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carta al director

Dia D, hora H para la construccion naval

En torno a dos articulos publicados en IngenieriaaMal

(nim. 776, octubre de 2000)

Tras dura lucha por resistir una crisis que, con di-

ersas alternativas, se ha venido prolongando a lo
largo de demasiado tiempo, parece que esta llegan-
do la hora de la verdad para los astilleros. La cors-
truccion naval —no sélo la espafiola, también la
europea, por supuesto-, que ha debido afrontar di-
versos retos a lo largo de un inacabable periodo de
25 afos reduciendo sensiblemente su capacidad pro-
ductiva y sus plantillas de trabajadores, mientras in-
crementaba notablemente su productividad y
desarrollaba una tecnologia de primer nivel, se en-
cuentra ante una prueba decisiva para su continui-
dad. Después de tantos afios de esfuerzos y sacrifios,
los resultados obtenidos, a la luz de la situaciénac-
tual del sector, no parecen especialmente halagiie-
nos. De hecho, la construccidon naval se encuentra,
hoy tal vez méas que nunca, ante una encrucijada ab-
solutamente decisiva para su futuro.

Estas lineas pretenden tan s6lo efectuar unos co-
mentarios sobre la situacion, reflexiones que en gan
parte me han sido sugeridas por la lectura del ulti-
mo numero de la Revista, correspondiente al pasa-
do mes de octubre, que presentaba dos interesantes
articulos sobre nuestra construccién naval.

Uno de ellos, firmado por José Esteban Pére¥, ana-
lizaba detenidamente la evolucion del sector, tanto
a escala internacional como europea, profundizan-

do en las causas de los desajustes del mercado, es-

pecialmente la presencia de Corea y la inoperatividad
de los acuerdos internacionales, e incidia en la nee-
sidad de nuevas medidas que permitan incremen-
tar la competitividad de la construccién naval en
Europa. El autor se detenia especialmente en lo que
llama “el caso espafiol”, llegando a proponer algu-
nas ideas para la busqueda de soluciones estructu-
rales que permitan la continuidad de la actividad a
largo plazo. En este sentido, hacia especial hincajg
en la necesidad de actuar sobre el coste y sobre lea-
pacidad de presentar nuevos productos a un mer-
cado particularmente duro y competitivo.

El otro articulo, debido a la pluma de Vicente
CerveraZ, puntualizaba, de forma concreta, la situa-
cion que previsiblemente se va a dar en nuestro pa-
is, cuando, a finales de afio, queden definitivamente
abolidos los subsidios a la construccion naval por de-
cision de la Union Europea. En cierto sentido, pare-
ce que la intencion del autor de este trabajo era @
mas corto alcance que el anteriormente resefiado,
pues se limitaba al problema a corto plazo: en otras

palabras, se referia, simplemente, a las condiciong
de supervivencia del sector. Y l6gicamente, incidi
en la necesidad de mantener, al menos de mome
to, las medidas de incentivo fiscal, financiero o de
cualquier otra indole.

Se trata, sin lugar a dudas, de dos articulos compé
mentarios. Porque no podra haber reestructuracion
alguna de nuestra industria naval si no logra ésta so
brevivir a las condiciones dramaticas que pueden
presentarse dentro de algunas semanas. Y no es f
cil asegurar la continuidad sin arbitrar soluciones dej
emergencia.

En efecto, pese a los esfuerzos de los paises co
tructores europeos, la Comision de la UE se ha hg
cho fuerte y ha rechazado, una tras otra, las sucesas|
peticiones de mantenimiento de los subsidios a g
construccion naval. El tiempo ha ido pasando y ya
no parece ni siquiera posible una medida de Ultima
hora que permita mantener la esperanza a los ast
lleros.

Cunde, pues, el desanimo, aln a pesar de que €
Bruselas se ha abierto recientemente un proces
de denuncia de los astilleros coreanos ante |
Organizacion Mundial del Comercio por compe-
tencia desleal, lo que implica la apertura de una in-|
vestigacion formal sobre las practicas comerciale
coreanas, con las oportunas pesquisas y averigud
ciones, probablemente lentas y trabajosas, proceq
gue puede dar lugar, al cabo de varios meses, a |
apertura del correspondiente procedimiento ante la
OMC.

No parece, por consiguiente, facil que, por esta va
los constructores navales europeos vayan a alcanzg
los resultados que no han obtenido a lo largo de va
rios afios de contactos, negociaciones bilaterales
acuerdos “no vinculantes” entre caballeros —en pa:
labras textuales del autor del primero de los trabajod
antes sefialados-. Y mucho menos tales resultado
caso de llegar, lo hagan a tiempo para evitar lo q

a estas alturas parece practicamente inevitable.

El conflicto sélo podria llegar a solucionarse, ensu
caso, en dos etapas: un primer paso, inexcusable ar-
sistente en una prdrroga temporal de las ayudas, Id
que sin duda traeria consigo un alivio inmediato

de la incertidumbre y las tensiones que esta provo
cando al sector la decisién inamovible de la Comision
Europea en relacién con los subsidios; después h

1. José Esteban Pérez: “La construccion naval ercambio de siglo. ¢ Siempre a vueltas con la crisisihgenieria Naval, nim

776, octubre de 2000

2. Vicente Cervera: “Frente a una fecha critica’nigenieria Naval, nim. 776, octubre de 2000
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bria que afrontar con decision y celeridad las necesarias reformas es-
tructurales. Si no se esta dispuesto a dar este ggindo paso, ni que
decir tiene que sobra el primero.

Pero que quede claro que, de no llegarse a esta ptongacion de los sub-
sidios con caracter de urgencia —adn cuando la evetual extension del
régimen actual sélo tenga carécter transitorio en anto se produce un
desenlace del conflicto de Corea-, la deseada soluén puede llegar
demasiado tarde para muchos. Porque no parece factle la viabilidad
de los astilleros sin la prorroga del régimen actual de subvenciones di-
rectas a la construccion, que dejaria reducidas lagyudas a la aplicacion
del tax lease, que es apoyo a la explotacion, por ras que se esté estu-
diando, con caracter de urgencia, la implantacién, como en otros paises
de nuestro entorno, del tonnage taxun régimen fiscal especial para los
navieros que deseen acogerse a él, que supone otrayuda a la explo-
tacion, cuya incidencia en la contratacion de buques podria ser conclu-
ente en determinados casos.

No hay que olvidar, y a ello se hace también referencia en el dltimo nu-
mero de Ingenieria Naval3—que a estos efectos resulta completisimo-, que
en los informes preparados por la Comision de la Unién Europea para
su consideracion por el Consejo de Ministros se induyen dos estudios so-
bre los costes de construccion de diversos bugues e astilleros asiaticos
oncretamente se analizaban 21 buques de distintdipo y porte, 17 de
los cuales corresponden a construcciones en astill®s coreanos y 4 en as-
tilleros chinos-, en los que se llega a la conclusin de que en todos los ca-
s0s estos paises estan vendiendo por debajo de surpcio de coste (que
incluye, no obstante, un 5% de beneficio), evaludndse las pérdidas en
porcentajes que oscilan entre el 8,02% y el 40,56%obre el coste.

No hace falta, por tanto, ser particularmente diestro para deducir cuél
puede ser el orden de magnitud del subsidio que precisa la construc-
cion naval europea para competir con astilleros asaticos.

La reciente operacion de contratacion de tres buques gaseros por par-

te de Astilleros Espafioles, poco antes de su integacion en Bazan, tras
laboriosas negociaciones de lenta y dificil gestaabn, ha puesto de ma-

nifiesto los grandes problemas existentes para conjigar intereses de ar-

madores, fletadores y astilleros, financiacion, garantias y, en fin, los

rigurosos requerimientos de todo tipo que hoy en di a se exigen en es-
te tipo de contratos.

Esta operacion se ha cerrado merced a la utilizacié de las ayudas di-
rectas a la construccion —que dentro de poco mas dein mes quedaran
abolidas-, junto con las ventajas fiscales derivada® del tax lease.

Es evidente que, sin los subsidios a la construcci@, la operacion hubiera
resultado no ya problematica, sino absolutamente imposible.

