica, dandose en el agua de
mar dos etapas: 1) la hidrdlisis del polimero for-
mandose un compuesto hidroxilado con libe-
racion de los biocidas de estafio; 2) los iones sodi
del agua de mar neutralizan al polimero rema-
nente, haciéndole soluble en agua y, por tanto,
eliminando la capa externa para aparecer una
nueva capa y volver a la situacion inicial.

La accion de pulimentacion y el aporte cons-
tante de biocidas a la superficie hacen que los
revestimientos TBT permitan controles efecti-
\Vos por largos periodos de tiempo. Suimpac-
to medioambiental sobre la vida marina hace
necesario encontrar tecnologias alternativas.

Revestimientos autopulimentantes sin estafio

Los organoestafios son sustituidos por grupos
metacrilicos de cobre o zinc. En contacto con el
agua de mar se produce la hidrolisis liberando-
se los grupos metacrilatos, produciéndose una
capa de polimero soluble por neutralizacion.
Actuan igual que en el caso anterior.

Revestimientos autopulimentantes con silicona

En vez de un grupo organoestafio o un gru-
po metacrilato, tienen grupos organosilico-
nados unidos a la cadena del polimero. En
contacto con el agua de mar estos grupos se
hidrolizan, liberando cobre como biocida, y
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produciéndose la neu-
tralizacion del polime-

ro para su disolucion,

apareciendo una capa
nueva.

Mecanismo de inter-
cambio iénico

Este mecanismo de con-
trol de la incrustacion es-
t& basado en polimeros
metacrilicos similares a
los del mecanismo de hi-
drdlisis, pero en este ca-
so su disolucion ocurre
en una sola etapa. Asi los
iones sodio del agua de
mar se intercambian di-
rectamente con los iones
metalicos del polimero
liberando los biocidas; al
mismo tiempo, el poli-
mero se convierte en
hidrofilo pasando a ser soluble y renovandse
Su capa externa.

Mecanismo de hidratacién

Estos antiincrustantes tienen polimeros solu-
bles y/o grupos que se disuelven en el mar, li-
berando un biocida (normalmente un
compuesto de cobre) y produciendo una lixi-
viacion de la capa. Esta erosion no es constan-
te y hace que el casco del buque esté mas
tiempo con rugosidad superficial que liso. Los
revestimientos basados en mecanismos de hi-
dratacion son conocidos como antiincrustan-
te ablativos.

Mecanismo mixto: hidrdlisis e intercambio
ionico

Sigma Coatings es la Gnica firma que tiene de-
sarrollado este mecanismo, la serie Sigma
AlphaGen ® - nueva generacion de antiincrus-
tantes libre de estafio - que proporcionan unos
rendimientos iguales a los productos que con-
tienen estafio, incluso para servicios de hasta
60 meses y pueden ser aplicados sobre los sis-
temas anticorrosivos habituales, ajustandose
su tiempo en servicio por el espesor de las ca-
pas de revestimiento.

La cooperacion de los laboratorios de
TotalFina-Elf y Sigma Coatings ha permitido
desarrollar los sistemas AlphaGen® basados
en un ligante orgénico puro. Este polimero
patentado permite un mecanismo de libera-
cién Unico y novedoso que representa una
ruptura en la tecnologia de los SPC libres de
estafio. El 6xido de cobre (1) y co-biocidas or-
ganicos son liberados por via controlada, sin
lixiviacion de la capa.

Estos sistemas antiincrustantes estan dispo-
nibles en tres formulaciones bésicas que cum-
plen las necesidades de navegacion de los
diferentes tipos de buques:

« El Sigma Alphagen 50, para barcos de nave-
gacion en aguas costeras (ferries, dragas,cru-
ceros, remolvcadores). Permite la liberacion

de biocidas mientras el barco se encuentr
parado por amplios periodos.

« El Sigma AlphaGen 20® responde a los re
guerimientos de la navegacion en aguas pro
fundas. Para buques que operan a media
o0 altas velocidades y sus periodos de estg
cionamiento son limitados. Permite perio-
dos de servicio de hasta 60 meses.

« El Sigma AlphaGen © 10 contiene biocidag
gue permiten combatir lodos bacterianos y|
organismos marinos sobre los fondos planog
de los barcos. Ha sido disefiado tanto parg
bugues que navegan en aguas profundas cg
mo para los que navegan en aguas costerd
y puede actuar en combinacién con e
AlphaGen® 50y con el AlphaGen® 20.

Sin biocidas: mecanismo de baja energia su-
perficial

Los antiincrustantes basados en este mecani
mo son generalmente productos que presen
tan superficies muy lisas, con baja energi{
superficial y naturaleza hidrofébica, propie-
dades que provocan dificultades de asenta
miento a los organismos marinos.

Estos productos basados en resinas de silicq
na o fluoropolimeros, no contienen biocidas y
se basan en gue los organismos marinos qu
se aposentan en la superficie del barco son el
minados por la fuerza motriz de éste 6 por un
lavado con agua a baja presién (LPW). La eli
minacion de la incrustacién se produce por un
mecanismo fisico de ruptura de la adheren

cia entre el organismo marino y la superficie
del barco debido a la fuerza motriz de este.

La efectividad de los revestimientos no toxi-
€os sin hiocidas viene dada por tres aspectos
la energia superficial, el modulo de elasticidad,
y el espesor del revestimiento.

La decisién de usar revestimientos no toxicog
implica aceptar la rutina del mantenimiento
del casco. Los intervalos entre limpiezas de
penden de las aguas en las que navegue el ba
co y de la velocidad de éste. Tedricament
podria ocurrir que determinados barcos nun-
ca requeririan limpieza del casco.

El antiincrustante AlphaGen® 10 ha sido
desarrollado para su aplicacion sobre los
fondos planos de los barcos




FM-200, Sistema Contraincendios respetable
con el Medio Ambiente

Los sistemas contraincendios basados en ha-
lones han sido considerados durante muchos
afos los mas efectivos para una amplia gama
de aplicaciones, extinguiendo rapidamente la
mayor parte de las clases de fuego con mo-
destas concentraciones del agente extintor. Las
Enmiendas al Protocolo de Montreal de 1987
se enfocaban a la fabricacién de extintores de
incendios de Haldn, aunque reconociendo que
las descargas de estas sustancias a la atmoés-
fera tenian consecuencias sobre el medio am-
biente, como la reduccién de la capa de ozono.
Como resultado directo de esta politica, la fa-
bricacion del Halon 1301 fue retirandose poco
a poco en un programa que se hizo efectivo a
finales de 1993.

En este mismo periodo, la comunidad de
proteccion contraincendios, incluyendo los
ingenieros de seguridad de incendios, fabri-
cantes, aseguradores y usuarios finales, han
sido bombardeados con varios agentes po-
tenciales sustitutivos. Por ello, se ha produci-
do, inevitablemente, un grado de confusion e
indecision con respecto a los méritos relativos
de los diversos agentes gaseosos asi como de
los otros sistemas disponibles, incluidos pol-

0 Seco, espumas y agua nebulizada que com-
piten por hacerse un hueco.

En suma, se busca un agente sustitutivo efec-
tivo que sea rapido y con unas caracteristicas
espacio-peso bajas y que sea aceptable medio-
ambientalmente y tolerable para los seres hu-
manos. El FM-200 cumple con todos estos
criterios esenciales.

FM-200 como agente de actuacion
fisica

El FM-200 es muy cercano en términos de di-
sefio y funcionalidad al Halon 1301. Es un gas
inodoro e incoloro a temperatura ambiente y

sus moléculas sélo contienen carbono, hidrd-
geno y fluoruro, evitando la presencia de ato-

mos de bromuro que reducen la capa de ozo-
no. Una consecuencia de esta composicion es que
el FM-200 actiia mas fisicamente que quimica-
mente, la capacidad de absorcion de calor del gas
reduce la temperatura de la llama y el combus-
tible de modo que la reaccion de combustién no
se puede sostener. La concentracion de FM-200
requerida para la extincion de un fuego de cla-
se Aes de sélo un 7% en volumen. Puesto que el
agente no actla por reduccién del oxigeno en
la zona de peligro, no hay amenaza de asfixia pa-
ra los seres humanos y su concentracion para la
extincién no es toxica y esta significativamente
por debajo de los niveles de seguridad.

Disefo

El FM-200 esta disponible en una gama de ta-
mafios de botellas asi como varias configura-
ciones de tuberias-boquillas para conseguir el
requisito de balance del flujo. Se usa un pro-
grama de ordenador, verificado empirica-
mente, para modelar el flujo del agente y
asegurar que en 10 segundos se alcanza la co-
rrecta concentracion de agente en todas las zo-
nas protegidas. Esta rpida descarga consigue
la extincion del incendio rapidamente, limi-
tando por tanto, estrictamente los dafios de los
equipos valiosos y sensibles y minimizando el
tiempo de fuera de servicio y las subsiguien-
tes perdidas de equipos e ingresos.

Requisitos de espacio

El empacho, y a menudo su peso, suele ser una
cifra de mérito para la eleccién del sistema. El
FM-200 esta almacenado en forma liquida en
contenedores presurizados con nitrégeno a 25
bar, requiriendo un volumen de almacenamiento

de solo 1,5 veces el requerido por el Halon 130
cifra que se compara favorablemente con los de
mas agentes gaseosos posibles.

Limitacién de dafos

Los costes de los incendios para la industri
pueden llegar a ser enormes y desastrosos p:

ra la prosperidad financiera del negocio. Se h

estimado que, como resultado de un gran in

cendio, se recupera menos del 30% del valor

esto no es sorprendente dadas las pérdidas d|
ingresos que implica. Por ejemplo, el coste df
la limpieza total de una nave de produccion se
calcula que esta por encima de las 25.000 £ p
hora y alrededor de 700.000 £ para un bancq
mientras que para una plataforma offshore, el
coste podria ascender a muchos millones de li
bras por hora de produccion perdida. Por es

tas razones, es esencial detectar y extinguir u
fuego en sus primeras fases para minimizar e
dafio a los equipos protegidos. Puesto que g
agente no es eléctricamente conductivo ni co
rrosivo, es ideal para el uso con equipos dg
computadoras/EDP, instalaciones de teleco

municaciones, instrumentos de laboratorios,
locales de control para plantas petroquimicas
instalaciones de almacenamiento de datos, mu
seos y galerias de arte.

Productos de la descomposicion

Pequefias cantidades de productos de la deg
composicion térmica pueden presentarse de
bido a la reaccion entre el fuego y el agentf
extintor. Este necesita estar colocado, sin e

bargo, dentro de las areas de trabajo del esc{
nario de la extincion del incendio ya que el
propio fuego produce sus propios productos
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tOXicos y corrosivos en concentraciones que de-
penden de los materiales involucrados. Las
pruebas realizadas con el FM-200 han demos-
trado que los productos de la descomposicion
térmica debido al agente se producen en canti-
dades similares a las encontradas en el pasado
para el Halon 1301 y que estas cantidades es-
tan por debajo de los niveles de peligro para las
personas y dafios a los equipos sensibles. En la
gran mayoria de los casos, los efectos de la co-
rrosion y asfixia por humo y gases del fuego,
tiene mayor peso que la contribucién de los pro-
ductos de la descomposicion del FM-200.

Seguridad del personal

La exposicién humana al FM-200 es al menos
tan segura como al Halén 1301. La Agencia de

La empresa sueca SSAB Oxel6sund ofrece
una garantia de precisién para la chapa de
acero laminada, AccuRollTech. La garantia
se refiere a tolerancias de espesor para el ace-
ro comun, los Hardox y Weldox, en las di-
mensiones de chapa entre 4 y 150 mm. Las
rigurosas tolerancias de espesor en el lami-
nado han sido posibles gracias al nuevo y
avanzado laminado de cuatro cilindros.

‘Hoy podemos facilitar chapas con una to-
lerancia de espesor de hasta + 0,2 mm”, ex-
plica Johan Anderson, Director de Desarrollo
Comercial de la empresa. La norma actual
para tolerancias de espesor, EN 10029 Clase
A, establece tolerancias de + 0,8 /-0,4 mm.
‘Podemos fabricar chapa de acero gruesay
fina, con tolerancias de hasta un tercio de la
desviacion permitida segin la norma EU".
Estas tolerancias permiten que el construc-
tor calcule el peso de la pieza con gran pre-

Proteccién Medioambiental estadounidense
(EPA) y el Grupo de Alternativas al Hal6n bri-
tanica (HAG) aceptan el uso del FM-200 en es-
pacios ocupados a una concentracion de hasta
el 10,5% con tiempos de evacuacion bajo man-
dato. Por tanto, el personal puede salir sin ries-
go de los espacios ocupados, en los que se haya
descargado FM-200 a las concentracion nor-
mal de disefio.

Medio Ambiente

Para cumplir con los estrictos controles me-
dioambientales impuestos hoy en dia, cual-
quier nuevo agente extintor debe tener un
Potencial Cero de Reduccion de la capa de
ozono, lo que cumple el FM-200. Ademas,
el agente debe ser usado teniendo en consi-

deracion otros temas claves para el medig
ambiente como es el cambio climatico glo
bal o el control de la emision de gases co
efecto invernadero.

El uso del FM-200 disminuye los peores efed
tos de un incendio incontrolado y al final de

la vida util del sistema el gas puede facil-
mente ser recuperado y reciclado.

Por tanto se puede decir que el FM-200 es u
solucién econdmica, segura, limpia y efectiva
para un gran nimero de aplicaciones de pro
teccion contraincendios.

Para mas informacion:
Tecma-Tecneumatic, S.L.;
Tfno: 93 3172479; Fax: 93 3178646

Chapa de acero de precision
garantizada

cision para poder optimizar el disefio, sin
menoscabo de la seguridad o de la resisten-
cia al desgaste.

Tolerancias rigurosas

Las tolerancias rigurosas combinan peso
reducido con alta resistencia y bajo con-
sumo de material. Esto es particularmente
importante para mantener bajos los cos-
tes de fabricacién. La alta precision facilita
ademas el mecanizado; el corte laser y la
soldadura automatizada requieren tole-
rancias rigurosas para poder aumentar al
maximo la velocidad de corte y la calidad
de soldadura.

La garantia AccuRollTech incluye chapa

gruesa resistente al desgaste (Hardox) -que
se utiliza, por ejemplo, en palas mecanicas
y plataformas de volquetes- y chapa de cons-
truccion altamente resistente (Weldox) pa-

ra gruas, entre otras construcciones. "La
desviacion de + 0,2 mm corresponde a una
clase de tolerancia

sumamente riguro-

sa. Para la chapa

mas fina, la desvia-

cion garantizada es

de + 0,35 mm ", afa-

de Johan Anderson.

El minimo espesor

nominal es 4 mmy

el maximo, 150 mm.

El nuevo laminador
de cuatro cilindros,
una inversién de
1.600 millones de co-
ronas suecas (31.500
millones de euros),
es propulsado por
dos motores de
11.200 kW de poten-
cia continua cada

uno. Cada motor puede entregar hastg
33.000 kW, lo que equivale aproximada
mente al 12% de una central nuclear medi
La fuerza de laminado es nada menos qusg
de 10.000 toneladas, considerada como
mas potente del mundo.

SSAB Oxeldsund, miembro de SSAB Svens
Stal AB, es el principal fabricante de chapd
gruesa de los Paises Nérdicos y lider mun
dial en el campo de aceros templados. L3
Oficinas Centrales estadn situadas e
Oxel6sund y la empresa tiene represental
cion en 40 paises. El volumen de fabricacid
total supera las 500.000 toneladas de chag
gruesa. El nUmero de empleados asciend
aunas 2.400 personas y la facturacion fue d
4.000 millones de coronas suecas en 19
(78.720 millones de euros).

Para mas informacion:

SSAB Swedish Steel S.L;

Tel.: 94-688 26 56; Fax: 94 688 47 07;
e-mail: ssab.oxelosund@sarenet.es
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Nuevo disefno de casco para embarcaciones
de alta velocidad

Durante muchos afios los ingenieros navales han
buscado eliminar los problemas bésicos asocia-
dos al disefio de las embarcaciones de alta velo-
cidad. Barcos de entre 6 y 37 metros se construyen
en astilleros de todo el mundo, y tienen muy po-
cas diferencias en las formas. La mayoria poseen
cascos con formas en V profunda, algunos mo-
dificados a V abierta (shallow-V)a popa y todos
[poseen proas redondeadas. En casi todos los ca-
Sos estas embarcaciones tienen serias limitacio-
nes de estabilidad y velocidad debido a una
combinacion de macheteo(slamming)y la crea-
cidn de importantes olas en proa, produciendo
una resistencia afiadida y haciendo que sea més
dificil mantener el rumbo. Dado que los actuales
disefios de formas estan basados en el principio
de que la embarcacion planee, el problema es con-
seguir que lo haga lo antes posible, para conse-
guir la velocidad y rendimiento del combustible
Optimos.

Dependiendo del uso de
la embarcacion, cuando se
carga con equipo y perso-
nal, la carga excesiva del
motor se convierte en un
problema. De hecho, al-
gunas embarcaciones no
llegan a planear en abso-
luto, manteniéndose con
un trimado que provoca
importantes olas en proa
y consecuentemente una
pérdida de rendimiento y
un mayor consumo de
combustible.

Las formas del E-7X han sido disefiadas por
Erbil Serter de Hydro Research Systems SA.,
un reconocido experto en embarcaciones de
alta velocidad con formas en V profunda, que
ha estado realizando disefios durante 25 afios.
Las formas de proa estan basadas en un dise-
fio registrado de Serter que sali6 al mercado
hace diez afios como una parte de las formas
de las series HRS-6X.

Serter ha manifestado que el E-7X incorpora una
idea enteramente nueva, lo que ha solventado
con éxito muchos de los problemas asociados
alas formas de este tipo de casco. En primer lu-
gar, el disefio del casco anti-macheteo tiene unas
formas “bent” especiales para una instalacion
muy eficiente de la toma de la bomba a chorro.
El refinado disefio permite una reduccion sus-
tancial de la presion alrededor de la proa, lo que
previene las guifiadas en mares de proa o popa.

Actuadores Neumaticos para Altas
Temperaturas de "Prisma"

Estos actuadores automatizan valvulas de bola, mainox.), con pares de hasta 2.000 Nm. a 6 bar.
riposa 0 macho cénico en ambientes de elevada tefiormas de construccion: 1SO-5211, DIN-3337,

peratura.