En términos generales, pues, no es necesario subrayr que sin el me
canismo de apoyo estatal que ha permitido hasta hoy—bien que con no
tables dificultades- la supervivencia del sector, es muy probable que, de
proseguir las actuales condiciones del mercado de & construccion na:
val =y no se vislumbran trazas que hagan presumible un cambio de
rumbo-, nuestros astilleros se encuentren ante un @llejon sin salida, del
que solamente algunos, los que sepan conjugar una special habili-
dad con una gran dosis de fortuna, puedan evadirse. Gran parte de
nuestra industria de construccion de buques corre, por tanto, un serio
peligro de desaparecer.

Y en ese caso, ya poco podra hacerse para actuar sobel coste, so
brar& probablemente cualquier intento de reestructuraciéon secto
rial y ni tan siquiera cabra, posiblemente, efectuar estudios para
presentar nuevos productos al mercado. Nuestra congruccion na-
val no s6lo no habréa alcanzado la masa critica qude permita com-
petir con ventaja en un mercado completamente globdizado, sino
que se habra reducido hasta extremos hasta hace pacrelativamente
poco impensables.

Pero no debe olvidarse que cualquier solucion que permitiera la
continuidad de nuestros astilleros merced a decisiones de Ultima]
hora seria forzosamente coyuntural y nunca deberiaservir para el
establecimiento de una politica seria de reestructuracién sectorial.
Tal decisidn constituiria un punto de partida inexc usable en la ac
tual situacion, pero que solo deberia servir para garantizar una
supervivencia de los astilleros a corto plazo, en tanto se perfila un
conjunto de medidas coordinadas capaces de asegurata viabilidad
del sector.

La construccion naval espafiola esta llegando a susoras decisivas
ese 1° de enero de 2001, sin que a estas alturas epa albergar otra
esperanza a corto plazo que confiar en la competen@& de sus ges|
tores para obtener de su conocimiento de los mercaas de la cons
truccién naval y del transporte maritimo, de la ing enieria financiera
y de los mecanismos legales existentes, asi como des que en el fu
turo puedan arbitrarse, las méximas ventajas compeitivas de cara
a disputar el mercado a unos contendientes, a cuyaspracticas co
merciales, mas o menos dudosas, se atribuyen gran prte de los ma
les que aquejan al sector.

Gerardo Polo, Catedratico de la ETSIN (UPM)

3. En un articulo titulado “Evolucién de la constracion naval”, extracto del documento “Informacion basica sobre la evolucion del tréfico maritimo y leonstruccion na:

val”, junio de 2000, publicado por la Gerencia deBector Naval
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El COIN dispuesto a mejorar la ensenanza de la

Ingenieria Naval y Oceanica
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ensefanza

INGENIERIA NAVAL entrevista &
Honorio Sierra Cano,
Presidente del Comité de Expertos

“El Comité de Expertos creado por el COIN esta caitaido por 10 profesionales procedentes de las des ma
representativas en las que se desarrolla normalmeria actividad del Ingeniero Nava

Honorio Sierra comienza su trayectoria profesio-
nal en ASTANO al terminar la carrera, donde co-
noce los fundamentos de la construccion naval

desde un punto de vista practico. Tras este pe-
riodo comienza un ciclo como profesor de la ET-
SIN y simultineamente como investigador en la
/Asociacion de Investigacion de la Construccion
Naval. Aqui paso6 12 afios de su carrera, tras lo

una manera activa, en cola-
boracion con las dos
Escuelas que en este mo-
mento imparten esta ense-
flanza en Espafia, para
adecuar la formacién y el
nivel de los Ingenieros
Navales recién titulados a
las necesidades reales de la
sociedad (empresas, centros
de investigacion y de for-
macion y administraciones
publicas). La Junta de
Gobierno del Colegio estu-
di6 la manera de llevar a ca-
bo esta iniciativa y penso
gue la mejor solucion seria
crear lo que llam6 un
"Comité de Expertos" que
deberia estar constituido
por profesionales proce-
dentes de la &reas més re-
presentativas en las que se
desarrolla normalmente la
actividad del Ingeniero
Naval. Para designar a los 10
miembros de este Comité se
penso en personas que ocu-
paran un puesto de sufi-
ciente responsabilidad, de
suficiente nivel, para que tu-
vieran mayor perspectiva de las necesidades
que la sociedad tiene realmente del servicio de
los Ingenieros Navales. En este Comité estan
representados los principales agentes del sec-
tor maritimo: la Construccion Naval, las
Empresas Navieras, la Industria Auxiliar, la ac-
tividad portuaria, la Administracién Publica
y, ¢,c0mo no?, la Docencia, que ha estado re-

cual se integro en la Empresa Nacional Bazén. En presentada por el Director de la Escuela Técnica

Bazan trabaja siempre en el area técnica, pro-

Superior de Ingenieros Navales de Madrid y

yectos e investigacion, y tras varios puestos de un Catedratico de la Escuela de El Ferrol que

responsabilidad, termina su carrera profesional
en el ambito de la empresa como Director de
Innovacién y Tecnologia de esta compafiia.

mismo?

El Colegio de Ingenieros Navales y Oceanicos
sentia preocupacion por los problemas de la
ensefianza de la Ingenieria Naval en Espafay
penso que era responsabilidad suya actuar de

noviembre 200(

ostentaba ademaés la representacion de la
Universidad de la Corufia.

La mejor aportacién que podia
hacer el COIN, a través del
Comité de Expertos, era definir
cual es el perfil profesional del
Ingeniero Naval y Oceéanico que
la sociedad esta demandando

g6 a la conclusién de que la mejor aportacio

que podia hacer el Colegio, a través del Comit
de Expertos, era definir cudl es el perfil profe-|
sional del Ingeniero Naval y Oceanico que la
sociedad estd demandando, y previsiblemen
te va a demandar en el futuro de acuerdo col

el desarrollo tecnoldgico y el desarrollo em-|
presarial, y después hacer también unas re
comendaciones de caracter practico sobr|
algunos criterios que se deben tener en cue

ta en la formacion de los ingenieros.

¢ Tiene conocimiento de que las Escuelas]
trabajando en la redaccion de los nuevos (
de estudio?. ¢ Cree que tendran en cuenta
comendaciones del Comité?

La iniciativa del Colegio ha sido muy opor-

tuna en especial en lo que se refiere a la act
vidad de la Escuela de Ingenieros Navales d4
Madrid, porque se da la circunstancia de que
esta Escuela esta precisamente ahora inicial
do los planteamientos de un nuevo plan de|
estudios que debe renovar el que hizo hac{
ya 20 afos y que deberia estar aprobado a
tes de que acabe este curso lectivo 2000-204
Las Escuelas estan muy interesadas en el d{
cumento que acaba de producir el Comité dg
Expertos porque para ellas es la Unica refe
rencia tangible de cual es su propio objetivo
es decir, de saber directamente de los profg
sionales, de los Ingenieros navales que ejerce
su profesion en la industria, en la administra-
cion, etc., cual es la formacion, cuales son Id

¢ Qué procedimiento ha seguido el Comité para deenocimientos, las habilidades, las actitudes
¢, Cual fue el origen de la creacion del Comité d@ir el perfil profesional del futuro Ingeniero &
Expertos? ¢ Quién forma parte de él'y qué perfil sgOceanico y establecer los criterios basicosigee psus Escuelas. Es decir, se trata de una gran a

ha tenido en cuenta para elegir a los miembros déén conformar la ensefianza en las E.T.S. d#a para que la Escuelas organicen su accid

Ingenieria Naval?

El Comité inici6 sus trabajos con un debate so-
bre qué es lo que el Colegio deberia decir a la
Universidad para cubrir los objetivos que le

habia encargado la Junta de Gobierno, y se lle-

gue han de tener los titulados que salgan dg

formativa y definan sus planes de estudios de
la manera més eficaz, y yo tengo constanciad
que los actuales directivos de estos centros |
estan deseando hacer.

¢ Cree que en los nuevos planes de estudios d




¢,CUuél es su opinion
sobre la regulacién

cularse en las asignaturas de primer curso
obligatoriamente, no en asignaturas de otro

del acceso de los es-curso, y para pasar al curso siguiente ha;

tudiantes a la carre-

que haber aprobado un nimero suficiente,

ray alos sucesivos normalmente alto, de los créditos de las asig
cursos? ¢Cree que naturas del curso anterior, y eso esta per

puede influir en el

fectamente reglamentado. Por otra parte

fracaso escalar y en hay filtros de asignaturas incompatibles con

la duracion de la ca-
rrera?

Este es un punto
muy importante

gue se trata dentro
de las recomenda-
ciones que hace el
Comité a las Es-
cuelas. Actual-
mente, al menos
en la Escuela de

suprimir o reducir algunas materias basicas que traMadrid, puede decirse que no existe un plan
dicionalmente se han considerado importantes pale estudios como tal, dado que los alumnos
ra la formacion intelectual del Ingeniero y queson libres de matricularse en cualquier asig-
actualmente son las que estan haciendo de "tapdmatura sin ninguna cortapisa. Eso significa

para que los alumnos terminen la carrera?

El Comité da unas recomendaciones muy con-
cretas, en efecto, sobre cuales deben ser los co-
nocimientos que han de poseer y qué deben
saber hacer los Ingenieros navales para el ejer-
cicio de la profesion, pero lo mas importante
no es eso, lo mas importante es que el Comité
no ha tratado de elaborar los planes de estu-
dios, porque no es su objetivo, sino de reco-
mendar un proceso muy concreto de como se
debe elaborar el plan de estudios. Lo que re-
comienda este Comité a las Escuelas es que,
para elaborar sus planes de estudios, hagan
una definicién de las materias y de sus con-
tenidos siguiendo un proceso que pudié-
ramos llamar, en términos hidrodindmicos,
"aguas arriba", es decir, que partan del per-
fil profesional de conocimientos estableci-
do en este documento y, a partir de él, ya que
se dan datos suficientes para ello, definan
cuales son las materias especificas propias
del Ingeniero Naval y de sus contenidos.

Una vez hecho esto, definan cuales son las ma-
terias genéricas, materias que son aplicacion
en otras ramas de la ingenieria, y que son ne-
cesarias para la debida comprension y apli-
cacion de las materias especificas del Ingeniero
Naval y que sigan después, una vez definidas
en este segundo estadio, definiendo las mate-
rias basicas en funcion de las necesidades de
las materias especificas y genéricas antes defi-
nidas. De esta manera, si las Escuelas siguen
este proceso, llegaran a definir cuales son las
ensefianzas que tienen que dar, qué materias
y qué contenidos tienen que dar; y aquellas
materias y contenidos que no aparezcan du-
rante la elaboracién de este proceso, ellas so-
las quedaran eliminadas, no apareceran, no
habra que incluirlas en los planes de estudio.
Es decir, siguiendo este proceso que el Comité
recomienda, las materias que ahora se dany
no son necesarias (materias ociosas) y las que
no se dan en los planes de estudio actuales pe-
ro son necesarias, van a aparecer solas, sin que
el Comité lo diga, y la decisién la van a tomar
los propios realizadores de los planes de estu-
dio dentro de las Escuelas.

que hay una relacion de asignaturas que es-
tan definidas en cada uno de los seis cursos
que actualmente conforman la carrera de
Ingeniero Naval en Madrid, pero no hay tal
plan, porque cada alumno se hace su plan a
la medida, se puede matricular en una asig-
natura de quinto, dos de cuarto, tres de ter-
cero, etc. Esto realmente es uno de los
motivos, y de los mas importantes precisa-
mente, del fracaso escolar de la Escuela de
Madrid, y asi se sefialé en el informe que se
hizo en junio a peticion de la Junta de
Gobierno del Colegio sobre este asunto. Y
¢por qué?. Porque el alumno trata de sosla-
yar las asignaturas "hueso" y entonces la ma-
nera de conseguirlo es matricularse de otras
asignaturas que sean mas faciles de aprobar
aunque estén en cursos superiores. El pro-
blema para estos alumnos, que son muchos,
es que gquedan atrapados en esa red, porque
claro, como aprueban asignaturas todos los
afios, ni ellos ni sus familias, que les pagan
los estudios y les mantienen, toman a tiem-
po la a veces necesaria decision de abando-
nar la carrera cuando aun se ha perdido poco
tiempo.

El acceso a la Escuela y a los
Cursos sucesivos tiene que estar
regulado por unas reglas muy
claras, como lo esté en todas las
universidades europeas y
americanas

Este es un mal sistema, y de esto es cons-
ciente la direccion de la Escuela de Madrid,
que ha heredado este problema, ya antiguo,
y lo quiere eliminar en el nuevo plan de es-
tudios. El acceso a la Escuela y a los cursos
sucesivos tiene que estar regulado por unas
reglas muy claras, como lo esta en todas las
universidades europeas y americanas. Para
acceder a la carrera hay que tener un mini-
mo de calificacién en la ensefianza media
sobre todo en asignaturas basicas de mate-
maticas y fisica. Para seguir, hay que matri-

otras. No es posible matricularse en ciertas
asignaturas si, previamente, no se han apro|
bado otras ya que hay que tener esos cong
cimientos necesarios. Este es un punt
fundamental en el éxito o en el fracaso e

Es basico que cada Escuela
establezca un sistema de
evaluacion de la calidad de la
ensefianza

¢Expliquenos si cree que en los planes d
dios se deben establecer sistemas de calig
ra evaluacion de la ensefianza que recib{
alumnos?

Es basico. Yo, si quisiera exagerar un poc
la nota, diria que el informe de este Comit§
hubiera sido util con que hubiera tenido una
sola frase: "que cada Escuela establezca
sistema de calidad de la ensefianza". Y e
una sola linea y con una sola frase habria di
cho todo lo que tenia que decir en relacio
con la organizacion de la ensefianza. Tod
lo que se dice en el documento en este a
pecto, incluso las recomendaciones, vendri
derivado del establecimiento de un sistema
de calidad de la ensefianza. Lo que ocurrs
es que, precisamente, con este document
se facilita a las Escuelas la implantacion df
un sistema de calidad, porque se estan da
do criterios para desarrollarlo.

¢Nos puede contar resumidamente cémo
formacién de Ingenieros Navales en las di
tas Universidades europeas que han visit
¢ Como valoraria usted el hecho de que en
universidades el grado de fracaso es del ord
8 al 30% mientras que en la ETSIN de Ma
es de un 68%?

Efectivamente se han visitado seis univer
sidades europeas que imparten ensefianz
de ingenieria naval y oceanica, se ha co

versado en detalle con los directores de lo
departamentos responsables y de su “staff”)
y se ha obtenido informacién muy intere-
sante, muy Util, para su aplicacion en las
Escuelas espafiolas y, realmente, uno de Id
datos que se tienen es que el fracaso escol
es muy bhajo con respecto a las espafiolal
Concretamente, ya se decia en el inform
que hizo este Comité, por encargo de
Colegio, sobre el conflicto académico qud
hay en la Escuela de Ingenieros Navales d
Madrid, se hablaba precisamente de gradd
de fracaso. Y alli deciamos que mientras qu
en Europa el grado de fracaso, entendido co|
mo porcentaje de alumnos que no puede

terminar la carrera respecto a los alumnog
que lo intentan, varia entre un 8% y un 30%

noviembre 200(




(estando la media més cerca del 8% que del
30%) y en la Universidad Politécnica de
Madrid, excluyendo Navales, habia entre
un 27% y un 65%, en la Escuela de Navales
de Madrid el grado de fracaso de los ulti-

mos afios es de un 68%. Son muchas las cau-

sas. Una de ellas ya la he citado, es el hecho
de que no exista un plan de estudios, que
no haya una regulacién de acceso a la
Escuela y a las distintas asignaturas. Hay
otra serie de problemas. En algunos casos
es el exceso de extension de algunas asig-
naturas. Hay asignaturas que tienen una di-
ficultad excesiva y en las que no se ponen
los medios para que el alumno medio la
pueda superar. Otro problema puede ser el
tipo de organizacion que tiene la Escuela.
En la Universidad Politécnica de Madrid,
no sélo en la Escuela de Navales, cada
Escuela esta organizada en varios departa-
mentos, mientras que esto no existe en nin-
guna universidad europea ni, que sepamos,
en ninguna universidad americana. En es-
tas universidades el responsable de formar
a los ingenieros de cada especialidad y de
expedir el titulo es un solo departamento
con una Unica direccidon al frente. En la
Escuela de Navales de Madrid hay tres de-
partamentos. Esto dificulta mucho la orga-
nizacion de la ensefianza para cumplir unos
objetivos, lo que quedara patente cuando
se implante un sistema de calidad de la en-
sefianza.

de Madrid no tiene ningun problema en
cuanto a medios y me consta que la Escuela
de Ferrol esté& haciendo un esfuerzo también
en conseguirlo. Quizas deberia mejorar, tan-
to en Espafia como en el resto de Europa, el

uso de sistemas docentes basados en tecno-

logias informaticas de simulacion.