Los aspectos principales de dichos elementos
de regulacién son los siguientes:

- Pensados para automatizar sistemas de se-
guridad contra incendios.

- Construidos con materiales metalicos, inoxi-
dables y protegidos contra la corrosion por
cataforesis y teflon especial.

- Pueden ser accionados con aire o fluido no
agresivo hasta 10 bar de presién. (Bajo de-
manda, hasta 15 bar).

- Modelos en Doble y Simple Efecto (muelles
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VDE-3845.

- Temperatura de funcionamiento: 265°C.
Certificado por el Laboratorio General de
Ensayos (L.G.A.L).

- Amplia gama de acoplamientos para adap-
tar los actuadores a valvulas.

- De aplicacion preferente en Instalaciones de
seguridad contra incendios, Plantas de Vapor,
Centrales Térmicas, Nucleares, etc.

Para mas informacion: Mecanica Prisma, S.L,
Tel: 93 462 11 54, Fax:93 462 12 74,
E-mail:prisma@prisma.es,

Web: www..prisma.es

El comportamiento en la mar es mejorado co
el uso de formas con calados convexos calculd
dos previamente por ordenador, el auto-control
del asiento y las aletas para evitar las guifiada
y el balance.

El disefio del E-7X asegura que no hay una el
vacion de la proa antes de alcanzar la velocidad
de planeo, de hecho la embarcacion tiene p
guefios cambios de trimado en todas las velo
cidades y cargas. Esto permite una excelent
estabilidad del rumbo y maniobrabilidad a gran-
des velocidades.

La construccién de una embarcacion de 10 mq
tros para pruebas, en vez de una mas pequefi
como modelo de canal, ha demostrado las carad
teristicas predichas de un modo mas ajustado.
modelo de 10 m ha sido disefiado para velocida;
des de hasta 30-32 nudos. Para un disefio de
m la velocidad esta limitada a 37-38 nudos, pard
20 m a 40-43 nudos y para 30 m a 50-52 nudd
Las velocidades de crucero éptimas para el
7X estarian entre 26 y 28 nudos. Las pruebas h
demostrado que la embarcacion solo necesita
KW (150 hp) para alcanzar 26 nudos.

El E-7X posee una relacion eslora-manga de 3,
y una relacion desplazamiento-eslora (3/ (0,01 X
L)3, entons/pies 3) entre 220 y 250. Este disefio
ta limitado a 170 toneladas de desplazamiento
una eslora total de 37 my una velocidad de 5(
nudos.

Para més informacion: Erbil Serter (Hydro
Research): 90-212-2969064.







Acondicionamiento de combustible

Un acondicionamiento adecuado del com-
bustible es esencial para el correcto funcio-
namiento de los motores Diesel de
combustién interna.

Mediante los modulos de separadoras se lo-
gra eliminar el agua y las impurezas conte-
nidas en el

combustible del tanque de sedimentacion lo-
grando asi que el combustible llegue al tan-
que de servicio diario en condiciones
Optimas.

Posteriormente, el combustible antes de ser
introducido en el motor, debe ser someti-
do a una ultima clarificacién fina 'y su vis-
cosidad debe ser acondicionada a los
requisitos exigidos por el fabricante de los
motores.

Para esta aplicacion, Westfalia Separator
Ibérica ha desarrollado un médulo de ali-

mentacion y booster con un rango de apli-

Para conseguir los requisitos de viscosidag
exigidos por el fabricante del motor Diesel, s
instala un sistema de control de viscosidad
consistente en un viscosimetro y en uno o dos
precalentadores regulados en funcion de log
datos del viscosimetro. Los precalentadores
suelen emplear vapor, aceite térmico o eleg
tricidad como medio de calentamiento.

Normalmente, dependiendo del fabricante
del motor, la viscosidad del combustible
HFO debe estar comprendida entre los 9 cS
y los 14 cSt para poder inyectar adecuada
mente el combustible en la camara de com|
bustion del motor Diesel. Con el fin de que
el combustible llegue al motor con la visco-
sidad correcta, en funcion del valor medido
por el viscosimetro, se calienta el combusti
ble regulando el medio de calentamiento e
el precalentador.

Segun el tipo de motores instalados en ca
mara de méaquinas, Westfalia realiza su di
sefio cumpliendo los requisitos técnicos de
fabricante y satisfaciendo las necesidades de
cliente final.

Si un astillero lo considerase oportuno,
Westfalia puede entregar un solo médulo de
alimentacién junto con dos 0 mas médulos|

cacion para motores desde 2.000 hasta 25.000 booster que suministren el combustible a los

KW.

El modulo de
acondicionamien-
to de combustible
consiste en dos sis-
temas, la unidad
de alimentacion y
la unidad booster:

1. Enla unidad de
alimentacion el
combustible es
bombeado hacia
un filtro de reflu-
jo automético,
para eliminar las

Gltimas impure-

zas. A continua-

cién el combustible se conduce hacia la
unidad booster.

2.En la unidad
booster, el com-
bustible libre de
impurezas llega al
tanque de mezcla
(donde también se
recibe el combus-
tible sobrante de
las bombas inyec-
toras del motor),
para ser bombea-
do hacia el sistema
de control de vis-
cosidad integrado
en esta unidad.
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correspondientes motores. De este modo, S|
logra reducir el espacio ocupado por los mo-
dulos de acondicionamiento de combustible
dentro de la camara de maquinas del buque

En el disefio de los médulos de alimentacio

y booster, Westfalia emplea siempre pro
ductos de primeras marcas buscando una
construccion compacta, de bajo peso, fac
instalacién, funcionamiento fiable y bajo
mantenimiento que cumpla con los requi-
sitos de la Sociedad de Clasificacion enca
gada de la certificacion del buque.

En las figuras se puede apreciar un esquem
de unidad de alimentacion y un esquema de
unidad booster con calentamiento median-
te vapor.







Nuevo sistema de monitorizacion de los
esfuerzos del casco

LLa compafia finlandesa R Rouvari Oy ha lanza-
do un sistema de monitorizacion de esfuerzos en
el casco, de Ultima generacién. El Hullmos, que
es el resultado de un proyecto Eureka de la
Comunidad Europea para desarrollar un nuevo
concepto de medicién y monitorizacion de los
esfuerzos de un modo econdémico, ha sido di-
sefiado por Rouvari en asociacion con el centro
de investigacion finlandés VTT, Imtech Marine,
RZ Products, y Sirehna.

Hullmos mide la deformacion relativa, asi como

los esfuerzos en el casco debidos a cargas (es-

fuerzos en aguas tranquilas) y las olas (esfuerzos
dinamicos), mediante sensores situados en pun-
tos criticos del casco, permitiendo que el capitan
tome acciones para evitar dafios ala cargao ala

propia estructura del bugue. Las dos primeras
unidades de este sistema se han instalado a bor-
do de dos buques ro-ro de Transfennica, pero el
de losferriesrapidos se presenta como el merca-
do maés atractivo.

El equipo incluye medidores de fatiga y es-
fuerzos que normalmente miden 0,1 m en vez
de los 2 m de equipos de anteriores genera-
ciones (aunque los medidores de la base me-
dirdn 1,7 m), conectados con un monitor en
el puente a través de una red local (LAN). En
la instalacion tipica se sittan tres medidores
en un costado del casco y uno en el otro costa-
do para usarlo de referencia, junto con un me-
didor de aceleraciones situado en la proa. La
instalacién del Hullmos permitiria a un buque

obtener la clasificacion HMON-1 del Det
Norske Veritas .

Los sensores estan disefiados para ser instalad(
en un astillero con los estandares de trabajo nol
males, y puede ser probados, calibrados y ca
biados con facilidad. Los célculos se realizan dd
un modo distribuido, de modo que la capacidad
del software es pequefia. Los resultados anali
zados pueden consultarse en un PC con un fo
mato especifico, funcionando con la memori
compartida con Windows NT para la integra-
cién con una interface de usuario u otros siste
mas. Los datos pueden registrarse para proba
gue el equipo se ha usado adecuadamente en
so de que se haya producido cualquier dafio d
la carga o del casco.

Simrad lanza el VHF RD68 con controlador
DSC incorporado

Simrad ha lanzado al mercado un nuevo VHF
fijo, totalmente compacto, que incorpora el con-
trolador DSC (Clase D) a un precio altamente
competitivo: 120.000 pts (IVAno incluido). Este
equipo esta pensado especialmente para em-
barcaciones de recreo y viene a cubrir un espa-
cio en el mercado de las comunicaciones nauticas
que, a raiz de la normativa que forma parte del
Sistema Maritimo Global de Peligro y Seguridad
(GMDSS), esté claramente en alza.

Gracias al DSC, las llamadas de socorro que
se transmiten en formato digital, incluyen
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la identificacion del barco en apuros y su po-
sicion.

Simrad presenta este equipo a un precio muy
competitivo, y se convierte en el primer fabricante
de electronica marina que se preocupa de mane-
ra especial de las comunicaciones de seguridad
y socorro de las embarcaciones no profesionales.

EIRD68 es un VHF compacto, con unas dimen-
siones iguales a las de los equipos estandar, de fa
cil instalacién y manejo, tanto en el modo radio

vez activado el mensaje de socorro la posicion dd
barco se obtiene gracias a un interface que pe
mite conexion a GPS a través de NMEA0183.

Su estructura de aluminio fundido le confiere so-
lidez y robustez; el RD68 puede instalarse tantd
empotrado como sobre un soporte. Es un trans
misor con una potencia de entre 1y 25 W, dis
pone de 54 canales internacionales, ademas de |
nacionales permitidos, y es capaz de emitir lla:
madas DSC por grupos. Dispone de un directo
rio de hasta 16 nimeros en memoria con edito
del nombre, para una sencilla seleccién. Tambié
incorpora la funcién de llamada “log” que regis
tratodos los detalles de las llamadas perdidas pa|
ra poder responderlas cuando se desee.

Ampliacion de los centros de expo-
sicion

En marzo de este afio Simrad inici6 un proyectd
para poner a disposicion del usuario una muesH
tra, lo més completa posible, de sus productos
En la primera fase ya se han instalado 25 centrg
de exposicién y 8 puntos de venta. La segunda
fase del proyecto comprende dos vertientes. Po
un lado, la decoracion de nuevos centros de ex
posicion y, por otro, la renovacion y actualizacion
de los centros més antiguos, con el objetivo de qu
los visitantes permanezcan siempre informados|
de las novedades.

Para mas informacion: Simrad Spain S.L;
tel.: 96-681 01 59; fax: 96-685 23 04;

como en el DSC, gracias al sistema de menus. Una  e-mail: ellambrich@simrad.es




McGregor presenta el sistema Corex para
rampas Yy cubiertas de coches

En la exposicion RoRo 2000 celebrada en
Gotemburgo, McGregor ha presentado un nue-
0 sistema de paneles para las cubiertas de co-
ches. El Corex, ha sido disefiado para cubiertas
tanto fijas como elevables, y para rampas de
ferries y Ro-ros y se construye con paneles ti-
po sandwich de acero inoxidable. Es adecua-
do tanto para bugues de nueva construccion
como para las conversiones de buques ro-ro.

Las principales ventajas son su sustancialmente
reducido perfil, de entre 90 y 100 mm, lo que
es un tercio de las tradicionales cubiertas de
acero, y su peso (45 kg/m?), la mitad de lo que
pesan los disefios convencionales. Ademas es
muy resistente con relacion a su peso y espe-
sor. El coste, por otro lado, parece en principio
superior, aunque McGregor todavia no lo ha
especificado.

El panel consta de un ntcleo armado en tres di-
mensiones entre las planchas de acero. Su cons-
truccion simétrica permite una distribucién de
cargas uniforme en todas las direcciones, sin que
exista deformacion en los pasos de las ruedas, lo
cual es una mejora con relacién a los paneles sand-
wich existentes.

McGregor se ha estado centrando en la forma de
aumentar la carga a transportar manteniendo el
coste de operacion del bugue al mismo nivel, o,
alternativamente, mantener la carga a transpor-
tar disminuyendo el coste de operacién. La in-
tencion era también desarrollar un método que
aumentara la flexibilidad de la carga y permitie-
ra variaciones por temporadas.

Gracias al bajo perfil y menor peso de las cu-
biertas de coches, construidas con los nue-

vos paneles Corex, el buque podra tener ung
mayor estabilidad y, por tanto, transportar
mas carga (un 10% segun los estudios real
zados).

El uso de los paneles Corex en cubiertas de c{
ches permite adoptar nuevos conceptos de di
sefio. El bajo perfil aumenta la libertad para
disefiar el buque con menor altura de las cu

biertas, especialmente en la posicién de estib

en el caso de cubiertas elevables. La principd
caracteristica es, sin embargo, la oportunidad
de aumentar la estabilidad al bajar el centro dg
gravedad de la carga y la superestructura, Ig
gue puede aprovecharse para aumentar la cal

ga. Un prototipo de este sistema lleva instala:
do dos afios en un buque para transporte de
coches.

El efecto combinado de la ganancia de estab
lidad y la reduccion de peso de las cubiertad
implica que es posible aumentar la carga si
aumento e incluso una disminucién del des-
plazamiento, debido a los reducidos requeri-
mientos de lastre.

La produccion de los paneles y sus accesorio
se esta llevando a cabo en talleres especial
zados de McGregor, y las cubiertas para coche
pueden ser embarcadas ensambladas previg
mente o ensamblarse posteriormente en la
instalaciones del astillero.

La estandarizacién y los médulos de las cu
biertas de coches permiten tiempos menore
de trabajo en conversiones. El disefio del pe
fil da muchas oportunidades al realizar una
conversion.

Dunhoff presenta un medidor de
espesores de pinturas

Dunhoff distribuye los nuevos medidores

de espesor de recubrimiento sobre metal

modelo QuaNix de Automation Dr. Nix.

El modelo QuaNix 1500 viene con dos son-
das integradas para metales férricos, hierro
y acero, y no férricos, aluminio, cobre, zinc
y latén, con un margen de medicion de 0,0
pm a 5.000 um, lo que evita el necesitar los
cuatro dispositivos que normalmente se uti-
lizan para medir dentro de estos valores,

y a las cuales casi no es necesario calibrar.

La precision es de +1 pm + 2 % en el mar-

fax: 934-188 187;

gen de 0-999 umy de (3,5 % (de la lectura) e-mail: dunhoff@abaforum.es

en el margen de 1,00 a 5,00 pm.

Opcionalmente puede suministrarse con
memoria para 3.900 valores, estadisticas de
promedio, maximos y minimos, asi como
con conexion por interface RS 232

aPC.

Para mas informacion:
Dunhoff; tel.: 934-183 774;
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nuestras instituciones

La AINE asistio a la SMM’2000 de Hamburgo

De izquierda a derecha: D. Arturo Gonzalez Romero,
Ana Birulés, D. Alfonso Gonzélez Ferrari y D. Marce

lonso

Como hemos venido informando en ndmeros
anteriores de “Ingenieria Naval”, durante los
dias 26-30 del pasado mes de septiembre se ha
celebrado la 192 edicion de la SMM'2000 de
Hamburgo, Feria internacional sobre tecnolo-
gia naval, maquinaria y construccion naval, en
la que han participado 1.340 expositores de 46
paises, y la han visitado unos 37.000 perso-
nas de mas de 50 paises, consolidandose como
la cita internacional en el sector de la cons-
truccion naval y su industria auxiliar. De las 46
naciones presentes, 13 han participado con un
pabellén nacional. Corea, Paises Bajos, Austria
y Bélgica han tenido pabellén nacional por pri-
mera vez.

En esta ocasion y, por primera vez, Espafia ha
sido el pais invitado (Partner Country)de la Feria,
en reconocimiento a su gran presencia en el sec-
tor en el ambito europeo, ya que genera 11.000
empleos directos y 41.000 indirectos y el pasado
ario alcanzd una facturacion superior alos 270.000
millones de pesetas, de los cuales un 85% fue-
ron para exportacion. El Pabellon Nacional ha te-
nido a su disposicién un hall entero de los ocho
icon que cuenta la Feria, y en una superficie su-
perior a 1.000 n? han participado, mostrando sus
mas recientes novedades, 12 astilleros (4 de ellos
de reparaciones), 27 fabricantes de equipos y cin-
co asociaciones (dos nacionales y tres regionales),
que en su conjunto representan a todo el sector
naval.

Hamburgo ha tenido la suerte de ver por prime-
ra vez a una industria naval espafiola abandera-
da nada menos que por el propio Presidente del
Gobierno y presentada personalmente por la
Ministra de Ciencia y Tecnologia, Dfia Ana Birulés,
que estuvo acompafiada por el Director de Politica
Tecnoldgica, D. Arturo Gonzalez Romero, el
Director del Gabinete de la ministra, D. Gonzalo
Babé Romero, el Embajador de Espafia en Berlin,
D. José Pedro Sebastian de Erice, el Consejero
Comercial de la Embajada espafiola en Berlin, D.
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Pablo Gas6s Casao, y el
Director General de la Divison
de Productos Industriales y
Tecnologia del ICEX, D. Pedro
Moriyén Diez-Canedo.

Todos los estamentos co-
merciales y diplomaticos es-
tuvieron representados en
su més alto grado asi como
los implicados en la indus-
tria naval: AESA por su
Presidente, D. Marcelino
Alonso, la Gerencia del
Sector Naval por su
Secretario General, D. José
Luis Cerezo, PYMAR por su
Consejero Delegado, D.
Francisco Angulo, UNINA-
VE por su Director General,
D. José Esteban Pérez, y la Asociacion de
Ingenieros Navales y Oceénicos de Espafia (Al-
NE) por D. Alfonso Gonzalez Ferrari, en re-
presentacion del Presidente.

Dfa
lino

Los actos de inauguracién de la Feria tuvieron lu-
gar el dia 25 de septiembre en el palacio de con-
gresos, con la participacion de los siguientes
oradores:

-Dr. Ing. Frank Schubert, Presidente de la
Asociacion Alemana de Fabricantes de
Maquinaria y Equipos — Industria Naval y
Auxiliar.

- Dr. Thomas Mirow, Senador para asuntos eco-
némicos de la ciudad de Hamburgo.

- Diia Ana Maria Birulés y Bertran, ministra de
Ciencia y Tecnologia de Esparia.