Cada Escuela de Ingenieros
Navales deberia crear un Consejo
Asesor constituido por un
ndmero mayoritario de
miembros de la profesién ajenos
a la universidad y un namero
inferior de profesores

perciban nuestra carrera como un objetivo
ilusionante, como algo que para ellos tiend
futuro e interés, pero también es cierto qug
se pueden encontrar con problemas, com(
pasa en la Escuela de Madrid, con alto gra
do de fracaso escolar y eso es un freno trg
mendo ante posibles expectativas pard
alumnos que realmente les apetezca est

diar esta carrera. Lo que si diria a los alum
nos que verdaderamente tengan vocacio

de dedicarse a las actividades naval y oce
nica que confien en que existe un futuro. E

cuanto a los conflictos ocurridos reciente
mente, la Escuela ya esta trabajando en

nuevo plan de estudios que va a resolve
muchos de estos problemas y, desde luegq
la instauracion del sistema de calidad qug
va a ser algo inmediato, va a colaborar di
rectamente también en la solucion de la ma
yor parte de los problemas que tiene ahorg

¢ Cree que el COIN deberia desempefiar un p& Escuela relativos a las dificultades de de
pel mé&s activo para la formacion continua de logerminadas materias, y ademas me const

colegiados, a través de las Escuelas?

Se deberia mejorar el uso de
sistemas docentes basados en
tecnologias informaticas de
simulacion

La labor que puede hacer el Colegio en el
futuro, en colaboracion con las Escuelas, en
el aspecto de la formacién continua organi-
zando cursos postgrado especificos es muy
importante. Es una de las recomendaciones
que se hace en el documento y ademas las
Escuelas lo han recibido con interés. El
Colegio lo que debe hacer es propiciar el

contacto entre las Escuelas, las empresas, los

centros de investigacion y la Administracion
para que se promuevan no solamente cur-
sos de formacién continua sino también pro-
yectos de investigacion conjuntos mediante
acuerdos de colaboracion. Pienso que esta

¢, Hay mucha diferencia entre los medios educactividad tiene un futuro prometedor y que,
tivos de que disponen las Escuelas europeas y kis duda, redundara en la mejora de la com-

que tenemos en Espafa?

En el documento que estamos comentan-
do, se recoge un apéndice que resume to-
da la informacion que se ha recabado de las
universidades europeas visitadas, y uno de
los puntos que se trata es el de medios edu-
cativos y laboratorios y talleres. Al menos,
entre las seis Escuelas visitadas, ninguna tie-
ne en conjunto los medios de que dispone
la Escuela de Madrid. En Europa son me-
dios en algunos casos mas anticuados y mas
escasos y, en cambio, cumplen bien su co-
metido. En este sentido, al menos la Escuela
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petitividad de nuestro sector.

que los profesores estan tomando concie

cia de cual es la situacion de la Escuelay q

estaran, sin duda, deseosos de resolver ung
problemas que se vienen arrastrando desdd
hace demasiados afios y que en nada ay
dan ni prestigian a nuestra profesion.

¢Con la entrega de estas recomendaciones
sidera que ha acabado el papel del Co
Expertos o seguira colaborando con las Es{
en otra labor?

El Comité de Expertos termina ya su activi-
dad con la elaboracion de este document
que responde a la peticion que le hizo e
Colegio cuando lo designé. Pero, en el ca
so de la Escuela de Madrid, va a tener uni
continuidad a través del denominado
Consejo Asesor de la Escuela. Una de las r
comendaciones que hace el documento d

Comité es que cada Escuela de Ingenierg
Navales cree un Consejo Asesor constitui
do por un nimero mayoritario de miembros

de la profesion ajenos a la universidad y un|
numero inferior de profesores. Los cometi-
dos de este consejo asesor deberian ser,

tre otros, asesorar a la Escuela en el dise

y la actualizacion de los planes de estudio

¢ Qué recomendaciones haria a los actualesey el establecimiento de sistemas de calida
futuros alumnos que se embarquen en esta cde la ensefianza, definiendo los criterios d

rrera?

Hay motivos mas que suficientes para con-
siderar que la ensefianza de la Ingenieria
Naval y Oceénica en Espafia tiene futuro y,
en este sentido, las campafias que pueden
hacer conjuntamente el Colegio y las
Escuelas de Ingenieros Navales pueden ser
muy importantes. Se puede conseguir que
los estudiantes que acceden a la Universidad

evaluacién y la evaluacion de la calidad e
si, en la organizacién de cursos postgradq
de formacion continua, en la definicion de
lineas de investigacion y otros consejos qu
la Escuela sienta que pueda necesitar de
sociedad. El Consejo Asesor de la Escue
de Madrid se va a poner en marcha en bre
ve plazo. Este Consejo serd, en alguna m{
dida, el heredero de la labor que ha iniciado
el Comité de Expertos.




El sol negro de los alquimistas

Victor Garcia Garcia (Claustral de la U. P.
(*) Articulo aparecido en Octubre 2000, en la “Hojalnformativa” n° 1

de Delegacién de Alumnos de la ETY

que por su interés reproducimos en INGENIERIA NA

ciencias en el funcionamiento
de la ETSIN ante el érgano co-
legiado de mayor relevancia
del Centro. Nuestra intencion
no era, ni mucho menos, bus-
car supuestos culpables sino
despertar conciencias sobre el
oscuro punto a donde nos di-
rigimos si nadie lo remedia.

Uno de los datos mas preocu-
pantes que exponia el informe
es la caida de dos puntos en la
nota minima de acceso que ha
sufrido esta Escuela en los Ul-
timos 10 afios. Advertimos de
la posibilidad de que para es-

El presente curso 2000/01 comienza en la ETSINe curso que ahora comienza no se cubrieran
con s6lo 67 nuevas matriculas formalizadas, traks plazas que oferta la ETSIN, siguiendo la t6-

terminar el periodo de inscripcion correspondientaica descendente de estos afios. El curso pasa-

a los estudiantes que pidieron plaza en juniolEl

do pudieron acceder a la ETSIN alumnos de

mero total de plazas ofertadas este afio para aluwpciones no prioritarias de COU, es decir, no
nos procedentes de selectividad y cupo de adaptacilo del area “cientifico tecnoldgica™ la nota
de ingenieria técnica es 195. El nimero de alumnatel Gltimo alumno admitido fue practicamen-

que ha decidido abandonar la carrera alin es inciele un 5. Atodos nos preocupa esta situacion,

to y no se sabra hasta finales de octubre.

Cientificos notables han llegado a decir que
las bacterias son més inteligentes que el
hombre, y no digamos ya ciertos insectos,
como las hormigas, cuyo gran sentido or-
ganizativo las ayuda a adaptarse a todo, so-
brevivir y multiplicarse desde hace millones
de afios. Aln siendo conscientes de nuestra li-
mitacion en el deseo de ser insectos, cabe ha-
cerse la pregunta de si tenemos futuro como
organizacion ya puramente humana, en con-
creto como escuela de ingenieria. La respues-
ta es incierta.

Recordemos que a primeros de marzo los re-
presentantes de alumnos expusimos ante Junta
de Escuela un informe sobre la situacion aca-
démica de la ETSIN, que condensaba una se-
rie de alarmantes datos sobre la realidad que
sufre el alumnado de esta Escuela. Uno de los
presentes en la reunion pregunto6 sobre el ob-
jetivo del informe y sobre nuestra aparente fal-
ta de propuestas, el portavoz de los alumnos
respondié que el informe tenia como simple
objetivo “exponer publicamente una situacion
muy preocupante”. Segun el articulo 198 de
los Estatutos que sientan las bases de esta uni-
ersidad, existen cuatro deberes especificos de
los estudiantes de la UPM, uno de ellos es, tex-
tualmente, “informar de cuantas deficiencias
se detecten en el normal funcionamiento de los
centros en que se cursan estudios”. Los repre-
sentantes de alumnos cumplimos, pues, con
nuestro “deber” (destaquemos el matiz de la
palabra) como miembros de la Comunidad
Universitaria, informando de las graves defi-

tanto a alumnos como a profesores, sin duda
alguna es un desprestigio para el Centro y pa-
ra la titulacién en comparacion con otras in-
genierias superiores y un indicativo de merma
de calidad en el alumnado. Aunque nos parezca
injusto, todos hemos podido observar que los
comparfieros de Industriales, Aeronauticos,
Caminos o Telecomunicaciones de esta uni-
versidad, que seran ingenieros de nuestra ge-
neracion (no de la de nuestros padres o abuelos),
empiezan a considerarnos como los ingenieros
que entran con un 5 a su carrera. Aln peor se
siente uno cuando, al abrir el periddico de ma-
yor tirada nacional, lee un articulo titulado “El
peligro de las ingenierias faciles”(?), donde se
nombra el famoso informe encargado por la
UPM al Boston Consulting Group y se cita a

Navales como la Escuela donde mas afios se

tarda en acabar. Al final de ese articulo hay en-
trecomillada una frase lapidaria del Rector de
la UPM que reza asi: “es razonable que cuanto
mejores son los estudiantes, mejor llevan su ca-
rrera, sobre todo porque la preparacion inicial

es mas fuerte para seguir ciertas ensefianzas”.