- Dr. Werner Miiller, ministro de Economia y
Tecnologia de Alemania.

La ministra espafiola, Dfia Ana Birulés, su-
brayé el sacrificio que han supuesto las di-
ferentes reconversiones del sector naval
para la Industria naval espafiola, desta-
cando el esfuerzo social en reduccién de
puestos de trabajo y el aumento de la com-
petitividad, que aun podria resultar estéril
si no hay una politica europea decidida pa-
ra renovar la calidad y seguridad de los bu-
ques y el transporte por mar, la defensa del
medio ambiente a lo largo de todas las cos-
tas europeas y el rechazo a los buques sub-
estandar.

Por su parte, el ministro aleman de Economiay
Tecnologia sefialo:

» La apuesta decidida del gobierno aleman en
defensa de los intereses de la Industria naval
europea, para lo cual se ha creado la figura del
"Coordinador general de temas industriales
y maritimos" en el seno del Gobierno central
aleman.

« El apoyo a toda iniciativa comunitaria para ele-
var el nivel de seguridad en las rutas europeag
y parala renovacion y modernizacion de la flo-
ta, en correspondencia con la iniciativa USA 3
través de la Jones Act.

»La defensa de los incentivos para contrarres
tar la competencia coreana mediante ayudas
la 1+D+iy alaintegracion de las colaboracioneq
entre fabricantes europeos. El ministro alema
hizo mencién concreta a la integracién entrg
AESAyBAZAN como un ejemplo de esta ne-
cesidad de integracion e hizo votos por el éxita
de la misma.

Previamente a la apertura de los actos, Dfia Ang
Birulés mantuvo una reunion restringida con los
representantes mas destacados del sector.

Hay que agradecer que el ICEX viene ten
diendo la mano en los Gltimos afios a la cons
truccion naval espafiola y a sus industriag
suministradoras, en apoyo a su caracter emi
nentemente exportador, patrocinando pabe-]
llones nacionales en las dos méas importante
ferias internacionales de nuestro continente
en general del mundo maritimo, la NORS-
HIPPING de Oslo (afios impares) y la SMM de
Hamburgo (afios pares).

Visita de D. José Pedro Sebastian de Erice,
Embajador de Espafia en Berlin, acompafiado
por D. Alfonso Gonzalez Ferrari, y D. José
Esteban Pérez, a los stands del Pabellon
Nacional

Hay que destacar que el Catalogo de expos
tores de la Feria ha contado con la presentg
cion de D. José Maria Aznar, presidente de
gobierno espafiol, destacando que la indus
tria de construccién naval juega una impor-
tante contribucion a la calidad de vida de las
personas, que los avances tecnolégicos dj
ran lugar a nuevos descubrimientos de ri-
quezas de los océanos y que la tarea de I
gobernantes e instituciones publicas sera cre
ar un marco eficiente para la competencia in
ternacional.

Durante la SMM se han organizado unos 80 s¢
minarios, presentaciones y coloquios, algunos dg
los cuales han contado con la asistencia de gra
nimero de expertos.







publicaciones

Maquinas y accionamientos eléctricos

El Fondo Editorial de

Ingenieria Naval (FEIN)

ha publicado el libro

“Magquinas y acciona-

mientos eléctricos”, cu-
yo autor es D. Roberto
Faure Benito.

El libro rompe con la

idea tradicional de con-

ceder el mismo peso a
los aspectos generador y motor de las maqui-
nas eléctricas, al considerar como preferente el
aspecto motor y de accionamiento mecanico,
con el que el ingeniero se tropieza, con mucha
mas frecuencia, en su actividad profesional.

Al centrarse en el aspecto de convertidor elec-
tro-mecanico de la maquina eléctrica, resulta
imprescindible dedicar una atencion, simulta-
nea con aquella, a la electrénica de potencia y
de control que, con tanta frecuencia, forman
parte en la actualidad del equipo que consti-
tuye lo que ha pasado a llamarse un "accio-
namiento”. Todas las técnicas resultan hoy en
dia pluridisciplinares y el ingeniero mas que
construir tiene que combinar dispositivos y
equipos, para lo cual debe conocer las posibi-
lidades que le ofrece cada elemento.

Ademas de los motores clasicos se ha inclui-
do el analisis de otros que normalmente no
se tratan en los libros tradicionales sobre ma-
quinas eléctricas, como son los motores pa-
S0 a paso, de imanes permanentes, de
reluctancia conmutada, de corriente conti-
nua sin escobillas de onda cuadrada y sinu-
soidal, etc.; atendiendo siempre a los
principios de funcionamiento, a su compor-
tamiento como convertidores de potencia y
a sus caracteristicas de respuesta y de regu-
lacién, pero sin entrar en los aspectos cons-
tructivos ni de disefio.

En consecuencia con el punto anterior, los mo-
delos y formulas que se utilizan para prever el
comportamiento de un accionamiento, son re-
lativamente sencillos, dejando los modelos més
elaborados que, actualmente, se suelen tratar
por ordenador, para un libro que aborde los
aspectos de proyecto de determinado tipo de
motor o de la electronica de potencia asocia-
da. El libro resulta asi de lectura facil y apto pa-
ra servir como libro de texto, para un curso de
accionamientos eléctricos, tanto de ingenieros
superiores como de ingenieros técnicos.

“Maquinas y accionamientos eléctricos” de-
dica su ultimo capitulo a presentar los ac-

cionamientos eléctricos que suelen estar pre
sentes a bordo de los buques, centrandos
especialmente en la propulsion naval eléc
trica que tiene en este momento la maximg
actualidad. En realidad podrian haberse in-
cluido capitulos analogos para analizar
otros campos de aplicacion de los acciona
mientos pero esto habria podido alargar ex
cesivamente el texto, ya de por si bastant]
denso. No se descarta que si el libro tien
aceptacion se le podrian agregar, en form
de apéndices independientes, estudios d¢
aplicacion a otros campos: traccion eléctri
ca terrestre, trenes de laminacion, grias
puentes y porticos grda, grupos moto-bom-
ba y soplantes con regulacién de velocidad
micromotores para robética y microcontro-
ladores, etc.

Alfinal de cada capitulo se ha incluido una va-
riada coleccion de problemas, totalmente de
sarrollados y orientados a aplicacioneg
concretas de los diferentes tipos de acciong
mientos. En total se dispone de 77 problemag
con espacios disponibles para anotar come
tarios o variantes de interés.

Para pedidos: FEIN; Tel.: 91-575 10 24/79;
fax: 91- 577 16 79.

Integracion de ISO 14001 en un sistema de gestion d e calidad

La integracion de la
Norma I1SO 14001 en
un sistema de gestion
de la calidad ISO 9000
reporta importantes
ventajas. Ambos siste-
mas utilizan procedi-
mientos de gestion
comunes, lo que supo-
ne un considerable
ahorro de recursos en
el desarrollo e implantacion del sistema de ges-
tion medioambiental.

Esta publicacion examina tanto la gestion de

la calidad como la gestion medioambiental y
explica la forma en que cualquier organizacion
puede integrar sus requisitos en un sistema co-
herente.

Analiza las normas ISO 9001 e ISO 14001 y de-
fine qué requisitos coinciden total o parcial-
mente y cuales son Unicos. Comenta las
ventajas y desventajas de obtener la certifica-
cion de un sistema integrado y lo que se pue-
de esperar de un proceso de auditoria.

Constituye una excelente guia para crear un
sistema de gestién global dirigido a cubrir to-
dos los aspectos de la calidad de la organiza-

cion, desde la calidad del producto y el servi-
cio al cliente hasta el mantenimiento de las ope
raciones de forma segura y aceptable desde |
perspectiva del medio ambiente.

Asimismo, incluye los procedimientos reales
y el manual de la calidad de una empresa qud
cuanta con la certificacion ISO 9002 y que i
tegra los requisitos de la Norma ISO 14001.

Esta publicacion de AENOR tiene 198 pagi
nasy su precio es de 6.240 pesetas.

Para pedidos: AENOR,; tel.: 91- 432 60 00; fa
91-31040 32.

La gestion de proyectos de la empresa

Esta publicacion esta
dirigida a todos los
profesionales  que
ejercen funciones eje-
cutivas de la natura-
leza que seay cuyas
tareas encomendadas
implican la realiza-
cién de proyectos en
el trabajo.
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Ensefa de forma practica y estructurada
como planificar, organizar y entregar con
éxito un proyecto. Su contenido se apoya
en numerosos ejemplos que hacen que su
uso y aplicacién sean sumamente senci-
llos.

El objetivo de este libro es que el lector se
pueda convertir en un director de proyec-
tos seguro de si mismo, que puede justificar

y obtener cuanto es preciso para la ejecucio
eficaz de cualquier proyecto al que se teng
que enfrentar.

Tiene 224 paginas y su precio es de 6.5(
Pts.

Para pedidos:
AENOR,; tel.: 91- 432 60 00;
fax: 91-310 40 32.







congresos

Factores humanos en el proyecto y
operatividad de los buques (*human factors
In ship design and operation”)

Aurelio Gutiérrez, Doctor Ingeniero Nav

Esta conferencia, organizada por “The Royal
Institution of Naval Architects” (RINA) en co-
laboracién con “The Economic Society”, “The
Nautical Institute” y “The Institute of Marine
Engineers”, se celebrd en Londres los dias 27,
28 y 29 de septiembre. El interés despertado es
patente por el nimero de trabajos presentados
(25) y la nutrida asistencia (78 en total, con-
tando conferenciantes y delegados) pertene-
cientes a 14 nacionalidades. El autor de esta
resefia asistio en representacion de la AINE .

Conviene sefialar que entre los participantes fi-

guraban organismos oficiales (Defensa, Marina
de guerra, Universidades), Sociedades de
Clasificacion, Navieras, Centros de Investigacion,

etc.

La presentacion corri6 a cargo del Almirante
Lang, responsable de las investigaciones sobre
accidentes maritimos en el Reino Unido. Con
humor, pero con realismo, presenté un pano-
rama mas bien sombrio: los bugues se com-
plican, las tripulaciones se reducen en nimero
y sus cualificaciones son cada vez peores. Con
equipos cada vez mas sofisticados el error hu-
mano se produce y viene el accidente. ¢ Qué
hacer? Hay que cuidar el factor humano en el
disefio y operacion de los buques.

El trabajo n°1 presentado por el American
Bureau trat6 de la “Historia del uso del factor
humano y factores organizativos en EEUU en
el proyecto de bugues de guerray mercantes,
asi como en instalaciones petroliferas (“off-sho-
re”)". La Segunda Guerra Mundial, con el in-
cremento rapido de personal alistado requirié
aplicar criterios organizativos basados en el

octubre 2000

factor humano para
adecuar y entrenar
personal. En la dé-
cada de los 60 se
presto atencién al te-
ma de las condicio-
nes de vida a bordo
buscando “retener”
al personal alistado.
Este problema se da
también en buques
mercantes e instala-
ciones “off-shore”.
El trabajo, muy inte-
resante, incluye una
metodologia para
tratar de reducir los
errores humanos en
el funcionamiento
operativo por medio de un disefio adecua-
do, seleccion y entrenamiento del personal,
etc. Su lectura es de interés tanto para el pro-
yectista de buques de guerra como para el
de mercantes.

El trabajo n°2, realizado por una consultoria
inglesa, compara y analiza los avances en este
campo en la Marina de Guerra britanica (Royal
Navy) y de la Marina Mercante. En ambos ca-
sos el fin propuesto es lograr “retener” al per-
sonal, ademas de tratar de reducir las
posibilidades de error humano en la operacion
de los buques. El contenido es interesante y ex-
puesto con claridad.

El trabajo n°3, presentado por DERA (consul-
toria) en colaboracién con el MOD (Ministerio
de Defensa britanico), hace un anlisis por-
menorizado sobre las prioridades del perso-
nal en cuanto a condiciones de habitabilidad
e influencia en el disefio de buques de gue-
rra. Contiene abundante informacion. Las con-
clusiones principales hacen hincapié en la
necesidad de privacidad y de interaccion so-
cial (los tripulante no son “robots” sino seres
humanos que necesitan relacionarse).

El trabajo n° 4 (“Habitabilidad, comporta-
miento humano; llamada a una orientacion de
conjunto”), presentado por el ABS, resalta la
importancia de una habitabilidad adecuada en
la seguridad del buque. Contiene una amplia
informacion sobre organismos reguladores in-
ternacionales y nacionales sobre reglas y nor-
mas de habitabilidad.

El trabajo n° 5 (“Requerimientos ergondmicos en

el disefio de puentes en buques”) presentado pol
un instituto de investigacion aleman, resulté ex-
cesivamente prolijo y complicado. El autor sefia:
16 que el complejo programa informatico requeria
mas de 600 criterios para su funcionamiento. Lg
nota de humor la puso un delegado que sefiald
que para elegir marido una mujer en Singapur
sélo necesita 6 criterios (jamor, dinero, coche, pe
tenencia a un club, belleza y estatus social!) y qej
los méas de 600 criterios le parecian excesivos.
obstante, la filosofia general es de interés aunqu
el trabajo no es completo.

El trabajo n° 6 (“La percepcion de la Gestio

de la Seguridad dentro de las compafiias na
vieras”), presentado por Det Norske Veritas,
hace un andlisis mediante un cuestionario dq
la actitud de las navieras en el tema de la s
guridad. La respuesta fue baja (sélo el 40%d
los encuestados contestd). El cuestionario ang
liza las pérdidas y fallos, sus causas, etc. Se g
tudia también la percepcion del Codigo ISM.
La conclusién es que el Codigo ISM es una hd
rramienta importante de gestion de la seguri-
dad. El trabajo, extenso y detallado, incluye e
cuestionario.

El trabajo n® 7 (“Perspectiva de un investiga:
dor de accidentes”) del almirante Lang expo-
ne la forma en que se investigan los accidente
maritimos en el Reino Unido y saca una seriq
de conclusiones practicas. El error humang
es responsable de méas del 80% de los accide
tes. El investigador debe comprender las in
fluencias fisiol6gicas y psicoldgicas en ¢
comportamiento humano. El trabajo saca I3
conclusion de que el accidente nunca tiene un;
causa Unica. Su lectura es de gran interés pug
aporta informacién sobre la incidencia del al-
cohol, drogas, enfermedad, fatiga, diferenciag
culturales, disefio y sistemas operativos en |0
accidentes que se producen en los buques.

El trabajo n° 8 (“Gestion del error humano en
actividades maritimas”) de la Universidad del
Strathclyde es conciso, claro y directo. Estudig
el error humano en el contexto de los factoreq
humanos sefialando (segun datos del P&
Club) que el error humano directo (oficial, tri-
pulacion y préctico) llega al 61% y el indirecto
(fallo mecénico, de equipo y de estructura) su
pone el 28% de las causas de accidente. El t
bajo da una metodologia de analisis y u
ejemplo préactico. Se recomienda su lectura.

El trabajo n° 9 (“La experiencia del Cadigo
ISM: la Gestién de la seguridad como ung




herramienta para mejorar la seguridad”) del
Germanischer Lloyd insiste en lo ya ex-
puesto en el trabajo n° 6: la importancia de
la implantacion del Codigo ISM. Aporta in-
formacion practica.

El trabajo n° 10 (“Interaccién ser humano-maé-
quina y la Seguridad al controlar buques ra-
pidos”) aporta la metodologia desarrollada
por una consultora sueca. Se incluye una ex-
posicién detallada de la metodologia MarMet
(Maritime Methodology) para desarrollar los
sistemas de informacion y control maritimos.
El trabajo n° 11 (“Factores humanos de inge-
nierfa y calibracion cultural para el disefio de
una plataforma off-shore”) se ocupa de los
factores humanos en el disefié de una pla-
taforma “off-shore” para China. El trabajo,
en el que participan el Lloyd's Register y el
IABS, expone en detalle los problemas que im-
plica el “transplantar” tecnologia a paises en
via de desarrollo. Se recuerda que “la tecno-
logia no es un buen viajero a menos que se
calibre culturalmente”. El trabajo analiza los
aspectos culturales a considerar: antropome-
tricos, fisiolégicos, de destreza manual, psi-
coldgicos, de gestion, clima, etc. ). Como
ejemplo se sefiala que una plataforma disefia-
da para uso en el Golfo de Méjico (personal
americano) necesita adaptacion si se usa en
el Mar de China (personal asiéticos), pues las
diferencias antropomeétricas son grandes.

El trabajo n° 12 (“Factores humanos en el sub-
marino clase ASTUTE”) analiza la metodolo-
gia a seguir para lograr un buen disefio
ergondémico de este tipo de submarino de la
Royal Navy (submarino nuclear “hunter-ki-
ller”). El trabajo expone las funciones opera-
tivas del buque, incluyendo una breve
descripcion y plano, asi como la organizacion
y funciones de la tripulacion necesaria. Se tie-
nen en cuenta las necesidades de entrena-
miento y el “factor humano” se aplica al disefio
buscando la tripulacién minima que cumpla
las necesidades operativas. El trabajo es muy
interesante pues la metodologia aplicada es
aplicable a cualquier buque de guerra o mer-
cante.

El trabajo n° 13 (“Recientes avances en los pro-
cesos de andlisis de factores humanos en fase
previa”) es el resultado de una investigacion
concienzuda y expone la metodologia EHFA
(“Easy Human Factor Analysis”) que ha sido
adoptada por el MOD (Ministerio de Defensa
britnico). Permite sacar conclusiones préacti-
cas con poco esfuerzo y es aplicable a la fase
conceptual en la adquisicion de equipos.
Presenta un resumen practico del método.

El trabajo n° 14 (“El elemento humano como
parte del disefio - Necesidad de métodos es-
tructurados”), presentado por el Bureau
\Veritas, analiza la importancia del factor hu-
mano tanto para el proyectista como para el
legislador. Expone un método basado en la
aplicacion de la técnica de analisis de tare-
as y en las conclusiones deja claro que que-
da mucho por hacer.

El trabajo n® 15 (“Una aproximacion a los
sistemas para integrar el elemento humano

a los sistemas de ingenieria marina”), pre-
sentado por Lloyd’s Register, expone los cri-
terios de esta Sociedad en este campo. Como
ejemplo, las reglas para notacion operativa
en bugues establecen estandares adecuados
para la tripulacion y pasaje, teniendo en
cuenta seguridad y comodidad. El trabajo
hace una breve historia y desglose de acci-
dentes llegando a la conclusién de que, si
bien globalmente el nimero de accidentes
por cada 1000 buques en servicio ha pasado
de5en 1978 a 1,4 en 1997, el error humano
sigue siendo la causa fundamental de los ac-
cidentes. La filosofia es que hay que mejo-
rar el disefio de los buques y sistemas a
bordo para reducir la fatiga de los usuarios
(tripulacién) y por consiguiente las posibi-
lidades de error humano. La reciente trage-
dia del ferry griego en el mar Egeo fue objeto
de comentario, ya que segun las estadisticas
el “error del puente” (oficial y tripulante)
causa mas del 40% de los accidentes. En el
curso del coloquio se planted por el autor de
esta resefia la posibilidad de hacer obliga-
toria la presencia de dos personas de guar-
dia en el puente. El aumento del coste de
tripulacion por este concepto podia ser com-
pensado por los gobiernos con reducciones
fiscales y de seguridad social y por las com-
pafiias de seguros con una reduccion en las
primas. Esto constituiria un aliciente claro
para mejorar la seguridad, mas practico y
sencillo que complicar aun mas los regla-
mentos, que es lo que suele suceder a raiz
de un accidente grave. El trabajo hace hin-
capié en la seguridad (aplicacion del Cadigo
ISM y evaluacion formal de la seguridad,
FSA, de IMO). Se considera de gran inte-
rés practico.

El trabajo n° 16 (“Apoyo de software para com-
partir y seguir los factores humanos en el di-
sefio de buques”) presentado por una empresa
de software es de relativo interés, pues la com-
plejidad informatica hace perder la perspec-
tiva del problema real. El trabajo es muy
extenso y puede atraer al informatico puro.

El trabajo n® 17 (“Un método para desarrollar
criterios MIl) presentado por DERA (empresa
asociada del MOD britanico) expone la teoria
de “la interrupcion inducida del movimiento
(MIl) de una manera detallada, reflejando la
influencia del riesgo generado cuando los mo-
vimientos del buque interrumpen la actividad
del tripulante. El trabajo, muy extenso, inclu-
ye informacion de ensayos y experimentos
donde se ven las consecuencias en la efectivi-
dad operativa del buque. Se sacan datos prac-
ticos, si bien se insiste en la necesidad de méas
investigacion pese a que lo logrado hasta aho-
ra tiene ya aplicacion.

El trabajo n° 18 (“Respuesta de la tripulacion
a los movimientos de un buque off-shore de
produccion y almacenaje de petréleo”, pre-
sentado por la Universidad de Southampton,
expone las investigaciones realizadas con ace-
lerémetros a bordo de un buque off-shore de
produccién y almacenaje de petrdleo con vis-
tas a mejorar las condiciones de vida y tra-
bajo de la tripulacion. El trabajo, de gran
extension, saca conclusiones précticas anali-

zando en detalle los problemas de habitabi
lidad por aceleraciones y vibraciones. Se co

sidera de gran interés para el proyectista de
este tipo de buques.

El trabajo n° 19 (“La influencia de factores hu

manos en la capacidad motora de los pasaj

ros durante la evacuacion de ferries y buque
de crucero”), presentado por la Universidad

de Monash, Australia, es breve pero interesants
pues aporta datos practicos de ensayos “rea
les”, reflejando los problemas segun la edad
género y grado de discapacidad fisica de 10
pasajeros. Es de interés para el proyectista d
buques de pasaje.

El trabajo n° 20 (“Prestaciones y mareo en ¢
mar”), presentado por una consultora holan-
desa, profundiza en algunos aspectos del com
portamiento humano debido al mareo,

exponiendo un modelo que permite predecir

el mareo (aunque con limitaciones). Ofrece u

cierto interés.

El trabajo n° 21 (“Cuestionario de la OTAN: co-
rrelacién entre movimientos del buque, fatiga,
mareo y realizacion de tareas navales”) analizg
de forma sistematica las pruebas realizadas po|
la OTAN en base a un cuestionario (que se in
cluye en el trabajo). Es de interés pues muchg
conclusiones son aplicables a marina mercante

El trabajo n° 22 (“Dolores musculares y 6seo
en los usuarios de los botes del escuadrén d
Proteccion Pesquera”), realizado por una con
sultoria médica, es muy interesante pues apor
ta datos practicos para disefio derivados d

estudios médicos sobre las dolencias que s

fren los usuarios de embarcaciones del tipo pa
trullera rapida, zodiac, etc.

El trabajo n° 23 (“Modelizacion de la red de ta-
reas como base para la optimizacion de tri
pulaciones en los buques®), presentado po
una consultoria americana, es un breve tra
bajo, no exento de interés, que expone una mq
todologia a base de tareas para optimizal
tripulaciones.

El trabajo n° 24 (“El impacto de las secuenci
de rotacion de guardias en la resistencia de lo
tripulantes a bordo de las patrulleras de la US
Coast Guard de autonomia media y grande”)
es interesante pues lleva a conclusiones prag
ticas en base a ensayos y pruebas médicas
alizados a bordo. Se ve que el suefio es un facty
de gran importancia a tener en cuenta y que
entre otras cosas, se debe rehuir el cambiar Id
horarios (secuencias de guardia) demasiado
menudo.

El trabajo n° 25 no se presento.

El trabajo n° 26 (“El sistema-hombre maquina
para el control del comportamiento en buques
en condiciones de emergencia”) presentadd
por una Universidad de Ucrania, es interesante
pero marcadamente tedrico.

Nota - Quien esté interesado en mas inform{
sobre esta conferencia, puede contactar con @
Gutiérrez c/o fax 94-480 14 47, citando la refq
cia de INGENIERIA NAVAL
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articulo técnico

La Construccion Naval en el cambio de ~ Introduccion
SiglO. C',Siempre a Vue“:as con | a CriSiS? Parece comprensible que los ingenieros navales halen de construccio

naval. Al fin y al cabo suponemos que tal actividad es el origen de s
existencia y su razon de ser. Esperemos que de segusiendo.

José Esteban _Perez Garcia, Ingeniero NavalParece razonable que se hable de la industria navakn esta Revists
Director de UNINAVE y AWES  gue es el 6rgano de expresion de los ingenieros naales, y que ha
ble de ella un ingeniero naval que, para su ventura o infortunio, lle-
va mas de treinta afios enganchado en esa actividadhabiéndol
vivido y aun viviéndola en muchos de sus frentes de batalla, y no
utilizo esta palabra gratuitamente.

Mucho se ha dicho y escrito sobre esta industria, e manera a veces ap
sionada en un sentido u otro, y no siempre disponiendo de una infor-
macion suficiente, pero sabemos que las alabanzas ias descalificacioneg
sirven como salsas para cocinar guisos dudosos o pea dar expresion|
a nuestro higado.

En mis afios de haber estado y estar metido en estdhe tenido la oca
sion de conocer a muchos constructores navales, esgiioles, europeos
y del resto del mundo, y a sus organizaciones Y, hasta cierto punto, a
sus gentes.

La construccion naval espafiola tiene importantes problemas y atra
viesa dificultades. La europea también y, ademas, jor razones pocd
descifrables, tiene una “prensa’ no muy positiva.

Pero, pese alo que algunos puedan opinar, hay todaia tanta gente de
dicada a construir y reparar buques, que es matematcamente impo-
sible que los més tontos se hayan concentrado en da actividad.
Obviamente también lo es, y por la misma razén, que en Japén y Core;
esta industria haya concentrado a los mas listos.

Lo que si sucede es que estamos ante una actividatbui generis” y cam-
po abonado para todo tipo de atropellos comerciales a gran escala.

Lo que a continuacion sigue es una humilde contribucién al conoci
miento de lo que pasa, sin pretender por ello estaren posesién de to
dos los datos. Actuar cuanto antes es siempre lo mgr, siempre y cuando|
hayamos estudiado primero y establecido estrategiasderivadas del co
nocimiento mas profundo posible de la situacién. Esto es, trabaja
trabajar, construir y no pontificar.

Panorama internacional y mercado

De un modo que muchos analistas podrian llamar sorprenden-
te, el mercado del transporte maritimo ha experimentado desdg
principios del afio 2000 un rapido crecimiento. Los fletes han des
pegado con claridad, aunque evidentemente no de igual manera
y con la misma intensidad para los diferentes tipos de carga d
de servicio.

Predecir cuanto puede durar esta especie de “boom”es muy difi-
cil, por cuanto los parametros que lo producen reflejan en parte €|
efecto de claras distorsiones, ocasionadas por losctores funda
) mentales, entre ellos, como siempre, la industria de la construccio
Indice naval.

Introduccion Los mas optimistas basan sus predicciones en la asocion de que el cre
Panorama internacional y mercado cimiento econémico de EEUU va a continuar, que la recuperacion asié
La curva de la experiencia parece ser un circulo tica se esta produciendo con anticipacion a lo espeado, y que no va a
La historia interminable tener lugar en el medio plazo otro “descarrilamient 0”.

Algunas precisiones sobre la naturaleza de las ayud as a

la construccion naval Al mismo tiempo, cosa que no ha acaecido normalmente, las treg
El caso espaiiol areas econdmicas importantes, es decir, las dos menionadas antes
La necesidad de formar un Grupo Europeo Europa, estan creciendo simultaneamente.
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Otra historia es, desde un punto de vista especifiamente maritimo, ver
si el suministro de tonelaje contratado va o no a exceder, y en cuanto,
al crecimiento del transporte por mar.

Factores diferentes de los que habitualmente se basjan van a ser

muy importantes, como por ejemplo las decisiones legislativas pro-

ducidas por el llamado “efecto Erika”, en el transp orte de petroleo
productos.

En este campo se estan dando circunstancias excepanales, ha-
biéndose multiplicado por tres o por cuatro el prec io de los fletes
desde el invierno, especialmente en VLCC (algunos importantes
operadores predicen que se puede llegar a 150.000 BD/dia en el
mercado spot).

Con relacion a los bulkcarriers, los factores deteminantes, como la pro-
duccion de acero y la demanda de grano, muestran ura tendencia po-
sitiva, al menos en el corto plazo, como no podia r de otro modo
debido a la situacién de crecimiento generalizado.

En el caso de los buques portacontenedores, y pord misma razon, los
fletes han subido desde el pasado afio.

Esta evolucién ha motivado la contratacién de un gran nimero
de buques portacontenedores de gran tamafio, concentada en un
corto espacio de tiempo, lo cual no parece estar ermucha conso-
nancia con el crecimiento del trafico. Hoy dia hay buques contene-
dores de gran porte haciendo tréficos que corresporderian a bugques
de tamafio medio o pequefio, e incluso a buques de cega general
convencionales.

Es evidente que los muy bajos precios que los astleros han ofertado
por aquellos buques tienen gran parte de la culpa de esta situacion.
Matar moscas a cafilonazos es absurdo, salvo cuandd eafion es tan ba-
rato que no parece necesario comprar insecticida egecifico. Y, ademas,
estd uno preparado para los elefantes, si algin diaaparecen.

La demanda de otros transportes y servicios tambiénesta siendo posi-
tiva; el esperado aumento del llamado “Short Sea Shpping” se pro-
duciré sin ninguna duda y el mantenimiento de un pr ecio alto del barril
de crudo moviliza de nuevo proyectos de explotacion “mar adentro”
en mayores profundidades, que estaban congelados.

El sector de buques de pasaje de cruceros esta aharen una situacion
dificil de definir. Las acciones de las principales compafiias estan ca-
yendo (algunas mas del 60% segun informacion de pransa).

Las mas relevantes compafiias de cruceros han anunaeido menores be-
neficios este afio debido a la fiereza de la competacia. Probablemente,
los inversores han decidido vender acciones y realizar los beneficios
obtenidos hasta ahora y adoptar la estrategia de “esperar y ver” la evo-
lucién del negocio en funcion del aumento de capacidad de camarotes

la respuesta de los clientes potenciales de losticeros a una posible
guerra de precios.

En cualquier caso, el incremento de capacidad, el &ecto de las fuertes
inversiones en los balances de las compafiias, etpudiera probable-

mente conducir a esa guerra de precios que quedarialeterminada por

el misculo financiero de las compafiias al adquirir nuevos buques. Esto
podria dar la oportunidad al Extremo Oriente (Japdn y Corea) para en-
trar de manera significativa en el segmento de condruccion de buques
de crucero.

En conjunto toda esta situacion ha motivado que eltonelaje de nuevas
construcciones contratado en el primer semestre delafio 2000 en todo
el mundo haya sido superior a lo que los mas optimi stas habian pre-
dicho para el afio entero.

Esta es la tipica situacion que, interpretada por personas razonables no
familiarizadas con el sector de la construccion naval y del mundo mari-
timo en general, juzgarian favorable y remuneradora.

¢, Es esto asi ?. Pues no.

Fig. 1

La curva de la experiencia parece ser un circulo

Parece evidente que en una situacién como la mencioada antes, e
la que todo es positivo menos la evolucién de los precios para los cons|
tructores navales, tiene forzosamente que haber elenentos distorsio-
nantes que quiebren el comportamiento que deberia £r normal en el
mercado.

Sirva este dato para ilustrarnos: si tomamos como ndice 100 el afio 198
la cartera mundial de pedidos a mediados del afio 2000 representa 26(
y los precios de las nuevas construcciones 120. jLoprecios estan en g
afio 2000 en dolares al mismo nivel que en 1988!.

Se ha repetido hasta la saciedad que el origen desa situacion es el ex
ceso de capacidad de construccion, es decir, el desjuilibrio entre ofer-
tay demanda, o, por ser mas ortodoxos, el desequibrio entre oferta
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y requerimientos de flota, adaptados éstos a las neesidades de reno-
acion de las mismas flotas y a la evolucién real cel trafico maritimo.

Fig. 2-2

La demanda puede no corresponder a esos requerimienos, y de hecho
suele no hacerlo al estar regida por movimientos egeculativos que
en muchos casos tienen su origen en el propio desegilibrio mencio-
nado, adobado con expectativas de cambio de valor e los fletes y otros
factores, todos ellos relacionados entre si como ua funcién de multi-
ples variables.

No vamos a entrar aqui en demostrar la influencia definitiva de las de-
cisiones tomadas en algunos paises, especialmentenda Republica de
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Corea, como factor desencadenante de una situaciérde crisis de pre
cios que dura ya demasiado tiempo.

Unicamente decir que tras una reduccion razonable de la capacidad d

construccion en Europa y en Japon para adaptarse da verdadera evo

lucién de la demanda, Corea se lanz6 a construir nuevos astilleros e

la década de los 90, grandes, modernos y bien dotads, ignorando o
despreciando la posible evolucion del mercado, despreocupados de los
costes de produccion y de los retornos de inversiones multibillona-

rias y financiadas gracias a endeudamientos brutales.

Para llenar de pedidos estos enormes astilleros eritroducirse en el mer-
cado, bajaron los precios, produciendo una demandaartificial especu-
lativa y creando una situacion que persiste adn hoy.

Fig. 4.1

Es legitimo querer introducirse en un mercado cualquiera expulsando
a quienes estén en él, pero la legitimidad solo laotorga el que ésto s
consiga con una rentabilidad positiva, por lo menos a medio plazo.

Lo que ha sucedido en Corea es exactamente lo opués, provocando
pérdidas continuadas y sucesivos salvamentos por pate de sus go
biernos. Todo ello acompafiado por practicas contables completamen
te heterodoxas incrustadas en las enmarafiadas reldones corporativas)
y financieras dentro de los conglomerados industriales o “chaebols”.

Toda esta politica industrial, amén de otros factores, llevaron a Cored
practicamente a la quiebra en 1998/9, provocando una intervencion
del Fondo Monetario Internacional, que concedié el crédito mas gran-
de dado nunca a hacion alguna.




Fig. 4.3

[Todo lo mencionado no es 6bice para reconocer la poductividad y cua-
lificacion de los astilleros coreanos, que en estafio 2000 han copado el
51% de las contrataciones mundiales en CGT. Lo qussi hay que reco-
nocer es que el crecimiento de la industria naval oreana se ha basado
en un endeudamiento no satisfecho, lo que castizamete entendemos
por “tirar con pélvora del rey”, a la hora de inver tir, mientras los asti-
lleros europeos veian limitadas sus inversiones, tanto tangibles como
intangibles, a sus exiguos beneficios y contemplaba como algunos de
ellos de contrastada tradicion caian y desaparecianatn con las ayudas
que la Unién Europea autorizaba.

Fig. 4.4

El progreso de un sector industrial se refleja en parte en la llamada cur-

va de la experiencia, expresion gréfica de como unaempresa o un sec-
tor ajusta sus costes y progresa en productividad para permanecer en
el mercado.

En el sector de construccién naval, que como es satlo es desde hace
mucho tiempo global (desde mucho antes de que la pdabra “globali-
dad” se emplease mas que el azlcar en el café), ess curvas pueden
desgraciadamente ser sustituidas por circulos, cirailos viciosos, es
decir, perversos y aln estlpidos.

\Veamos dos ejemplos paralelos:

¢, Seré el mundo maritimo capaz de destruir estos cifos perversos?.

En la circunstancia presente de gran demanda a pre@s miserables
¢, quién se beneficia?. Todos, menos los astilleros.

¢ Cudl es la eleccion mas inteligente?: ¢ nos comemasdo ahora? o ¢,cq
memos algo ahora para poder comer después manteniero niveles de
sostenibilidad?. ¢ Hacemos de cigarras o jugamos epapel de las hor
migas?.

Lamentablemente, estos sectores en una competenciglobal y con cul-
turas y filosofias regionales muy diferentes se hancomportado mas co
mo cigarras que como hormigas.

Pero ademas:

¢Por qué unos comen mucho, otros poco y algunos casada?. Es evi
dente que no todo es la situacion, el entorno o lacoyuntura que de-
gradan la calidad (precio) de la comida, sino que, dentro de las
dificultades, unos se comportan mejor que otros, envirtud de su pro-
pia capacidad de competir.

Incluso para ser cigarra, hay que poder; no solo bata con querer.
La historia interminable

Como esta situacion de competencia adulterada no esnueva, se ha
buscado permanentemente soluciones en el marco ded politica co
mercial, es decir, soluciones “estéticas” y “politicamente correctas” e
el ambito mundial.