Creo que ya todo el mundo ha olvidado, in-
cluso el Magnifico y Excelentisimo Sr. Rector,
que la nota media de los alumnos que entraban

a esta Escuela hace diez afios superaba el siete:
€s0s son los alumnos que estan acabando esta
carrera una media de 10 afios después, alum-
nos que entraron a esta Escuela con una nota

de corte similar a la de la ETSI Industriales y
superior a la de la ETSI Caminos de este cur-
so0 2000/2001.

Atodos nos preocupa la caida de la nota de
corte, 0 a todos nos deberia preocupar.

Tenemos que reconocer que un 5 esconde m
chas carencias y peligros: ciertamente es pq
sible que un alumno con un 5.08 sep{
muchisimas matematicas, incluso que acab
esta carrera, aunque igualmente es posible qu|
escriba “barco” con “v". Pero la situacion es
aun mas alarmante que la cita de la Gltima no
ta del dltimo estudiante preinscrito. Este cur-
so se han reducido, con correcto criterio, la
plazas que oferta la ETSIN para nuevos alum
nos de primer curso: han pasado de 200 a 19
(ésta es la escuela técnica superior que men(
plazas ofrece en la UPM, la segunda es Montq
con 221 plazas). De estas 180 plazas, 170

rresponden a estudiantes de las provincias de
distrito adjudicado a este Centro (una mayo-
ria de provincias respecto al distrito de El
Ferrol), son las plazas llamadas de “distrito
Unico”. Las 10 plazas restantes son de “distri
to compartido”. De las 170 plazas ofertadas el

junio para el distrito Unico quedaron 42 sin ad-
judicar, tras ser admitidos todos los alumnos
de opcion de COU preferente (cientifico-tec
noldgica) y no preferente (Biosanitaria) que pi-
dieron plaza en junio. De los 128 admitidos|
por distrito Gnico, 58 tenian una nota inferior

al 6. Pero la situacion actual es bastante mg
grave, pues al final del periodo de matricula
que se ha cerrado el dia 4 de octubre, corre
pondiente a laOs preinscritos en junio, tan
s6lo 67 estudiantes se han matriculado entrq
distrito Unico, compartido y cupo de adap-

tacién de ingenieria técnica naval. De los 2
estudiantes preinscritos en junio con mas d

7 de nota, tan so6lo se han matriculado 8
Aunque se ha abierto el plazo de matricula
para los que aprobaron selectividad en sep
tiembre, alin no sabemos si llegaremos a u
total de 90 alumnos matriculados. Ests
Escuela deberia haber admitido este afio

195 alumnos entre distrito Gnico, comparti-
do y adaptacion, pero no se llegara proba
blemente ni a cubrir la mitad de ese nimero.
Seré la primera vez desde 1772 que no se ¢
bra un porcentaje tan abultado de plazas d

nuevo ingreso ofertadas por esta institucion,
tan demandadas por los estudiantes de otrag
épocas de mas lumbre (las nuevas plaza
ofrecidas para ingenieros técnicos navale
ya hace muchos afios que no se cubren, e
te curso se ofertaban 15 y sélo se ha prein
crito una alumna en junio). ¢ Qué ha ocurrido
en estos ultimos afios para que se haya |l

gado a esta situacion?. Personas muy relg
vantes en la Escuela han comentado méas d
una vez que lo que vivimos es la etapa ter
minal de un problema que viene de lejos, pe
ro que nadie se ha atrevido a abordar ain
El peligro de una enfermedad cronica sueld
ser que el enfermo aprende a convivir co

ellay deja de darle la importancia debida, lo
que a veces es fatal.
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No parece valida la explicacion de que este te-
rrible descenso en la demanda de nuestra ti-
tulacion se deba a la mala prensa del sector
naval, debemos recordar que en Espafia exis-
ten solo dos escuelas de ingenieros navales y
que El Ferrol admite sélo a 75 alumnos de pri-
mer curso cada afio. En total se ofertan sélo
255 plazas de nuevo ingreso para todo el
Estado. Este afio accedieron a la Universidad
Espafiola varias decenas de miles de alumnos
al primer curso de carreras cientifico tecnol6-
gicas, parece imposible que en un pais como
éste, con tanta tradicién maritima, no haya ni
170 vocaciones en nuestro distrito universita-
rio. Una carrera de menos caracter, aunque bas-
tante afin a la nuestra, como es Ingenieria
Industrial, con 24 escuelas técnicas superiores
publicas (excluyendo la UNED) en toda
Espafia, tiene un total de 5.992 alumnos de nue-
0 ingreso este cursd?)- La nota de corte para
los 400 alumnos de nuevo ingreso en primer
curso de la ETSI Industriales de la UPM fue de
6,92 en junio de este afio (en la Comunidad de
Madrid existen 2 escuelas técnicas superiores
de ingenieros industriales publicas y 4 priva-
das). Esto deberia llamarnos a la reflexion.

Prestigio, excelencia y calidad

Es evidente que nadie duda del prestigio y la
excelencia académica de la ETSI Industriales de
la UPM. Es reconocida la calidad de sus titula-
dos, que son bien valorados tanto en nuestro
pais como fuera de él. ¢Pero qué es la calidad?
Segun afirma la Dra. Rosa Maria Gonzalez
Tirados(®), al referirse al sistema de evaluacion
de la calidad de las ensefianzas en ingenieria
(SECAI)@), y citando textualmente:

‘La ensefianza es de calidad en la medida en
gue se logran los objetivos previstos y estos son
adecuados a las necesidades de la Sociedad y
de los individuos que se benefician de ella”.

Logicamente, hablar de la calidad de un pro-
ceso es hablar de la calidad de sus resultados.
Citando nuevamente a la Dra. Gonzélez
Tirados y a un resumen sobre el sistema SE-
CAl que presentd en Siena en 1998, aclaramos
las ideas sobre lo que se entiende hoy en dia
por calidad de los resultados en la ensefianza
de la ingenieria:

‘La calidad de resultados debe medirse me-
diante atributos cualitativos y cuantitativos de
los mismos, referidos a la formacién adquirida
por los estudiantes y mas concretamente por:

» Nivel de logro, por parte de los alumnos que
se graduan, de los objetivos formativos pre-
vistos en el Plan de Estudios.

» Relacion entre los estudiantes que se gra-
duany los que inician sus estudios.

» Duracion real media de la carrera.”

Ala luz de lo expuesto, podemos concluir que
la Escuela de Ingenieros Industriales de la
Universidad Politécnica de Madrid imparte una
ensefianza de calidad a su alumnado, como in-
dica con orgullo Don Javier Uceda Antolin, di-
rector de la ETSII hasta este pasado curso y actual
Vicerrector de Investigacién y Relaciones
Institucionales de la UPM, al referirse al rendi-
miento académico de su escuelép):
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“Cada afio entran en la Escuela, aproximada-
mente, entre 425y 450 alumnos, a los que hay
que sumar unos 75 que lo hacen por el cupo
de adaptacion, lo cual hace un total de unos
500 alumnos. Segun dichos datos, las Ultimas
promociones se sitan por encima de los 400
alumnos. En una carrera de 6 afnos, como es és-
ta, el promedio invertido en finalizar los es-
tudios -sin contar el proyecto fin de carrera-
estd en 7,1 afos. Ahora bien, debo sefialar que
mas del 30 por 100 de los alumnos que inte-
gran cada promocion finaliza la carrera den-
tro del periodo de los 6 afios.”