Ha habido desde marcos de “acuerdos entre caballers” en el seno dd
la OCDE, como los conocidos como “Understandings” p ara créditos g
la construccion naval con apoyo oficial, como un intento serio de
“Acuerdo sobre condiciones normales de competenciaen el mercadd
de la construccién naval”, al que se llegé en 1994ras cuatro afios y me
dio de negociaciones en la OCDE entre la Unién Eurgea, Noruega
Japon, Corea y los Estados Unidos. Era un acuerdoricompleto e im-
perfecto y Estados Unidos, que habia provocado lasnegociaciones, nq
o ratificé nunca y por tanto nunca entré en vigor.

La situacién se ha venido deteriorando progresivamente y, ante la pos
tura cada vez més doliente y clamante de los astileros europeos, |

Comision Europea ha negociado con el gobierno coreao un “acuer-
do” no vinculante, que se firmé en Abril de este afio, sobre comporta:
miento normal y compromisos de que los precios de venta de los buqued
nuevos cubririan los costes.

Previamente, un informe de la Comision Europea al Consejo d
Ministros de la UE mostraba cdmo los astilleros coreanos ofertaban po
debajo del coste en cantidades que oscilaban entré4 y 30% segun al
gunos tipos de buques (aspectos tales como amortizaiones, servicid
de la deuda, etc. eran permanentemente ignorados erla construccion
de sus precios).

El autor fue testigo en su dia de las negociacionedinales del Acuerdo
de la OCDE de 1994 y ha sido también testigo y pare en la gestacio
del acuerdo no vinculante calificado como “Agreed M inutes” del pa-
sado mes de Abril. Seria largo explicar las peripedas que rodearon Ig
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firma de las llamadas “Agreed Minutes” y como se in volucro final-
mente a la industria europea por el procedimiento d e “hechos consu-
mados”, pero hay que decir que a Espafay a quien sto escribe siempre
le parecieron insuficientes, vagas, muy condescendentes con el com-
portamiento pasado y presente de la industria coreana y que compro-
metian mas a la UE que a Corea.

Conviene recordar que la larga historia de intentos de resolver los pro-
blemas de la construccion naval por medio de acuerdos “ad hoc” obe-
dece a que esta actividad no esta cubierta por lasreglas de la
Organizacion Mundial del Comercio, ya que, en general, el buque no
se importa y por lo tanto no se pueden arbitrar ins trumentos de poli-
tica comercial del tipo de tarifas, aranceles, cuoss, etc.

Igualmente, tampoco la fabricacion es en serie y nose da el caso de que
pueda demostrarse que el producto tiene un menor precio en la ex-
portacion que para el mercado doméstico.

Estos aspectos hacen que las acciones “antidumping’no puedan ser
ejercidas.

Hasta ahora, la proteccién de la industria de la construccion naval
se ha llevado por la via del subsidio directo, tanto de manera trans-
parente (como en la UE, mediante la legislacion apiopiada), como
de manera indirecta y dificil de determinar, como e n Corea y también
en Japon.

Estados Unidos siempre ha actuado de manera unilateal y ha prote-
gido a su industria con una bateria de medidas que iban desde el
‘Differential Subsidy”, la “Jones Act”, al “Title X I”, el “Shipbuilding
Capability Preservation Agreement” y otros. La inte ncién ha sidoy es
mantener intacta su enorme capacidad de construccid militar y llenar
los “valles” de los contratos militares con contrat os civiles, con inde-
pendencia de los resultados tedricos de los mismos.

En nuestro mundo global hoy dia, el subsidio direct o a la industria se

considera politicamente incorrecto y antiestético. De ahi los intentos de
resolver por via de acuerdos de politica comerciallas distorsiones del
mercado.

Hasta aqui todo parece razonable, pero acuerdos queno son vincu-
lantes y que carecen de instrumentos disuasorios ccorrectivos pueden
confundirnos a todos hasta hacer parecer que lo quese consigue en un
papel es un hecho por si mismo en la realidad puray dura del merca-
do.

Los “hacedores de acuerdos” tienen como supremo obgtivo conseguir
dichos acuerdos y no siempre sus “triunfos” coincid en con los de la in-
dustria que los sufre.

En el caso de las llamadas “Agreed Minutes” firmada s con Corea en
Abril, los hechos tozudos han demostrado que su influencia en el com-
portamiento de los astilleros coreanos ha sido nula, pese a dos rondas
posteriores de consultas entre la Comision Europeay el Gobierno de
Corea. Las conversaciones se han roto al final de &tiembre debido a
la intransigencia de Corea, cuyo comportamiento seha vuelto al pa-
recer menos “contemporizador” tras las Ultimas elecciones. Conviene
resaltar que mientras el gobierno coreano se mostréa “contempori-
zador y comprensivo” los poderosos conglomerados in dustriales o cha-
ebols no lo han sido nunca, incluso atravesando lagdificiles situaciones
en las que se ven inmersos.

Desafortunadamente, toda esta “movida” de las “Agre ed Minutes” ha
servido a parte de la Comisién Europea para desarrdlar una esceno-
grafia de “piel de oso vendida sin haber cazado elanimal”, dando
por resuelto el problema de la construccion naval europea por la via de
acuerdos comerciales no solidificados pues “era unproblema comer-
cial”y, por tanto, la supresion de las ayudas al funcionamiento a fin de
2000 que determina el Reglamento, mostraba ser unanedida acerta-
da. Todo ello antes de que se viera algun resultadodel pretendido
‘Acuerdo” y antes de que, como indica el Reglamento, la propia
Comision propusiera medidas para enfrentar la situa cion si ésta seguia
siendo mala debido a competencias desleales.
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Resumiendo, la Comision Europea demuestra el comportamiento desH
leal de nuestros competidores, y antes de haber reselto el problema
por vias diferentes de las de las ayudas al funcioramiento, intenta eli-
minar éstas. Es lo mismo que quemar los botes salveidas en prevision
de que podamos zozobrar.

No quiero dejar pasar esta ocasion para comentar ur de los argumentod
mas usados por la Comisién Europea (Competencia) paa descalifi-
car a las ayudas al funcionamiento o primas.

El argumento es que son costosas para los Estados glaro, para los con
tribuyentes.

Vayan por delante algunas cifras indicativas:

En Espafia, y con datos de 1990-97, las aportacionatel sector a laJ
Administraciones Publicas han oscilado entre el 1506 al 400% resped
to a las aportaciones del Estado al sector (Estudiale la Universidad
San Pablo-CEU 1998).

En el contexto de la Unién Europea, una estimacionhecha por la Polic
Research Corp. N.V. para la Comision Europea cifrala facturacion del
conjunto del sector maritimo, del que la construccién naval es una par
te fundamental, en 210.000 millones de EUROS, con n valor afadi-
do de 97.000 millones y un retorno para los gobierros de 32.000 millone:
de EUROS. Varios paises han realizado estudios espficos en el cas
de construccién naval y han obtenido resultados siempre positivos pa-
ra sus gobiernos.

Teniendo en cuenta que los astilleros estan habituémente emplazadog
en lugares en los que son la industria més importante, y de carécter po
lar, es decir, con un empleo inducido del orden de tres veces, la col
paracion es aun mas desequilibrada a favor del Estalo, ya que no toma
en consideracion los subsidios de desempleo que ersu caso habria qug
pagar en vez de las primas, y sin ningun retorno.

Respecto a la “estética”, conviene considerar lo sjuiente:

La industria de la construccién naval recibe directamente del Estadd
las ayudas legisladas. Su importe aparece claramerg en los Presupuesto
Generales del Estado.

El coste de los aranceles, tarifas, etc. que gravala gran mayoria de log
productos y que por lo tanto sirven para proteger a la industria euro-
pea que los fabrica (en muchos casos con valores qeriores al 9%) so
pagados como parte del precio final por los consumidores y por lo tan-
to no aparecen en los PPGG del Estado y configuraruna proteccion
“estética”. AUn mas, devengan la parte correspondiente de IVA, que
subira cuanto méas suba el arancel o proteccion al &bricante europeo.

En el fondo, estamos hablando de lo mismo, solo que en el caso d
los buques, el Estado hace de pagador en representzén de los con
tribuyentes.

Suponemos que el que unas actuaciones sean mas traparentes e “im
populares” no las convierte en injustas, porque esto si seria “politica
mente incorrecto”.

Sin embargo, hay que constatar que la industria dela construccion|
naval no esta encantada y permanentemente “colgada”de una solu
cion al problema que se mida simplemente en un subsdio directo. La
industria es consciente de dos cosas: laimpopulardad politica del sub-
sidio directo y, al mismo tiempo, la dificultad de que se encuentre
vias de politica comercial internacional para resolver un problema de
reconocida existencia.

Pero los deberes deben ser hechos por los respons#s de cada asig
natura.

Los astilleros deben asegurar su capacidad de comptr en un mercado
global realmente libre. Sin embargo, la consecuciény mantenimiento de
ese mercado con igualdad de oportunidades es una responsabilidad de
los politicos, y unos no deben interferir en la responsabilidad de los otros.




Ambas responsabilidades y las actuaciones derivadasde su ejercicio
no son simultaneas. Se requiere primero el estableitiento de ese mer-
cado libre para que los astilleros europeos castigalos durante afios pue-
dan realmente competir.

En tanto en cuanto la actuacion politica no consigaese escenario, de-
bera manifestarse claramente en cuanto a su voluntal de mantener o
no una industria vital para Europa.

El arreglo de la situacion no es conceptualmente dficil: o se suben los
precios, con lo que desaparecera la demanda especativa que se apro-
vecha de que sean miserables, o se restringe la ofea mediante la dis-
minucién de la capacidad o de la produccién. Ambas soluciones son
siempre interactivas y una propicia la otra. Europa ya redujo su capaci-
dad. Si la Union Europea actuase en este campo cotodo el peso comercial
que en conjunto dice tener, podria encarrilar un acuerdo internacional
que, de verdad, proporcionase una solucion estable.

Parece dificil cuando hay una larga lista de desenzientros entre los 15
en asuntos de mayor calado.

Algunas precisiones sobre la naturaleza de las ayud as
a la construccion naval

En primer lugar conviene decir que este sector, nosolo es estratégico
para la actividad industrial y comercial de un pais , sino que es un sec-
tor tecnolégicamente avanzado, que no esta protegich como lo estan
otras industrias de capital intensivo y tecnologias desarrolladas.

Hay sectores industriales, especificamente los qudienen que ver con
industrias del transporte, que disfrutan de tarifas aduaneras que van
desde el 10 al 22%.

Desde este punto de vista, el grado de proteccion éectiva del que go-
za el sector de la construccién naval es negativoya que muchos de sus
suministros estan gravados con tarifas, arancelesetc. para proteger el
nivel de precios de los fabricantes europeos, mientas que el producto
final, el buque, no lo esta.

Esto es cierto, tanto si el astillero realiza sus ompras en la UE o fuera
de ella, importando los materiales y equipos.

Hay que considerar que los componentes que se compan directamente
en el extranjero fuera de la UE con destino a una mieva construccion
0 transformacion perfectamente identificada, se hacen en régimen de
importacion temporal estando exentos de gravdmenes,pero los ma-
teriales y componentes que compran los fabricantesde equipos euro-
peos para sus fabricaciones habituales con destina los astilleros si lo
estan y sus costes son trasladados integramente alstillero.

Asi, si desaparece el subsidio directo y no se encantran instrumen-
tos adecuados de politica comercial, los constructoes navales gozaran
de una proteccion negativa en funcién de todo lo anterior.

Al final de esta historia, Europa podria encontrars e dependiendo de
un duopolio (Corea y Japdn) en el producto vital pa ra su trafico mari-
timo, que es y seguira siendo el camino por el cualEuropa se aprovi-
siona de la mayoria de los productos que consume.

Se comprende que puede resultar dificil encontrar caminos de solucion
en una actividad cuya naturaleza es tan especial, ro no se debe ol-
idar que la discriminacion reside tanto en aplicar el distinto tratamiento
a situaciones semejantes, como los mismos tratamietos a situaciones

diferentes.

El caso espafiol
Como se ha mencionado con anterioridad, no todo lo que nos pasa es pro-
ducto de la situacién internacional. Si esta situaddn se normalizase ten-

driamos otro tipo de dificultades que son exclusiva mente nuestras.

En primer lugar, hemos caido en la trampa que nosotros y los europe-
0s nos hemos tendido y que ademas las institucionespoliticas se han

encargado de fomentar: ir a un segmento de buques nés sofisticados
y tecnoldgicamente avanzados porque seria imposiblesobrevivir en
sectores de buques convencionales.

Y a esto nos hemos apuntado, en muchos casos con inebendenci
de qué era lo que cada astillero podia hacer de maera mas adecua
da, incluyendo sus caracteristicas fisicas. Lo quelebe ser sofisticado|
tecnolégicamente avanzado utilizando los mas avanzados sistemas dg
informacion para nuestros proyectos, nuestra ingenieria, nuestros sis
temas de produccion. De organizacion en suma.

Qué buques pueden ser sofisticados y qué otros no & una discusion ti
po “galgos y podencos”. Un tipo de buque cuya construccion no es so
fisticada es el bulkcarrier. Pues bien, los japonegs siguen siendo 10
primeros en este segmento, pese a tener la mano debra mas cara de
mundo. ¢ Por qué?. Simplemente se han movido del ara de astillera
“laboralmente intensivo” al astillero “tecnolégicam  ente intensivo”, em-
pleando ademas una politica de externalizacion inteligente.

Se da la circunstancia ademas de que la demanda dbuques de los lla
mados “sofisticados” no alcanza més alla del 12% dela demanda mun-|
dial y ademas esta en manos de unos pocos. Curiosarente, cuando u
segmento de tipos de buque pasa a ser dominado porla competenci
oriental, deja de ser catalogado como “sofisticado” y apto para nicho|
europeo.

Como se puede ver, todo esto no son mas que “histoias” que nos ha
servido de coartada a todos para no ver una preocupante desacelera
cion en nuestra competitividad.

Como se decia antes, este hecho no puede tratarseedun modo abso
luto e independiente. La absorcion de gran parte del mercado por otros,
utilizando practicas desleales, determina enormemente nuestras difi-
cultades.

En Espafia somos capaces de pasar de la soberbiarilitada al juzgar
nuestra propia actividad, al derrotismo més absolut o, y en cambio te
nemos mas dificultad para adoptar una “humildad cre ativa”y apren-
der mucho de los demaés.

En épocas de dificultad proliferan las “recetas maravillosas” y las so-
luciones coyunturales de tipo no industrial que se disefian mas parg
salvar situaciones desesperadas que para construicaminos estables
de futuro. Unas y otras deberian conjugarse, si eosible, para no po
ner en mayor peligro el futuro.

El marco fiscal y financiero en el que se mueve ekector es adecuado e
principio y en la voluntad que ha movido a su estab lecimiento. Los
Reales Decretos reguladores de la actividad, asi cmo las provisiones
establecidas en la Ley de Acompafiamiento a los PPGGlel Estado, qud
incentiva fiscalmente a la inversién en buques (los astilleros espafio
les deberian ser capaces de obtener parte de los pldos que se origi-
nen), asi como el sistema de tasa por tonelaje quee espera establecq
para la Marina Mercante como Unico sistema impositi vo, son pasos eq
peranzadores para devolver a Espafia un poco de sefido maritimo de-
jando de ser un pais de politica mesetaria y terresre.

Todo esto se tenia que haber hecho antes, pero eviehtemente nuncg
es demasiado tarde.

Otros paises importantes han decidido que todos susintereses mariti
mos estén coordinados desde un Unico lugar en el gdoierno. Han com-
prendido la necesidad de orquestar bien los sectores interrelacionados
del transporte maritimo, la explotacion del mar, et c. Holanda y Alemania
lo estan haciendo con excelentes resultados. ¢ Cuarminosotros?.

En un articulo llamado “Construccion Naval, ¢ Desafio asumible?
de quien esto escribe, publicado en esta Revista ehfio pasado, se pg
saba revista a una serie de iniciativas que teniarque ver con la defini-
cién de producto, la permeabilidad, la externalizac ion, la modularizacion
del proceso y del producto, etc. etc. No voy a incidir en algo ya expuesto
en aquel articulo, pero si hacer algunos comentarics respecto de la eX
ternalizacion.

octubre 2000




En términos generales, la externalizacién en tododos sectores se ha ido
produciendo como resultado de la decisién de concertrarse en lo que
se ha definido como “ndicleo estratégico del negocid’, dejando que em-
presas exteriores realicen los trabajos que no entn en esa definicion.

Claro esta que las fronteras de ese nicleo son siepre bastante difusas.
La intencion parece, por parte de la empresa principal, aumentar su ca-
racter de “capital intensivo” y disminuir y traspas ar a otros la de “tra-
bajo intensivo”.

Tedricamente es un buen movimiento, pues los subcoriratistas pueden
atender a la vez a varias empresas principales, disninuyendo los cos-
tes finales y aumentando la productividad del conju nto, que es lo que
se persigue.

En la realidad hay que tener determinadas precauciones.

Si la externalizacion no se hace por conviccion y ceseos de un cre-
cimiento planificado, sino solo por presiones de precios bajos de
mercado con los que es mas que arduo competir, entaces se co-
rre el riesgo de externalizar “empresas” que no tienen ninguna ga-

rantia de estabilidad ni de fiabilidad, y que nacen y desaparecen
sin contribuir en absoluto a la vertebracién del sector y si en cam-
bio a su inestabilidad.

Esto no es un alegato contra la externalizacién, sio muy al contrario
una defensa de la necesidad de la misma, pero si urfaviso a nave-
gantes” en los mares procelosos de las crisis, laapreturas y la falta de
gestiones mirando mas alla de mafiana.

Después de todo lo dicho, hay que volver los ojos alos astilleros co-
mo lugares de trabajo cuyo capital principal es el humano.

La verdadera revolucién debe empezar por alli. Las medidas de in-

centivacion al sector (fiscales, financieras o de walquier orden) solo

pueden actuar sobre el precio. Lo que es necesaries actuar sobre el

coste profundamente y sobre la capacidad de presenér nuevos pro-
ectos en un mercado muy duro.

Hay que aprovechar los activos intangibles que se kan perdido en re-
estructuraciones sucesivas hechas con criterios quatendian solo a la
presion y no a la creacion, alimentadas por “wishfu | thinkings”, espe-

jismos sin base real.