La otra cara de la moneda

Oximoron era para los alquimistas un sol ne-
gro, para los agndsticos una luz oscura. Para
la ETSI Industriales oximoron bien podria ser
la ETSI Navales: Durante los dltimos afios, en
cada curso, han entrado a la Escuela unos 200
estudiantes. Las Ultimas promociones de titu-
lados se sitian en un nimero cercano a los 40
alumnos. El promedio de afios para finalizar
los estudios sin proyecto fin de carrera es de
8,91, segun los datos hechos publicos por el
Departamento de Ensefianzas Basicas de la ET-
SIN (unos dos afios més que Industriales).
Aproximadamente, unos 3 alumnos que inte-
gran cada promocion suelen finalizar la carre-
ra dentro del periodo de 6 afios.

La media de afios para concluir los estudios de
Ingeniero Naval, incluyendo el proyecto fin de
carrera, esta préxima a los 10 afios. Un alum-
no medio de Ingenieria Naval sale titulado con
unos 28 afios y una nota media de expedien-
te cercana al simple aprobado. Todo ello mer-
ma considerablemente las posibilidades en el
mercado laboral de los recién titulados, que
son sistematicamente rechazados (al ser con-
siderados pésimos estudiantes) por los depar-
tamentos de recursos humanos de todas
aquellas empresas que desconocen las parti-
cularidades de la ETSIN: atendiendo a los da-
tos del Colegio de Ingenieros Navales, un 59%
de los Ingenieros Navales trabajan fuera del
sector naval®).

Segun la Informacion Estadistica de Alumnos
del curso 98/99, las tres asignaturas con
peor rendimiento académico de la UPM son
de Navales: Geometria Diferencial (65 ma-
triculados nuevos, 289 repetidores), Dibujo
y Sistemas de Representacion (62 matricula-
dos nuevos, 234 repetidores) y Célculo
Numérico-Informatica-Estadistica (64 nuevos,
233 repetidores). Como ejemplo significativo
diremos que, en el primer parcial de Geometria
Diferencial del presente curso 99/00, de un to-
tal de 206 presentados sélo un alumno aprobd
el examen con un 5,0. Las encuestas realizadas
por la UPM a sus estudiantes”) reflejan que los
Alumnos de Navales son los que mas acuden
a academias de toda la Universidad, lo que ha-
bla muy mal de la calidad docente en deter-
minadas asignaturas.

Respecto al nimero de titulados, la ETSIN es
el centro de la UPM con peor rendimiento.
Refiriéndonos de nuevo a la Informacién
Estadistica de Alumnos de la UPM del curso
98/99, y usando la relacion “alumnos que apro-

baron el proyecto fin de carrera respecto 4
alumnos totales matriculados en el centro” ve-
mos que Navales tiene la peor relacion (3 ve)
ces menor que la del centro con mas baj
rendimiento de la UPM). Es decir, para llegar]
a la cifra de rendimiento equiparable al peor
centro después de Navales, el nimero de titu
lados deberia ser el triple del que es actual
mente. Esto subraya el excesivo nimero d
estudiantes que abandona la carrera.

La formacion de doctorado esté seriamente
amenazada por la excesiva duracion de los eg
tudios. Es evidente que un alumno medio que
acaba la carrera con 28 afios no piensa en pri
longar su estancia en la universidad. El cursd
1998/99 habia 25 alumnos realizando el doc
torado en Navales, lo que resulta insignificante
si lo comparamos con otras escuelas con u
numero similar de alumnos (ETSI Minas: 98
alumnos realizaban el doctorado y ETS
Montes: 167). Un recién titulado de 28 afios n(
suele pensar en los masters tan necesarios hq
en dia, ni en el doctorado, sélo en incorporar
se al mundo laboral cuanto antes para no que
dar alin mas rezagado respecto al resto d
ingenieros. Asi es que la preparacion comple
mentaria de un titulado de la ETSIN suele se
escasa, lo que agrava su mal curriculo.

Toda esta fama de gratuita dureza de la ETSI
ha ahuyentado en los ultimos afios a poten
ciales alumnos, lo que es en todo légico si ate
demos a los datos. La nota de corte ha caid
2 puntos en diez afios, el pasado curso la ng
ta de acceso a la ETSIN era ya la menor de t
das las ingenierias superiores de la UPM. L3
relacién “alumnos preinscritos en primera op-
cion respecto a los matriculados nuevos” estd
a la cola de la UPM, lo que indica que la ma
yoria de los alumnos que accede a los estudio
de ingeniero naval lo hace tras no ser admiti
do en otro centro.

Cifras de titulados, colegiados y matriculados

Matriculadog

©

Titulados Colegiados
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a) NUmero oficial de titulados por promocion
(sélo se dispone de datos del periodo 1985-
95). Fuente: Banco de Estructura del Instituto
de Estadistica de la Comunidad de Madrid.

b) NUmero de colegiados en el Colegio Oficial
de Ingenieros Navales por promocion (el
numero de colegiados es siempre igual 0 in-
ferior al de titulados). Fuente: Anuario del
COIN 1998.

c) Nimero de matriculados en la ETSIN (s6-
lo se dispone de datos del periodo 1985-95).
Fuente: Informacién Estadistica de Alumnos
del curso 98/99. UPM.

Si observamos la anterior tabla, admitiendo
que el nimero de colegiados es siempre in-
ferior o igual al de titulados en cada pro-
mocién, advertimos claramente que la
ETSIN ha desmejorado en calidad (segun
la definicién de la Dra. Gonzalez Tirados)
durante los Ultimos afios, especialmente tras
la aplicacion del actual plan de estudios, que
data de 1974. Durante el periodo 1970-80
la media de titulados por afio era superior
a 72 (afio 1970, més de 106 titulados; afios
1979 y 1980, mas de 76 titulados), sin em-
bargo durante el periodo 1985-95, la media
exacta (pues tenemos datos fieles del na-
mero de titulados) es de 40 titulados por
afio. Si sumamos a este hecho que el nime-
ro de estudiantes de nuevo ingreso ha au-
mentado con el transcurso del tiempo, desde
un ndmero proximo a 100 en los afios 70,
hasta unos 200 en los Ultimos afos, obte-
nemos una grave conclusion: el rendimien-
to educativo de la ETSIN se ha reducido
hasta cerca de 1/4 en dos décadas.

La degradacion de la situacion académica que
vive el alumnado de esta Escuela se puede cla-
sificar de muy grave y, alin no siendo una rea-
lidad nueva, por existir desde hace muchos
afnos, es mas que injustificable. En 1992, el alin
recordado y admirado Luis Rodulfo Zabala,
Delegado de Alumnos de la ETSIN, publicé lo
siguiente en el Campus UPM(®):

‘No. No se trata de asustar a nadie ni tam-
poco de hacer critica hiriente. Simplemente
es una informacién que el Instituto de
Ciencias de la Educacion facilité al pasado
Claustro Universitario y con el que se trata-
ba de analizar el rendimiento de nuestra uni-
versidad. Realmente no se puede estar
satisfecho de semejantes cifras —Navales pi-
de, hoy por hoy, la quinta mejor nota de la
Politécnica en la selectividad 6.8- y por ello
no se debe hacer un planteamiento serio de
cuestiones de permanencia de alumnos en
la Universidad o de incompatibilidades —la
estadistica del primer curso es aterradora-
sin antes abordar con voluntad eficaz de
compromiso el reto de nuestra calidad de
ensefianza y el enorme e injusto problema
del fracaso escolar en la UPM, superior al
50% de la media.

Curso 1989-90 (Seguimiento de 169 alumnos nuevos, m  atriculados en primer afio)

ASIGNATURAS Convocatoria

ALGEBRA Junio
Septiembre
Junio
Septiembre
Junio
Septiembre
Junio
Septiembre
Junio
Septiembre

117
CALCULO
91
FiSICA

QUIMICA

DIBUJO

Alumnos no
presentados
113
115

136

Gedicion
media
1,98

1,91
2,16
1,80
2,67
2,16
5,75
4
4,82
4,59

Alumnos
aprobados

Alumnos
suspendidos

Evidentemente, ya en el afio 89, la situacion ha-
bia degenerado a niveles inadmisibles, pero
nadie quiso entonces alzar la voz. Debemos
destacar que ese afio la nota media de los es-
tudiantes que accedian a la carrera era cerca-
naal 7, luego no cabe escudarse en argumentos
que justifiquen el terrible fracaso académico
por una mala calidad del alumnado. Desde en-
tonces la insostenible dureza de la ETSIN se ha
institucionalizado, degenerando en lo que hoy
tenemos. Nadie ha atendido a informes gra-
visimos que dejaban en evidencia el mal ren-
dimiento del Centro, como el realizado por el
ICE en 19939). En dicho informe se afirma-
ba, tras consultar los expedientes de los 134
alumnos que iniciaron la carrera en el curso
1987-88, que 28 alumnos abandonaron los es-
tudios al finalizar el segundo afio y que los 106
restantes aprobaron una media de 5,59 asig-
naturas de las 17 que deberian haber aproba-
do durante sus tres primeros afios de
permanencia en la Escuela (entre 1°, 2°y 3° hay
17 asignaturas). El estudio concluia que éste
era el valor mas bajo de todas las escuelas téc-
nicas superiores y, por tanto, que el rendimiento
de los alumnos que ingresaban en la ETSIN,
después de tres afios de estudiar en la Escuela,
era el menor de la UPM.