Todo esto se puede hacer mediante mecanismos exist#es que no afec-
ten al coste fijo de las empresas, coste fijo quesspuede reducir alin mas
utilizando esos mismos instrumentos para aumentar | a disponibilidad,
la dedicacion y el espiritu empresarial de las personas.

/Ahora, los astilleros publicos se retinen en una soh empresa de activi-
dad mixta, civil y militar. Se deberia haber hecho antes, pero es extra-
ordinariamente acertado mirando otras experiencias fuera de Espafia.
Incrementar los niveles de integracion es un deber,asi como aprove-
char las sinergias a través de la comunicacion, eentrenamiento y la

emulacion.

Las herramientas de intercambio de informacion (EDI) podran fa-
cilitar la competitividad del conjunto, si de verda d dentro de él hay
un deseo de registrar y obtener libremente las expeiencias mu-
tuas mediante el uso de las tecnologias de la infomacion y los con-
tactos personales.

[Toda esta revolucion pendiente llevaré consigo la adscripcion de los

puestos de trabajo a unas nuevas estructuras, con nos sistemas
de relaciones que reemplazarian a los actuales, yabsoletos, que
atribuyen la seguridad en el puesto de trabajo a una relacion labo-
ral ajena a la realidad de los procesos que proveerde trabajo a las
personas y afectada de una gran precariedad, aunqueformalmen-

te parezca lo contrario.

La filosofia e idiosincrasia de las empresas que alora se juntan para

constituir el décimo grupo de construccién naval de | mundo son di-
ferentes en funcion de sus distintas dedicacionespero hay un axioma
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atener en cuenta: si se compite construyendo, hayun futuro por de-
lante, una ilusién fundamental para superarse. Si s trata de competi
desde la duda, la justificacién o la division, entonces no hay futuro.

Otras concentraciones realizadas en tiempos pasado$ian ensefiad
cuantos problemas distintos de los supuestos en eatidios previos eral
necesario resolver, y no todos se resolvieron.

Con respecto a los astilleros privados y dada la esructura de la oferta
espafiola, una transformacion del sector publico como la ya acorda:
da, tendria, ademas de facilitar el camino de acces al mismo a la ini-
ciativa privada, la ventaja de delimitar mucho mejo r que ahora log
campos comerciales entre el sector hoy publico y pivado.

Se evitarian asi competencias indeseables o considadas indeseables
pOr unos 0 por otros.

(Consideremos en este momento que los astilleros pguefios pUH
blicos se hubieran privatizado. Y como adecuacién ala nomencla
tura generalmente usada en el mundo, lo que en Espdia se ha dadg
en llamar astilleros medianos o pequefios se consideen en genera
pequefios cuando se habla internacionalmente, aunquea nivel na-|
cional, y mucho mas regional y local, no sean en alsoluto asimila-
bles a PYMES).

El aumento de masa critica sin aumentar la capacidal total es una ne
cesidad para los astilleros privados y la necesidadde cooperacion va
mas alla de una declaracion de intenciones, de acte voluntarios o de
agrupaciones de interés econoémico.

La presente fragmentacion solo puede llevar a medioplazo a la super
vivencia de unos muy pocos que tendrian su existenda en peligro en
el largo plazo.

El intento de salvamentos indiscriminados e individ uales no es el c3
mino que han emprendido otros para mantenerse en elmercado. La
cooperacion llevada hasta sus Ultimas consecuenciaslebe ser liderads
por aquéllos que han demostrado hasta el momento mayor capacidad
para mantenerse en el mercado, para tener un produdo y para tratar
de alejarse de las debilidades econdmicas y finan@ras que siempre pal
san factura a la larga.

Una nueva y definitiva reestructuracion del sector en Espafia debe afeq
tar no solo al sector publico, sino al privado, uti lizando los resortes qug
para ello existen en el ambito nacional y comunitario, y el Estado y sud
instituciones deben facilitar el que esto se hagagxigiendo soluciones
realmente integradoras, pero no dirigir el proceso.

La necesidad de formar un grupo europeo

Se ha mencionado en repetidas ocasiones que se delaimentar la ma
sa critica para poder competir con Japon y Corea déSur.

El gobierno japonés ha pedido a sus astilleros quese agrupen parg
estar en condiciones de competir. En el momento presente, los as
tilleros estan estudiando seriamente las posibilidades de fusioned
y adquisiciones para aumentar su masa critica sin aimentar ca
pacidad fisica.

La industria naval es de las pocas que aln permaneen enormementg
fragmentadas en la Unién Europea.

No parece dificil, sino al contrario, que iniciativ as tendentes a consoli
dar un grupo importante de construccion naval, tant o civil como mi-
litar, contaria genéricamente con apoyos politicosen toda la Unién y
seguramente no solo politicos.

El grupo publico espariol resultante tras la nueva estructura tiene ac
tivos, tanto materiales como intangibles, para aspirar a formar parte de
un grupo mayor.

Los movimientos a nivel de la UE en este sentido pueden estar mas cel
ca de lo que creemos. No convendria perder ese tren
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Resumen

Los autores llaman la atencion sobre la importancia que tiene el dise
fio del borde entrada del timon y la ley de distribu cién radial de carga
de la hélice en las caracteristicas de maniobrabililad de un buque.

Summary

The authors stand out the importance that the desfighe leading edge of
rudder and the radial loading distribution of th@peller have in the ship
noeuvring characteristics.

Influencia del disefio del timén 'y de la distribuci6  nra-
dial de carga de la hélice en las caracteristicas d e ma-
niobrabilidad de un buque

En las Referencias 1y 2 los autores llamaron la &ncién sobre la in
fluencia que ejerce el espesor del timén en el coéfiente de succion
en las vibraciones de casco excitadas a través dalmecha.

En las citadas referencias se recomendo insistenterante disefiar los ti
mones de manera que su relacion espesor-longitud axal (cuerda) sed
lo mas baja posible.

El recurrir a timones de elevada relacion espesor-tierda es una practi
ca totalmente desacertada puesto que en tales circastancias se esta a
tuando de una manera negativa sobre el rendimiento propulsivo del
buque, sobre sus niveles de vibraciones producidospor la hélice y so
bre sus caracteristicas de maniobrabilidad.

Cuando sea inevitable el tener que recurrir a una relacion de aspect(
espesor-cuerda elevada (circunstancia ésta poco prbable), se recg
mienda que por lo menos el borde de entrada del timén se haga agu
do ya que la practica de utilizar un radio de curva tura apreciable e
el borde de entrada, ademas de producir una regién estacionaria en ¢
borde de entrada en la que la energia cinética dehgua se transformg
en energia de presion con el efecto negativo de incementar el coefi
ciente de succién del buque y el riesgo de excitaadn de vibraciones
provoca importantes desprendimientos de flujo cuand o el timén se po
siciona con un angulo de ataque superior a 5 gradosque hace decrecs
la magnitud de la resultante de las fuerzas de presén que actiian sobrg
el timén.

La practica de introducir un amplio radio de curvat ura en los bordeq
de entrada de los timones gruesos se debe a que elas distribucio-
nes de espesores NACA, a medida que crece la reladn de aspectq
espesor-cuerda del timén, aumenta la magnitud del radio de curva-
tura en el borde de entrada. Este hecho es debido @jue al desarro
llar las distribuciones de espesores NACA se trabajé utilizando la
hipotesis de que el fluido era ideal y el flujo de agua era unidirec-|
cional y uniforme.

Sin embargo, el tipo de flujo que produce la hélice y en cuyo seno fun
ciona el timon, es de naturaleza muy diferente al tratarse de un movi-
miento helicoidal de un fluido viscoso.

Independientemente de las consideraciones precedengs, en la actuali
dad resulta sobradamente conocido el hecho de que tando la respuests
de un buque a la accion del timén es débil, se pued aumentar la efi

cacia del timon instalandole unas placas de cierreen sus extremos su
perior e inferior, que sobresalgan alrededor de 200mm. de cada uno ddg
los contornos extremos.

En la figura 1 se muestran las reformas introducidas en el timén del bu-
gue Naviconcon objeto de mejorar sus caracteristicas de maniotabi-
lidad y asimismo reducir el coeficiente de succiéon del buque
suplementando adecuadamente su borde de entrada.
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Figura 1

En dicha figura se aprecian claramente las placas @ cierre situadas so-
bre los extremos inferior y superior del timén que impiden que el cho-
rro que la hélice lanza sobre el timén no bafie comdetamente la
superficie del timon. La presencia de dichas placaselimina la tipica di-
vergencia que se produce en el chorro de agua lanzdo por la hélice
obligando a que las lineas de corriente del flujo de agua alrededor del
timén sean paralelas a los contornos de dichas plaes de cierre.

Debido a que el radio de curvatura en el borde de entrada del timén es
muy elevado, se agudiz6 el mismo suplementandole unas placas en
forma de &ngulo muy agudo.

Con la incorporacion de la hélice CLT, la potencia propulsora a velo-
cidad constante se redujo en un 10% y debido a la ombinacién de la
hélice CLT y de las modificaciones introducidas en el timon las carac-
teristicas de maniobrabilidad del buque mejoraron n otoriamente sor-
prendiendo agradablemente al capitan del buque.

Adicionalmente a las consideraciones precedentes réacionadas con
el disefio del timén, también se ha de prestar atendon a la influencia
que tiene el tipo de distribucién radial de carga d e la hélice en las ca-
racteristicas de maniobrabilidad del buque.

La importancia de la distribucion radial de la carg a de la hélice radica
en que ésta ejerce una influencia dominante en la dstribucion de las
fuerzas de presion que acttian sobre el timén.

La influencia de la distribucién radial de la carga de la hélice resulta es-
pecialmente critica en el caso de las hélices de 0 variable.

Como es sabido la distribucion radial de la carga de la hélice esta inti-
mamente relacionada con la distribucién radial de p aso geomeétrico.

La mayoria de las hélices convencionales modernas pseen una distribu-
cion radial de la carga que se caracteriza por dececer ésta de manera no-
toria desde la estacion en que se presenta el valode carga maximo por
unidad de longitud hasta una carga nula en los extremos de las palas.

Esta circunstancia se pone de manifiesto por el aspcto tipico que tie-
nen las distribuciones radiales de pasos geométrics locales que tienen
estas hélices.
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Las hélices de palas orientables poseen en casi dotalidad el tipo de
distribucion radial de pasos geométricos locales que se ha descritg
Este hecho constituye un severo inconveniente cuana la hélice fun-
ciona con unas posiciones angulares de las palas derentes a las dg
proyecto.

La mayoria de los equipos de accionamiento de pasale las palas se cg
racterizan por el hecho de que por debajo de una pdencia por lo ge
neral préxima al 50% de la MCR, las hélices giran &mpre a revoluciones|
constantes.

Para dosificar la potencia propulsora por debajo del 50% se ha de recurri
areducir el paso de la hélice manteniendo sus revduciones constantes.

Cuando las palas de la hélice giran alrededor de sts respectivos ejes d
rotacion, sucede que las variaciones que se produce en los pasos gg
omeétricos de las secciones anulares de las palas véan linealmente pre-
sentandose la menor variacion en la seccién del nuieo de la pala y 1a
mayor en las secciones extremas.

Debido a que las secciones extremas de las palasénen de por s
unos pasos geometricos inferiores a los pasos geomécos maximos,
cuando se reducen los pasos de las palas al hacerigr éstas alrede
dor de sus respectivos ejes de giro, las nuevas digibuciones de
los valores locales de pasos geomeétricos resultants se caracteri
zan porque los valores de los pasos geomeétricos effos extremos de
las palas poseen unos valores muy inferiores a losvalores maximos|
de dichas distribuciones.

Esta circunstancia origina que las palas lleguen adar empujes contra
puestos simultineamente, es decir, a potencias redaidas, los extremod
de las palas ejercen empujes negativos mientras quéas zonas inferio
res de las palas ejercen empujes positivos.

En tales circunstancias el flujo de agua que envida hélice sobre el ti
mon es atipico ya que una region de las palas orighan sobrepresioned
sobre cada paramento del timén mientras que la otraregion origina de-
presiones. Esta circunstancia hace que el timén cazca de unas fuer
zas de sustentacion apropiadas para hacer girar abarco originandose]
que el bugue no responda a la accion del timén.

Existen numerososferriesy buques de pasaje en los que estas circun
tancias se presentan a velocidades moderadas aunqusuperiores a lag
velocidades de maniobra del buque.

Aparte de los inconvenientes para la maniobrabilida d del buque en lag
circunstancias sefialadas en dichos bugues se ha peentado la cavita:
cion tipo PHVC, que ha originado importantes vibrac iones de casct
producidas por la hélice o hélices a potencias propulsoras muy infe-
riores a las de servicio.

En Sistemar se ha tenido la oportunidad de conocerlos fenbmenos qug
se han descrito de una manera muy directa.

Pesqueras Etxebastar, compafiia armadora con la qu&istemar man
tiene excelentes relaciones desde la creacion de Semar, habia adqui
rido unos buques atuneros italianos que llevaban hélices de paso variabl
de disefio moderno.

Una vez que se inici6 la explotacién de los buques,los patrones dg
pesca se quejaban de que el bugue no respondia a laccion del ti-
mon cuando navegaba con baja potencia propulsora. Bto sucedid
por lo general al finalizar la maniobra de cerco y acercarse el buqug
hacia la panga.

Este tipo de dificultades habia sido detectado conanterioridad en otro
buque atunero que se habia construido en Espafia doado de hélicq
de paso variable con palas convencionales.

Alarmados por esta dificultad, se celebr6 una reunion en la que tam
bién intervino D. Angel Garay de Astilleros de Muru eta. En dicha reu
nién se apuntaron diversas posibilidades que podrian originar la falta
de respuesta del buque a la accién del timon.




En primer lugar se decidié mejorar el disefio del timén incrementando
su area adicionando postizos en sus bordes de entrda y de salida.
Asimismo, también se colocaron placas de cierre erlos extremos su-
perior e inferior del timon.

Previendo una futura instalacion de palas CLT se hizo que el suple-
mento colocado en el borde de entrada del timén redujese su angulo
de entrada, es decir, se hizo que el timén poseyesein borde de entra-
da sensiblemente agudo.

La respuesta del buque a la accién del timén al redizar la maniobra de
cerco no mejord en absoluto con la reforma realizad. Este hecho hizo que
se concluyese unanimemente que la baja respuesta dduque a la accion
del imén se debia a la distribucion radial de carga de las palas de la hélice.

Teniendo en cuenta que las hélices CLT se caracteran por estar dotadas
de una distribucién radial de paso geométrico mon6t onamente creciente
desde el nicleo hasta los extremos de las palas, sazoné que al disminuir
el angulo de paso de las palas las distribuciones adiales de paso geomeé-
trico locales seguirian siendo monétonamente crecigntes hasta que la re-
duccion del angulo de paso geométrico fuese muy notoria.

Teniendo en cuenta también los bajos niveles de rudos y vibraciones

producidos por las palas CLT y la experiencia positiva que poseia
Pesqueras Etxebastar con las hélices CLT de pasddiinstaladas en bu-
ques de su flota, se decidié finalmente reemplazarlas palas existentes
por palas CLT.

Las pruebas de maniobrabilidad que se hicieron conlas nuevas palas
CLT causaron gran expectacion entre los armadores @ los buques atu-
neros y a ellas también asistieron representantes @ la compafiia nor-
dica que habia disefiado las palas convencionales.

El comportamiento del buque con las nuevas palas CLT cambi6 noto-
riamente siendo las facetas mas apreciadas sus ext@ntes caracteristi-
cas de maniobrabilidad y la practica ausencia de vibraciones.

Durante las pruebas de mar se simulé una maniobra de cerco pudién-
dose comprobar que el bugque se aproximé a la pangasiguiendo una
trayectoria practicamente rectilinea.

Después de que el buque se parase se dio marcha as y el buque na-
vego en dicha direccion manteniéndose sobre la misna trayectoria rec-
tilinea de incidencia.

Tras este éxito Pesqueras Etxbastar cambio las pateconvencionales de
los buques Xixili y Demikupor palas CLT.

Cuando la compafiia INPESCA encargé en Astilleros de Murueta la
construccion de su buque Txori Tokicon una potencia propulsora de
8000 CV tuvo muy presente los hechos que se han retado y encargd

En el articulo técnico “Ensayos con modelos ~ Debe decir:
propulsados con chorro de agua”, de D.
Ramon Quereda Lavifia, publicado en los nu-
mero de enero y febrero de 2000 de INGENIE-
RIANAVAL, se produjeron, lamentablemente,
las siguientes erratas:

Debe decir:
» Formula 4, donde dice:

* Formula 32, donde dice:

Debe decir:
Debe decir:

» Formula 28, donde dice:

* Formula 33, donde dice:

* Formula 31, donde dice:

a instancia de Astilleros de Murueta que las palasde paso variable deg
este buque fuesen de tipo CLT.

En las Referencias 3y 4 se han publicado extensaaticulos describiendo
los aspectos mas notorios de este buque vanguardist orgullo de la cons
truccién naval espafola. Aparte de su excelente vebcidad, 19,1 nudos
se han resaltado unanimemente las extraordinarias @racteristicas de
la maniobrabilidad del buque asi como sus reducidos niveles de vi-
braciones y de ruidos.

En la figura 2 se muestra una vista de la obra vivadel buque mirando
desde popa en la que destaca el aspecto de las paeCLT.

Figura 2

Los autores confian en que las experiencias descrés sean tenidas e
cuenta cuando se considere la posibilidad de instakr en un buque atu-
nero una hélice convencional de paso variable.
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Debe decir:

* Formula 36, donde dice:

Debe decir:

Ademas en muchas de las formulas las li-
neas de fraccion no han aparecido, aunque
se ha respetado la colocacion de numera-
dor y denominador.
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Resumen
El objetivo que se persigue con este trabajo es dde.

En primer lugar, se intenta establecer un método de modelizacion de
circuitos oleodinamicos que permita sistematizar y estructurar al ma-
ximo el estudio de los fenémenos que se producen enlos mismos.

En segundo lugar, se lleva a cabo una aplicacion pactica donde sé
trata de plantear los aspectos més significativos gie presentan los fend
menos oscilatorios en los circuitos oleodinamicos, llegandose final-
mente a una serie de conclusiones de tipo general.

Abstract
In this paper, the author tries to find a doublegmse goal.