Publicidad negativa

Es indudable que la situacién actual, que nos
lleva a pensar a todos en la desaparicion de es-
ta Escuela en un corto espacio de tiempo si na-
die lo evita, es heredera de muchos afios de
desidia y de estratos de indiferencia de quie-
nes debian poner orden a lo que aqui sucedia.
Es indudable que este Centro ha cogido mala
fama, una mala fama bien justificada que di-
suade a los potenciales estudiantes de nuevo
ingreso. La atmdsfera entre el alumnado es
irespirable (los datos que hemos presentado
solo son un reflejo de ello) y es evidente que
genera una publicidad muy negativa. Sélo du-
rante los Ultimos 10 afios han ingresado en es-
ta Escuela casi 2.000 estudiantes que tienen
familia, antiguos comparieros de instituto, ami-
gos y conocidos. Digamos que cada alumno
haya podido comunicar su experiencia sobre
lo que sucede en la ETSIN a 20 personas di-
rectamente: como resultado inmediato ten-

Curso 1988-89

Numero total de alumnos Acaban en
que finalizan la carrera 6 afios
27 8 5

Acaban en
7 afos

Acabanen  cAbanen Acaban en
8 afios 9 afios 0mas afios
7 4 8

driamos a 42.000 personas, méas de las que ni
guna empresa europea tiene empleadas en p
blicidad directa. Ello explica la caida de la nota
de corte de dos puntos en 10 afios y la peligros|
situacién actual. En julio de este afio, en unre
portaje aparecido en Telemadrid dentro de Ia]
camparfia promocional realizada por el Colegio
Oficial de Ingenieros Navales para captar es
tudiantes de nuevo ingreso (a los estudianteq
con més de un 7 de nota media de BUP-CO
Selectividad, que quisieran matricularse en
la ETSIN como primera opcion, se les becab
con 300.000 ptas), un periodista pregunt6 a va
rios estudiantes que habian aprobado selecti
vidad con més de 7 de nota final si pensaba
matricularse en Navales, puesto que podia
ser becados con 300.000 ptas: todos respg
dieron que no, una estudiante con mas de u
8 dijo textualmente que preferia Minas porque
Navales era “muy dificil”. En el primer perio-
do de matricula sélo se han matriculado 8 es
tudiantes con mas de 7, aunque aln no h{
concluido el plazo para los que aprobaron se
lectividad en septiembre. El Colegio de
Ingenieros de Minas llevé a cabo el pasado cur
S0 por primera vez la iniciativa que este afio
imit6 el COIN: en la Escuela de Minas d¢g
Madrid entraron 56 estudiantes con més deg
7(10), y ello a pesar de que en Esparia existd
otras 2 escuelas superiores mas. Minas es
segunda titulacién de la UPM con peor rendi-
miento después de Navales (ver tabla) y el s¢
gundo centro superior de la UPM donde més
afios se tarda en acabar sin proyecto fin de c3
rrera tras Navales: 7,71 afio§).

Rendimientos educativos de la ETSI Navales y

la ETSI Minas
(relacion alumnos que aprobaron el proyecto fin de
carrera/alumnos totales matriculados en el centro)

Alumnos  Relacion
Matriculados
en el centro

(curso 98/99)

Alumnos que
aprobaron
el proyecto fin de
carrera (curso 98/99)
ETSI Navales 44 1069 0,041
ETSI Minas 164 1358 0,121

Fuente: Datos extraidos de la Informacién Estadts
de Alumnos de la UPM 98/99

Pero la publicidad negativa que parte de la
mala experiencia que viven los alumnos de I3
ETSIN no es la tnica. Alo largo de estos Ul
timos afos la situacion de la Escuela se h
visto reflejada en distintos medios de comu-|
nicacion, principalmente en prensa. Quizas de
beriamos destacar, no por su repercusion a gra
escala, sino més bien por su significado profun
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do e hiriente, el articulo aparecido en la revista
"Fulcro” (Wde la conocida Fundacion Fulbright (12
El articulo, titulado “Algunas reflexiones so-
bre la Educacién Matemética en Espafia”, es-
ta firmado por el Dr. Baldomero Rubio Segovia,
Catedratico de la Facultad de Mateméticas de
la Universidad Complutense de Madrid y
Director del Departamento de Analisis
Matematico de dicha Facultad. Es curioso que
el Unico centro educativo espafiol mencionado
en todo el extenso articulo, sea la ETSI Navales:

‘Las mateméticas siguen siendo utilizadas en
muchas Escuelas técnicas como filtro, ahora ya
en el interior del recinto universitario, para que
muchos, y buenos, estudiantes se vean forza-
dos a abandonar. Y lo peor es que los meca-
nismos actuales pueden llegar a ser peores que
los antiguos. He podido comprobar que en al-
gun caso se sofistica intencionadamente la ex-
presion matematica, y en muchos casos se
intensifican los contenidos de forma abusiva,
para lograr un efecto de desesperacién en mu-
chos estudiantes. Quizas prosperan los que
mejor se adaptan, no necesariamente los mas
capaces Y criticos. Un ejemplo de sofisticacion
inadmisible, que dio origen a una polémica ha-
ce ya unos afos, lo constituia un primer curso
de calculo en la Escuela de Ingenieros Navales
de Madrid.”

Es posible que el Dr. Baldomero Rubio se refiera
a la polémica generada por un profesor de esta
Escuela hace unos afios, y que recogio un suple-
mento de la revista Tiempo en 1991 con estas pa-
labras: “en su primer examen aprobd a nueve de
los 420 alumnos matriculados. La nota media fue
1,8”". Resulta al menos curioso que la asignatura
Célculo | recibiera hace afios criticas por ese ni-
Vel de aprobados: para los que ain creen que la
situacion no ha empeorado en estos 10 (ltimos
arios, recordamos nuevamente que en primer par-
cial de Geometria Diferencial del pasado curso
99/00 tan s6lo 1 alumno de los 206 presentados
aprobd el examen con un 5,0. Lo lamentable e
inadmisible, es que en este Centro hechos asi ya
parezcan normales.

Necesidad de cambio

La sensacion general en el alumnado es de de-
sdnimo. Todos observamos con impotencia co-
mo los 6rganos de gobierno colegiados y
personales de la ETSIN no toman la decision ta-
jante de cambiar la situacion actual, si no que se
andan con merodeos, e incluso tildan a los estu-
diantes de impacientes: una sensacion que dura
més de diez afios no se puede catalogar de “im-
paciencia”. Es lamentable que nunca nadie ha-
ya tomado cartas en este asunto, es terrible que se
tenga que esperar a que el alumnado inicie ac-
ciones de protesta para buscar solucionesy es del
todo injustificable que no se adopten iniciativas
firmes ni siquiera en una situacion critica como la
que vivimos, donde incluso peligra la continui-
dad de la ETSIN. Segun los datos de que dispo-
nemos, el presente curso 2000/01 se iniciar&
previsiblemente con un descenso de mas de 300
alumnos matriculados. De los més de 1000 alum-
nos matriculados el pasado curso, se pasara po-
siblemente a un nimero cercano a 700. Como
primera medida ante el descenso del alumna-
do, y el aumento consiguiente de la proporcion
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profesor/alumno, el Rectorado adoptara a corto
plazo la decisién de reducir el niimero de profe-
sores contratados. El problema se agrava por el
bajo rendimiento de la educacién que se imparte
en el Centro (el peor con mucha diferencia de
toda la UPM), por las reducidas dimensiones de
éste (la ETSIN es desde hace afios la escuela su-
perior con menos alumnos de toda la UPM), por
el reducido nimero de matriculas de primer afio
(que no cubre ni la mitad de las plazas ofertadas
por BOE) y por la inexistencia de nuevo plan de
estudios. Corremos el riesgo real e inmediato de
pasar a ser una seccion departamental de la
ETSI Industriales, tras ser suprimidos como es-
cuela técnica superior por indicacion del Consejo
Social de la UPM.