First, it is important to stablish a modelling methin order to allow a high
vel of organization and systematization in the stafloleo-hydraulic circuit

Second, a practice application is carried out, @tier most important asp
of oscillatory phenomena present in all oleo-hylraincuits are ranged ov|

Finally, a list of significant interest conclusioissgiven.
1.- Introduccion

Este documento trata de recoger la experiencia acunalada por el au-
tor a lo largo de mas de dos afios de trabajo con stemas oleodinami
cos en la Inspeccién de Construcciones de Cartagena

Existe una serie de fendmenos dinamicos que se prodcen durante el
funcionamiento de cualquier circuito oleodinamico y cuyo origen re-
side en la capacidad que tienen los sistemas hidralicos para almace
nar energia elastica y cinética.

Sin embargo, y a pesar de la importancia del temaos célculos de pro
yecto suelen efectuarse Unicamente desde un punto @& vista estaticd
(en régimen estacionario) sin tener en cuenta las pntas de presion qug
aparecen durante los regimenes transitorios, reducéndose el trata:
miento del problema en la mayoria de los casos a tonar una serie dg
medidas de caracter mas bien empirico.

En este documento el autor desarrolla un método que, de forma rapi-
day sencilla, permite predecir la aparicion de puntas de presion du
rante la fase de disefio de un circuito hidraulico, indicandose|
posteriormente una serie de posibles soluciones.

Para lograr los objetivos descritos en el parrafo anterior, en primer lu-
gar se desarrolla un método de modelizacion de circuitos hidraulicos
que, manteniendo un grado de aproximacion adecuado, permita sis-
tematizar al méximo el estudio de los mismos, y partiendo de este pun
to, se construye un simulador digital sencillo que posibilite la
investigacién de fenémenos dinamicos en un circuito base.

Se finaliza esta introduccién indicando que la vali dez, tanto del méto-
do de prediccion expuesto como de las conclusionesalcanzadas, se ci
cunscribe a circuitos de potencia en el &mbito de s aplicaciones navale
(accionamiento de gruas, cabrestantes, molinetes,iinones, etc.) cuyod
actuadores son motores hidraulicos Unicamente.

2.- Modelizacion de elementos hidraulicos

2.1.- Planteamiento del problema

Ala hora de abordar el problema de la modelizacion de sistemas ole
odindmicos existen muchos y muy diferentes planteamientos, siendd




necesario empezar por decidir si basta considerar sstemas de paréa-
metros concentrados o si, por el contrario, es necsario acudir a siste-
mas de parametros distribuidos (esto ultimo obligar ia a introducir
sistemas de ecuaciones diferenciales en derivadas arciales).

La experiencia indica que los resultados obtenidosconsiderando sis-
temas de parametros concentrados son suficientemeng aproximados
a la realidad para permitir una descripcién aceptable de los fendmenos
en estudio.

En este epigrafe el autor propone una técnica quepasada en conside-
raciones de tipo energético (mecanica Lagrangiana)permite un plan-
teamiento altamente sistematizado del tema, posibilitando ademas un
conocimiento profundo de la naturaleza de los fendém enos estudiados.

Basicamente, la técnica consiste en plantear las gxesiones que nos de-
finen los diferentes flujos de energia existentes @ el sistema conside-
rado, y procediendo a la derivacion parcial de dich as expresiones se
llega finalmente a un sistema de ecuaciones que costituye el modelo
matematico buscado.

En los siguientes puntos de este epigrafe se proceera a plantear los
modelos matematicos correspondientes a los diferenes subsistemas
basicos que componen un circuito oleodinamico.

A partir de aqui y en todo el documento, adoptaremos el siguiente
criterio:

- Caudal positivo (entrando al elemento hidraulico) .
- Caudal negativo (saliendo del elemento hidraulico ).
- Unicamente se utiliza el Sistema Internacional deunidades.

2.2.- Efectos de la friccién viscosa

Se estudiaran aqui aquellos elementos hidraulicos mara los cuales
el fendmeno predominante sea la disipacion de energa por friccion
viscosa.

Al plantear la ecuacion de conservacion de la energa para un volumen
de control indeformable con “n” accesos de masa unidimensionales y
considerando constante la densidad del fluido hidra ulico utilizado, ob-
tenemos la siguiente expresion:

@

donde W = Potencia disipada en el elemento hidraulico
PT; = Presion total existente en el acceso i - ésimo
Q; = Caudal volumétrico en el acceso i - ésimo

Es importante observar el hecho de que la anteriorexpresion es vali-
da tanto para régimen estacionario como para régimen transitorio.

Desglosando los términos componentes de las presiors totales ten-
dremos que:

@

= Presién termodinamica en el sentido usual
Seccion del acceso correspondiente
Densidad del fluido hidraulico
g = Aceleracion de la gravedad
h = Altura del acceso correspondiente

En general, para una configuracion fisica dada delinterior del elemento
hidraulico, tendremos que:

©)

donde las K son las funciones que modelizan el elemento hidraulico
en estudio.

Pues bien, podemos elegir entre dos alternativas:

- Hallar las F; directamente haciendo uso de resultados experimenta
les.

- Introducir una serie de hipdtesis y restriccione s simplificativas que
permitan modelizar el sistema haciendo uso de técnicas estandarg
como la teoria de redes lineales.

Nos conformaremos con el grado de exactitud que presenta el segun
do camino.

Sin perder generalidad, la expresion (3) puede reesribirse en una for-
ma mas adecuada tal y como aparece a continuacion:

@)
donde Qj;= Fraccion del caudal en el acceso i-esimo que eaiza co

el acceso j-ésimo
= Sumatorio que se extiende desdej=1hastajn (i, j)

Cada uno de los componentes (Q) que aparece en el sumatorio ira afeq
tado del signo correspondiente (positivo si entra p or el acceso i-€simo 0 nd
gativo si sale por el acceso i-ésimo) y evidentemette, dado el significado
fisico de dichos componentes, debe cumplirse siempe que Q; = - Q;.

Sustituyendo la expresion (4) en la expresion (1) dtenemos lo siguiente
(5)

donde = Sumatorio que se extiende para (i=1...n) ypaa (j=1..n

con (i J)

Hasta aqui el desarrollo ha sido completamente geneal, siendo en es
te momento cuando introducimos las hipétesis simpli ficativas que per-
mitirdn establecerse dentro de la teoria de redesiheales.
HIPOTESIS 1

Basandonos en los resultados que se obtienen de laxperiencia ordi-

naria (dejando aparte una serie de casos anémalos)jegamos a la si
guiente expresion:

(6)
donde los parametros (C;) y (m) deben ser nimeros reales y positivos|

Sustituyendo la expresion (6) en la expresion (5) legamos al siguients
resultado:

@

y si efectuamos la derivacion parcial de esta expresion respecto de lag
variables (PTi) llegaremos al siguiente resultado:

Esto significa que existe una funcion (D), a la quellamaremaos funcién
de disipacion, tal que

HIPOTESIS 2

Si elegimos el exponente (M) igual a la unidad (y usando notacién ten
sorial), podremos escribir la siguiente expresion:

®)
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De esta segunda hipotesis se deduce que y/sera una matriz real y si-
métrica que tendra como componentes fuera de la dagonal principal

los C;; de la primera hipdtesis (afectados de signo negativo), y cada uno
de los componentes de la diagonal principal se obtendra como la su-
ma de los restantes elementos pertenecientes a la ima fila (cambia-
da de signo).

Es evidente que la segunda hipétesis implica que nuestro elemento hi-
draulico sera modelizable mediante un conjunto de nudos unidos en-
tre st por conductancias hidraulicas (C;), las cuales podran ser constantes
0 depender de alguna sefial de control (por ejemplo, el posicionamiento
de la corredera en un distribuidor hidraulico).

Es importante recordar que las variables usadas erel desarrollo ante-
rior han sido las presiones totales, y esto significa la introduccion en
el modelo de términos no lineales (proporcionales a los cuadrados de
los caudales) asi como de términos constantes debids a los efectos del
potencial gravitatorio.

Por lo tanto, si se quiere llegar a un modelo lined donde las variables
utilizadas sean las presiones termodinamicas en lugar de las presiones
totales, alin se deberan introducir dos restricciones complementarias:

RESTRICCION 1

Teniendo en cuenta que la presion de funcionamiento en cualquier cir-
cuito oleodindmico alcanza facilmente valores de varios centenares de
atmosferas, el hecho de despreciar los efectos prodcidos por el po-
tencial gravitatorio es algo perfectamente justificable.

RESTRICCION 2

Vamos a suponer igualmente que los incrementos de pgesion dina-
mica toman valores despreciables en comparacion conas presiones
termodinamicas.

Esta restriccion es menos justificable que la anteior. Sin embargo, la ex-

periencia demuestra que, salvo en aquellos elements especiales que
funcionan teniendo como base el efecto “Venturi”, | a mayoria de los

elementos hidraulicos tales como distribuidores, tu berias, bombas, etc.,
se aproximan bastante bien cuando despreciamos logfectos produ-

cidos por los incrementos de presion dinamica.

Es muy importante diferenciar el efecto “Venturi” d el efecto produci-
do por la inercia de las columnas de liquido en movimiento.

En el primer caso, los fenémenos que aparecen son ebidos a los in-
crementos de presion dinamica que se producen entrelos diferentes
puntos del circuito oleodindmico, ain cuando nos encontremos en
régimen estacionario, mientras que en el segundo cao, los fendmenos
que aparecen son debidos a los incrementos de veladad que se pro-
ducen alo largo del tiempo en un mismo punto del c ircuito, lo que sig-

nifica que son fenébmenos que aparecen Unicamente duante los
regimenes transitorios.

2.2.1.- Tramo de tuberia con resistencia hidraulica
Una primera aplicacion de lo visto hasta el momento puede ser la mo-
delizacion de un tramo de tuberia donde los efectosde la resistencia hi-
draulica sean predominantes.
En este caso, la funcién de disipacion correspondiete tendria la si-
guiente forma:

)

efectuando la derivacién parcial con respecto a bs presiones en los
extremos P, y P, obtendremos la siguiente modelizacion:
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2.2.2.- Distribuidor de 4 vias y 3 posiciones

Una segunda aplicacion de lo visto hasta el momentopuede ser la mo
delizacion del distribuidor hidraulico de la figura 1.

Figura 1

Teniendo en cuenta que existen 4 accesos de fluidal elemento, la fun-
cion de disipacion correspondiente tendria la sigui ente forma:

y efectuando la derivacion parcial con respecto a ks presiones en lo
4 accesos P, P>, P; 'y P, obtendremos la siguiente modelizacion:

Ademas, hay que tener en cuenta que todas las condatancias Gjso
funciones de una variable de mando, que en este cas coincide con e
desplazamiento de la corredera del distribuidor.

Observando el esquema de la figura 1 pueden deducirse las graficas
que aparecen en la figura 2:

Figura 2

Como puede apreciarse en la figura 2, se ha considedo una variacion li-
neal de las diferentes conductancias con respectolalesplazamiento de la
corredera. Ademas, se ha elegido un caso tipico delistribuidor con recu-
brimiento dinamico negativo (ver referencia bibliog réfica n° 2).

2.3.- Efectos de la elasticidad

Vamos a estudiar aqui la manera de modelizar los ekctos produci-
dos por el almacenamiento capacitivo de energia enconducciones
hidraulicas.

Dichos efectos son debidos fundamentalmente a la conpresibilidad

del fluido hidraulico y a la elasticidad del materi al con que se cong
truyen las diferentes conducciones, siendo facil demostrar que el al-




macenamiento de energia involucrado responde a la sguiente expre-
sion:

(10)

E = Energia elastica almacenada

3 coeficiente de compresibilidad del fluido
V1 =Volumen del tramo de tuberia

P Presion existente en el tramo de tuberia

D = Diametro interior del conducto

Ey, =Modulo de Young del material del conducto
s =Espesor de la pared del conducto

Derivando sucesivamente la anterior expresion respecto de la presion
del tiempo, y llamando “K” al término entre parén tesis, llegamos al
siguiente modelo:

(11)

donde Q4 Yy Q, son los caudales en los extremos del conducto (afe-
dos de sus correspondientes signos).

De la expresion de “K” se desprende faciimente que solo han sido con-
siderados los efectos de la expansion radial de laconducciones, ha-
biéndose despreciado la componente axial.

2.4.- Efectos inerciales

Vamos a estudiar aqui la manera de modelizar los ekctos producidos
por el almacenamiento de energia cinética en las dierentes partes de
un circuito hidraulico.

Para ello establezcamos las siguientes restricciong simplificativas:

1 - Se despreciara la disipacion de energia (process reversibles)

2 - Se considerara al fluido hidraulico incompresible

3 - No se tendrén en cuenta los caudales de fuga egtentes en moto-
res y bombas

4 - No se tendra en cuenta la energia cinética corgnida en las colum-
nas de liquido en movimiento.

La Ultima restriccion significa que la principal ma nifestacion de los efec-
tos inerciales se producira en las partes moviles & bombas, motores
elementos asociados.

En efecto, la experiencia demuestra que los circuibs oleodinamicos de
potencia (donde la relacion presién/caudal es generalmente muy ele-
vada) presentan las siguientes caracteristicas:

- Las puntas de presion producidas por la aceleracbn y deceleracion de las
columnas de liquido en movimiento alcanzan valores relativamente ba-
jos (hasta un 30 % de la presion méaxima de trabajg)mientras que las os-
cilaciones asociadas presentan normalmente frecuenias muy altas.

- Las puntas de presion producidas por el arranque y parada de las par-
tes moviles de bombas, motores y elementos asociads pueden al-
canzar valores muy altos (por encima del 350 % de & presion maxima
de trabajo), mientras que las oscilaciones asociads presentan nor-
malmente frecuencias muy bajas.

Por tanto, el efecto producido por las columnas de liquido en movi-
miento es despreciable en comparacién con los efeds que puede lle-
gar a producir, por ejemplo, la retencion brusca de una carga suspendida
durante la maniobra de arriado del chigre de una pl uma.

Las expresiones correspondientes a la energia cinéta aimacenada y
a la potencia mecanica transmitida en el eje son la siguientes:

12)

donde E = Energia cinética almacenada
J  =Momento de inercia equivalente (referido al eje) de las
diferentes masas en movimiento
= Velocidad angular del eje
W = Potencia transmitida en el eje
V = Cilindrada del motor/bomba

Efectuando las derivaciones parciales correspondiertes, llegamos al si
guiente modelo:

donde M es el par aplicado en el eje del motor/bomba
2.5.- Ecuaciones globales y condiciones de conexion

Una vez definidos los modelos matematicos de los eementos hidrau-
licos méas usuales, para analizar cualquier circuito compuesto por una
combinacién de los mismos se procedera del siguiene modo:

1. Se plantean las ecuaciones correspondientes a tips y cada uno dd
los elementos componentes del circuito en estudio.

2. Se imponen las condiciones de conexién adecuadapara interconectal
entre si los diferentes elementos en la forma querndique el circuito.

Cada condicién de conexién dara lugar a una nueva ecuacion. Asi
por ejemplo, el conexionado fisico del acceso i-ésho perteneciente a
elemento j-€simo con el acceso k-ésimo perteneciertal elemento I-€si
mo implica la igualdad de los caudales correspondientes, cuya expre
sion matematica aparece a continuacion:

Es importante observar que en ningiin momento se hantenido en cuen
ta los cambios de fase que puede experimentar el flido hidraulico du-
rante el funcionamiento del circuito (se ha despreciado el conocidoj
fendmeno de la cavitacion), y esto implica que exide la posibilidad de
gue durante las simulaciones aparezcan presiones ngativas, lo cual e
fisicamente imposible.

Por lo tanto, la aparicién de presiones negativas durante las simula-
ciones es signo inequivoco de cavitacion, lo que irvalidaria la modeli-
zacion efectuada y obligaria, bien a redisefiar el @cuito o bien a cambiar
las condiciones de funcionamiento.

2.6.- Sistemas hidraulicos de control

Se va a terminar este epigrafe ofreciendo una breventroduccién sobre
la forma de modelizar de manera sistematica el funcionamiento en
régimen estacionario de las diferentes valvulas hidraulicas de control
existentes, lo que equivale a despreciar el efectale la inercia que tiene
las masas de los elementos moviles incluidos en lagnismas.

La Unica acumulacion de energia considerada sera ladebida a la ener:
gia elastica almacenada en los resortes que acciomelos diferentes
elementos moviles.

Llamando “m” al nimero de elementos moviles incluid os en una val

vula hidraulica, y suponiendo que nos limitamos a r esortes de tipo i
neal, tendremos que:
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sumatorio que se extiende desde i = 1 hastai = m

= energia elastica aimacenada en el sistema

= constante elastica perteneciente al resorte i-6mo
pretensado del resorte i-ésimo (posicion extremade
minima energia)
desplazamiento del elemento movil i-ésimo a partir de
Su posicion extrema de minima energia (xy).

Efectuando la derivacion parcial respecto de las vaiables (x;) llegamos
a la siguiente expresion:

y sustituyendo el primer término por su valor tendr emos que

Evidentemente, (F) es la fuerza que actta sobre el elemento movil
i-6simo una vez excluida la accién del resorte correspondiente.

Y es precisamente aqui donde se establece la conexigentre las fases
hidraulica y mecanica.

En efecto, en el caso mas general se puede acepthr siguiente expre-
Sion:

= funcién de tipo general
= presion (termodinamica) existente en el nudo j-ésimo
(siendo n el nimero total de nudos existentes).

La expresion anterior es demasiado general. Por lotanto, se va a su-
poner que las (f) son funciones lineales de las R lo cual, aunque no es
exacto, es lo suficientemente aproximado como paraalcanzar una des-
cripcién aceptable del funcionamiento de las valvul as hidraulicas.

Teniendo en cuenta lo dicho (y haciendo uso de la rotacion tensorial),
se puede escribir la siguiente expresion:

i = area perteneciente al elemento movil i-ésimo solve la que
actua la presion existente en el nudo j-ésimo.

Haciendo uso del modelo encontrado en el punto 2.2para la fase hidrau-
lica (Q = V; PT)) tendremos que, en general, las diferentes conducncias
podran ponerse en funcion de las diferentes (%) y por lo tanto:

j = funcion de tipo general

Por lo tanto, el modelo completo de un elemento hidraulico de control
(donde se incluye tanto la fase hidraulica como lamecanica) sera el que
aparece a continuacion:

Presion termodinamica en el nudo j-ésimo

= Presién dinamica en el nudo j-ésimo

= Presién hidrostatica en el nudo j-ésimo

= Pretensado inicial del resorte i-simo (K; Xg;)

= Matriz (diagonal) de constantes elasticas

. = Desplazamiento del elemento movil j-ésimo

Para finalizar, se debe recordar que, en primera agoximacion, es vali-
do despreciar la contribucion de las presiones dinamicas (Py;) y de las
presiones hidrostaticas (Ry;)

octubre 2000

3.- Andlisis de sistemas oleodinamicos
3.1.- Consideraciones generales

Existen basicamente tres caminos a la hora de estuidr la incidencia
que tienen los fendmenos dinamicos en el disefio decircuitos oleo-
dinamicos:

1. Llevar a cabo un programa de ensayos a escala g

2. Resolver el modelo planteado usando las herramientas que pro
porciona el andlisis matematico.

3. Construir un procesador digital que permita llev ar a cabo un pro
grama de simulaciones por ordenador.

La primera opcion suele descartarse en la inmensa nayoria de los ca;
S0s por razones de tiempo y economia, maxime cuandcse trata de di
sefiar un circuito sencillo de bajo coste.

La segunda opcién tiene ventajas mas aparentes queeales, ya que in
cluso los circuitos més sencillos conducen a model® matematicos com
plicados y a menudo no lineales.

Por lo tanto, la tercera opcion suele ser la mas asquible, sobre todo s
tenemos en cuenta la enorme capacidad de procesamigto que presenta
hoy en dia cualquier ordenador personal y la facili dad de programa-
cién que ofrecen los entornos operativos actualesSin ir mas lejos, el au
tor ha desarrollado este documento efectuando una ®rie de ochentd
simulaciones con una media de 20.000 iteraciones posimulacion, to-
do ello utilizando Gnicamente una hoja de calculo Excel para construir
el procesador digital y teniendo como soporte “hard ware” un PC de
prestaciones limitadas.

Laidea fundamental en la que se basa todo el desanllo consiste en de
finir el modelo matematico de un circuito oleodinam ico basico sobre ¢
gue poder efectuar un programa completo de simulaciones, y extra
polar finalmente los resultados obtenidos de manera que sean aplica
bles a un conjunto de circuitos reales, siempre y ciando se encuentre

dentro de los limites indicados en este documento.

3.2.- Construccién del simulador

Como circuito oleodindmico basico se ha elegido elque aparece en |4
figura 3.

Figura 3

Como puede observarse, es un circuito abierto (conretorno al tanque)
extremadamente sencillo que consta de una bomba decaudal fijo que
alimenta a un motor hidraulico reversible de cilind rada constante a tra
veés de un distribuidor (punto 2.2.2) de cuatro vias y tres posiciones, dd
las cuales las dos extremas sirven para hacer giraal motor en ambog
sentidos mientras que la central (de reposo) retorra directamente todo|
el aceite hacia el tanque.

Las dos conducciones de fluido hacia el motor han sdo modelizadas
mediante la colocacion en serie de un tramo elastio y de una conduc




tancia hidraulica, la variable de mando del sistema se corresponde con
el posicionamiento de la corredera del distribuidor instalado, y se con-
sidera una carga de valor constante permanentementeaplicada al eje
del motor. (Evidentemente, aumentar el nimero de tramos en la mo-
delizacion de las conducciones confiere a los resufados un mayor gra-
do de exactitud).

Es evidente que existe una enorme variedad de posiltes disposiciones
en el disefio de un circuito oleodinamico. Sin embargo, la experiencia
demuestra que en el circuito base elegido se presetan la mayor parte
de las peculiaridades de funcionamiento que caracteizan al fenéme-
no en estudio, por lo que los resultados obtenidos serviran para hacer
predicciones de tipo general, debiéndose recurrir atécnicas mas sofis-
ticadas si se quiere profundizar en cada caso partcular.

Inicialmente fue necesario ejecutar una serie prelminar de simulacio-
nes con objeto de determinar la maniobra mas desfawrable de las que
usualmente se realizan:

1. Abrir linealmente el distribuidor hasta la situa cién de maxima ve-
locidad de izado partiendo de la situacion de reposo.

2. Cerrar linealmente el distribuidor hasta la situ acién de reposo par-
tiendo de la situacion de méxima velocidad de arria do.

3. Abrir linealmente el distribuidor hasta la situa cién de maxima ve-
locidad de arriado partiendo de la situacion de rep o0so.

4. Cerrar linealmente el distribuidor hasta la situ acion de reposo par-
tiendo de la situacién de méxima velocidad de izado .

La maniobra mas desfavorable para el circuito resulté ser la nimero 1,
resultado que coincide con la experiencia del autor, siendo la sefial de
mando correspondiente la que aparece en la figura 4

Figura 4

3.3.- Adimensionalizacién de las ecuaciones

Utilizando la modelizacion definida en el epigrafe 2 para cada uno
de los elementos constitutivos del circuito base, yafiadiendo las con-
diciones de conexion entre dichos elementos mencioradas en el pun-
to 2.5, llegamos a un sistema de ecuaciones algebreo-diferencial
caracterizado por una serie de parametros fisicos.

Sin embargo, iniciar en este momento el programa deensayos por or-
denador traeria como consecuencia la necesidad dejecutar miles de
simulaciones para poder cubrir un rango de valores de los pardmetros
del circuito medianamente aceptable.

Para salvar este inconveniente, se recurrira a la dimensionalizacion
del modelo obtenido.
Definamos los siguientes cambios de variable:

= Caudal de aceite suministrado por la bomba

= Par maximo suministrado por el motor hidraulico

= Presion maxima de trabajo

= Tiempo de apertura del distribuidor

= Conductancia maxima en el paso (i,j) del distribuidor
= Variable adimensional

Introduzcamos ahora las siguientes restricciones:

1. My = V) Py (ver referencia bibliografica n° 2)

2. La pérdida de carga maxima en cada tramo de tubeia sera un 59
de Py

1. La pérdida de carga méxima en cada paso por el dstribuidor (total-
mente abierto) serd un 5 % de I3, excepto en el retorno a tanque dg
la posicion “todo arriar” donde seraigual a P .

Sustituyendo los cambios de variable y las restricdones anteriores e
el sistema algebraico-diferencial mencionado al principio de este epi
grafe, llegamos al siguiente modelo adimensional:

Como puede observarse, el modelo ha quedado caractgzado por los
dos parametros adimensionales que se indican a coninuacion:

Es precisamente en este momento cuando se procede la simulacion
numeérica del fendmeno, para lo cual se ha elegido ¢conocido método
de EULER.

3.4.- Resultados obtenidos

Los parametros basicos que van a caracterizar el amportamiento de un cir-
cuito oleodinamico frente a la aparicion de fenémenos dindmicos son:

1. La presion méaxima alcanzada durante el régimen ransitorio (P ,,)
2. El periodo propio de oscilacion del sistema (Ty)

La dependencia funcional de estos dos parametros repecto de NIy NE vie-
ne representada, de forma adimensional, en las gréitas de las figuras 5y 4

Para usar la informacién contenida en la grafica dela figura 5, es acon
sejable seguir los siguientes pasos:

1. Se fija un valor de R,/P ¢ en concordancia con el criterio de disefid
adoptado, y se traza la recta horizontal correspondiente al valor de
Pn/P o elegido.
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Figura 6

2. Se procede a la lectura de los valores que tomal pardmetro logNI
en los puntos de corte de la recta definida en el @so 1 con las dife-
rentes curvas trazadas a NE constante.

3. Haciendo uso de las lecturas tomadas en el puntd?, se traza la gra-
fica de logNI en funcién de NE, representdndose NE en el eje de abs-
cisas y logNI en el eje de ordenadas.

4. Se determinan los valores de NE y logNI correspandientes al cir-
cuito que se pretende estudiar.

5. Si el punto hallado en el paso 4 cae por encimale la curva dibujada
en el paso 3, el circuito estara dentro de la zonale seguridad. En
caso contrario, las puntas de presion sobrepasararel valor de P,,/P
correspondiente al criterio de disefio fijado en el paso 1.

Analizando en detalle la forma que presenta la grafica de la figura 6,
rapidamente se descubre que puede expresarse el péndo propio del
sistema en la forma que se muestra a continuacion:

a7

Es interesante observar que realmente J/T o no depende de NE y NI,

sino de un Unico parametro adimensional cuya forma coincide perfec-
tamente con lo que predice la teoria correspondient a sistemas dife-
renciales lineales. El hecho de deducir la expresid 17 a través del
programa de simulaciones efectuado es una primera muestra de la va-
lidez del método.

En caso de tener que redisefiar el sistema, son fundmentalmente tres
las alternativas que se le plantean al proyectista:

1. Alterar la elasticidad del sistema
2. Alterar los tiempos de cierre en valvulas y distribuidores
3. Instalacion de valvulas de maxima.

Pasamos a continuacioén al analisis de las consecuerias mas im-
portantes que se derivan de cada una de las tres dérnativas ante-
riores.
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3.5.- Alteracién de la elasticidad del sistema

Como puede observarse en la grafica de la figura 5l aumento del
coeficiente de elasticidad de las conducciones tier un acusado efect(
reductor sobre las puntas de presién que aparecen a el sistema.

Por lo tanto, una alternativa muy sencilla que siempre produce resul-
tados satisfactorios consiste en aumentar el valordel coeficiente “K”.
Esto se puede conseguir simplemente colocando trame de tuberia fle
xible intercalados en el circuito, o bien mediante la colocacion de amor
tiguadores oleoneumaticos en los puntos conflictivoss.

Un grave error consiste en sustituir los tramos flexibles donde, evidente-|
mente, se localizan los efectos producidos por lagpuntas de presion (pér
didas de aceite y frecuentes roturas) por tramos detuberia rigida.

De ese modo desaparecen los sintomas visibles, yaug las tuberias ri
gidas suelen estar fuertemente sobredimensionadas e cuanto a resis
tencia mecénica. Sin embargo, al disminuir el coeftiente “K”, el valor
de las puntas de presion producidas aumenta, y aunque momentane
amente solucionamos el problema de la rotura de tramos flexibles, e
aumento en la magnitud de las puntas de presion termina repercu-
tiendo negativamente en la vida Util del aparejo hi draulico.

Asi por ejemplo, las correderas de los distribuidor es acaban perdien
do estanqueidad con el tiempo y el caudal de fugasde los motores hi
draulicos termina por aumentar de manera inaceptable.

3.6.- Alteracion de los tiempos de maniobra en valv
buidores

ulasy distri-

Fijando unos valores para los parametros NI/T oy NE/T es posibl
obtener la presion maxima en régimen transitorio como funcién del
tiempo de maniobra del distribuidor, pudiéndose dib  ujar, por ejemplo,
la gréfica adimensionalizada que aparece en la figua 7.

Figura 7

Como puede apreciarse, la grafica presenta un maxino central a par
tir del cual los valores descienden definitivamente .

Por lo tanto, puede suceder que un aumento en el tempo de maniobra
de los distribuidores aumente el valor de las puntas de presion, empe
orando la situacién en vez de mejorarla.

Por supuesto que un aumento lo suficientemente grande en el tiempo
de maniobra de los distribuidores termina por dismi nuir el valor de las
puntas de presion en el circuito, pero en este casae corre el riesgo dg
desvirtuar completamente el funcionamiento del sist ema.

Es importante hacer notar que el comportamiento descrito se ha pre
sentado en un circuito extremadamente sencillo, por lo que el com
portamiento esperable en circuitos de mayor complejidad puede se
totalmente impredecible.

En resumen se puede decir que la practica de alteralos tiempos de ma
niobra en valvulas y distribuidores es muy poco fia ble, ademas dd
peligrosa. La Unica conclusion clara al respecto egjue el disefio d

circuitos hidraulicos debe tender siempre hacia la mayor simplicidad

compatible con las especificaciones de funcionamierto, debiendo re-
ducirse al méximo el nimero de vélvulas de maniobra instaladas.




3.7.- Instalacion de valvulas de maxima (seguridad)

La instalacion de vélvulas de maxima en circuitos oleodindmicos es
una préctica universalmente empleada para limitar | os valores alcan-
zables por la presion durante el funcionamiento del sistema.

Sin embargo, y aunque se trata de un fenémeno bastate raro, puede
observarse a veces la existencia de puntas de preén elevadas incluso
en circuitos equipados con varias valvulas de maxima.

Este hecho, aparentemente inexplicable, tiene unaystificacion muy
sencilla.

Todas las valvulas hidraulicas tienen una frecuencia propia a la cual en-
tran en resonancia, y ocurre a veces que las frecugcias involucradas
en los fendmenos dindmicos que se producen en un cuito oleodi-
namico tienen valores muy parecidos a las frecuencas propias de las
valvulas de maxima instaladas.

Como consecuencia se produce la entrada en resonaria de las valvu-
las de maxima, las cuales empiezan a funcionar de nanera erratica de-
jando finalmente de cumplir su misién limitadora.

Segun la referencia bibliogréfica n° 2, la frecuenéa propia para valvu-
las de maxima equipadas con elemento movil de estargueidad de des-
plazamiento lineal y cargadas con resorte helicoida puede calcularse
de acuerdo a la siguiente expresion:

(18)

donde D = Diédmetro del hilo del resorte
G = Mddulo de torsion del acero
n = Numero de espiras del resorte
R = Radio medio del resorte helicoidal
m= Masa equivalente (suma de la masa del elementanovil
y de la mitad de la masa del resorte).

Por lo tanto, si se decide emplear la instalacion de valvulas antichoque
(de maxima) como medio para eliminar los golpes de presion en un cir-
cuito, debe seguirse la siguiente metodologia:

1. Se calcula la frecuencia propia de la valvula arichoque (FV) instala-
da haciendo uso de la expresion (18).

2. Se calcula la frecuencia propia del circuito (FQ haciendo uso de la
grafica que aparece en la figura 6, o de la expresin equivalente (17).

3. Como regla general, al comparar los valores obtaidos en los dos
puntos anteriores, la frecuencia propia de la vélvula debe ser, al me-
nos, diez veces superior a la frecuencia propia delcircuito:

19
4.- Conclusiones

En este documento se plantea un método rapido parapredecir, durante

la fase de disefio, la aparicion de puntas de presid en circuitos oleo-
dindmicos de potencia en el ambito de las aplicacianes navales y equi-
pados con motores hidraulicos.

Las fases de las que consta dicho método predictivase muestran a con-
tinuacion:

1. Se elige un dimensionamiento inicial del proyecto, a partir del cual
se fijan los valores de los parametros mas importartes del circuito.
2. Haciendo uso de los valores definidos en la faseanterior, se calcula
el valor de los pardmetros adimensionales (NI'y NE) que gobiernan

el régimen transitorio.

3. Haciendo uso de los valores calculados para NI yNE, y una vez
definido el criterio de disefio oportuno, entramos e n la gréfica que
aparece en la figura 5.

4. Dependiendo del resultado hallado en la fase angrior, validaremos
el disefio elegido o volveremos de nuevo a la fase 1bien para redi-

sefiar el circuito, o bien para adoptar alguna de las soluciones plan
teadas en el epigrafe 3.

Para finalizar, a continuacion se presentan las corelusiones mas im
portantes alcanzadas durante el desarrollo del presente trabajo:

- Hoy en dia, el empleo de la simulacion de sistemas por ordenador du-
rante la fase de proyecto es una alternativa perfetamente valida, ya|
que cualquier sistema informatico personal de pequefio tamafio pro-
porciona un grado de aproximacion en los célculos perfectamentg
aceptable.

- EIl método de prediccion descrito en este documenb es de uso gene
ral en circuitos oleodindmicos sencillos. Para abodar proyectos mag
sofisticados es preferible acudir a la simulacion particularizada de ca-
da caso concreto, 0 bien a la experimentacion direta.

- Si decidimos alterar la elasticidad del circuito con el fin de eliminar las
puntas de presion, siempre deberemos aumentarla, nodisminuyen-
do su valor bajo ningin concepto.

- La practica de alterar los tiempos de maniobra endistribuidores y val-
vulas con el fin de eliminar las puntas de presién es poco fiable, y
menudo peligrosa.

- El disefio de circuitos oleodinamicos debe tendersiempre hacia la ma:
yor sencillez posible, debiéndose reducir al maximo el nimero de val-
vulas de maniobra instaladas.

- La introduccion de valvulas antichoque en el disefio de un circuito
con el fin de eliminar las puntas de presién debe ir siempre precedi
da de un estudio sobre la posible entrada en resonacia de las citadag
valvulas.

- No existe un criterio definido sobre cual de las anteriores soluciones
es la mas adecuada, por lo que la eleccion dependet normalmente|
de factores tales como precio de adquisicion, dispaibilidad de re-
puestos, restricciones de disefio, etc.

- El método presentado en este documento ha sido utlizado con éxito
por el autor. No obstante, existe una enorme necesilad de confron-
tacién con resultados experimentales antes de poderestablecer [0
margenes estadisticos de validacion.

- Fundamentalmente, hay tres factores que no se harienido en cuenta:

a) Friccion mecanica existente en bombas y motores.
b) Caudales de fuga en los diferentes elementos hidaulicos.
¢) Inercia de las columnas de liquido en movimiento.

Los dos primeros factores tienen un claro efecto anortiguador so-
bre la magnitud de las puntas de presion que apareen en los cir
cuitos hidraulicos, mientras que el Ultimo factor t iene un claro efectd
amplificador. Es dificil saber a priori cual sera el factor predomi-
nante, por lo que inevitablemente existira un cierto grado de in-
certidumbre.

- El caudal suministrado por las bombas hidraulicas de pistones no es
exactamente constante (contiene una serie de armorios), motivo por
el cual puede producirse la entrada en resonancia cel circuito.

Aungue este fendbmeno se menciona en ciertas publicaiones, el auto
no tiene experiencia directa al respecto.
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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.
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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,

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.

SUMINISTROS ELECTRO-NAVALES

- Antideflagrante

- Estando

- Aparellaje

- Conductores halégeno cero
- lluminacion

- Luces de navagacion

- Proyectores.

TECMA TECNEUMATIC, S. L.

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. Bombas hi  draulicas de
caudal variable y fijo. Vélvulas direccionales. Con  juntos de frena-

do de simple y doble circuito. 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.