Pero no sélo el alumnado esta preocupado por la
situacion actual, también el Colegio Oficial de
Ingenieros Navales (COIN), que ha designado
aun profesional cualificado, como es D. Honorio
Sierra, para la redaccién de un informe que sirva
de orientacién a los responsables de tomar deci-
siones en el Centro. El espiritu que reina en el
COIN, y que se suma al del alumnado, queda re-
flejado en el articulo aparecido este verano en el
suplemento dominical “Nuevo Trabajo” del pe-
riédico ABC ©), de dos paginas de extension, y cu-
yos primeros parrafos son los siguientes:

“os seis afios establecidos para que un estudiante
pueda sacar adelante una ingenieria naval suele
estar mas cerca de la utopia que de la realidad.
Muchos estudiantes quedan «atrapados» algu-
nos afios mas en unos planes de estudio que pa-
ra muchos se encuentran entre los méas duros del
panorama académico actual. Doble riesgo: por
un lado, la formacién de un peligroso cuello de
botella cuanto mas cerca se esté de finalizar losg
tudios, que hace que los mas impacientes tiren la
toalla; por otro, que cada vez mas jovenes se o
piensen dos veces antes de matricularse en una
ingenieria «capaz de sorberles el seso».

Al otro lado de la barrera estan las empresas que
contemplan el panorama, pero no lo hacen nimu-
cho menos de un modo impasible. La necesidad
de incorporar un mayor niimero de ingenieros na-
vales al tejido industrial ha hecho que las propias
compafiias del sector estén tomando cartas en el
asunto. Que los jovenes se queden «atrapados» en
las redes de asignaturas imposibles es un lujo que
no se pueden permitir: El mercado les necesita.”

Lamentablemente, tal y como nos indican los com-
pafieros que entran a trabajar en astilleros, cada
Vez es mas usual que ingenieros que no son na-
vales estén incorporados a las plantillas debido a
la escasez de titulados. Es lamentable que el ni-
mero de estudiantes que finaliza la carrera ni si-
quiera cubra la renovacion generacional necesaria
de ingenieros navales en Espafia. El nimero de ti-
tulados que sale actualmente de la ETSIN es infe-
rior incluso al de mitad de los afios sesenta, pero
a ello tenemos que sumar la aparicion en los Ulti-
mos arios de nuevos nichos de trabajo para los in-
genieros navales, ademés del dato proporcionado
por el Colegio que indica que mas de la mitad de
los ingenieros navales trabaja fuera del sector.

Con la Ley Organica 11/1983, de 25 de agosto, de
Reforma Universitaria, las Universidades
Espariolas fueron dotadas de autonomia; pero esa

autonomia exige, de conformidad con lo estable:
cido en el articulo 2.2 de dicha ley, que docente]
y estudiantes cumplan con sus respectivas req
ponsabilidades, en orden a la satisfaccion de Ia]
necesidades educativas, cientificas y profesiong
les de la sociedad. La capacidad de decision df
los 6rganos de gobierno de la ETSI Navales ta
bién exige responsabilidad y buen hacer: el abu
S0 0 la desidia son siempre un ejercicio no correa
de una capacidad de decision, que en nuestro ca
S0 puede llevarnos al desastre.
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Resumen ejecutivo del documento "Perfil profesional

del

Ingeniero Naval y Oceanico y criterios para su form acion” (*)

(*) Este documento ha sido redactado por el Comitéle Expertos creado por el Colegio Oficial g

El objeto de este documento es definir el perfil
profesional del ingeniero naval y oceénico que la
sociedad demanda y establecer los criterios basi-
cOS que puedan servir de referencia en el proce-
so de su formacion universitaria para que llegue
a adquirir los conocimientos, las habilidades y las
actitudes necesarios para el adecuado ejercicio de
la profesion.

Este documento se ha concebido con laintencion
de que sea una herramienta Util para la tarea de
elaborar o modificar los planes de estudios de las
Universidades espariolas que imparten ensefianza
de Ingenieria Naval y Oceanica, tarea que con-
cierne a las propias Escuelas. Atal objeto, se re-
comienda seguir un proceso “aguas arriba” que
permita establecer todas las materias necesarias
para la adecuada instruccion y la debida forma-
cion de los alumnos y que evite incluir o mante-
ner materias que en nada colaboren a esos fines.
Se trata de establecer un arbol de materias y con-
tenidos partiendo del perfil profesional del in-
geniero naval y oceanico.

Procediendo asi, las primeras materias que apa-

receran seran las especificas de esta profesion, es

decir, las que tratan directamente del disefio, la
construccion y la explotacion de bugues y com-
plejos maritimos. Una vez definidas estas mate-
rias, se establecerdn las materias genéricas
(materias comunes con otras ramas de la inge-
nieria) que son necesarias para la adecuada com-
prension y aplicacion de las especificas. Y,
finalmente, se han de fijar las materias basicas (ra-
tematicas, fisica y quimica) y sus contenidos con
la extension y la profundidad necesarios para la
adecuada comprension de las materias genéricas
y especificas y para su aplicacion en el ejerciciole
la profesion.

Para establecer el perfil profesional del inge-
niero naval y oceénico que se propone como
objetivo para su formacion a las Escuelas im-
plicadas, se ha empezado por analizar las fun-
ciones y las actividades que habitualmente
realizan los titulados en esta profesion y las que
les demanda la sociedad desde los distintos
sectores (empresas, administraciones publicas,
centros de formacion e investigacién y activi-
dad privada como consultores), tras lo cual, se
han llegado a concretar los conocimientos (sa-
ber) y habilidades (saber hacer) que se deben
transmitir a los estudiantes para obtener el ti-
tulo, asi como las cualidades y actitudes per-
sonales que conviene fomentar durante la
carrera, junto con algunas pautas para conse-
guirlo.

Se recomienda que exista una titulacion Gnica de

Ingenieria Naval y Oceénica, sin especialidades,

pero a ser posible, estableciendo cuatro opciones
que solo aparecerian en el historial académico de
los titulados:

* Proyecto, construccion y reparacion de buques

* Explotacion de buques

* Ingenieria oceanica y explotacion de recursos
marinos

* Ingenieria de modelos avanzados

Ademas de los conocimientos imprescindibles
para todo titulado a los que antes se ha hecho
referencia, se especifican también las materias es-
pecificas que deben estudiar en cada opciony las
comunes a todas las opciones en las que deben
profundizar los alumnos que elijan cada una de
estas opciones académicas.

Se ofrecen también algunos criterios de caracter
general sobre el enfoque que las Escuelas debie-
ran dar a los contenidos de los distintos grupos

de materias (basicas, genéricas y especificas) de

los planes de estudios desde la perspectiva de los
profesionales de este sector.

Un plan de estudios bien disefiado es una pieza
clave para la consecucion de una formacion de
calidad, pero dificilmente conseguiré sus objeti-
VOS Si no va acompafiado de otra serie de medi-
das que lo hagan operativo. En tal sentido, este
documento establece otras recomendaciones que
Se resumen a continuacion:

a) Crear en cada Escuela un Consejo Asesor, in-
tegrado por miembros de la profesion extra-
académicos y por profesores propios, para
asesorar a la Escuela en el disefio y la actuali-
zacion de los planes de estudios, en el estable-
cimiento de planes de calidad de la ensefianza,
en la organizacion de cursos para la formacion
continua, en la definicion de lineas de investi-
gacion, etc.

b) Establecer unas reglas claras de acceso de los

alumnos ala carrera, a los sucesivos cursosy a
las diferentes asignaturas.

c) Limitar la extensién de los contenidos de ca-
da asignatura, no s6lo como consecuencia de
lo que resulte del arbol de materias antes re-
comendado para la elaboracion de los planes
de estudio, sino también de las limitaciones que
impone la ensefianza de las otras asignaturas
y la consecucién de una duracion real razona-
ble de la carrera que no deberia exceder de los
cinco o seis afios.

d) Fijar un adecuado equilibrio entre las clases
practicas y las tedricas de forma que las pri-
meras aseguran la correcta comprension de las
segundas.

e) Establecer cursillos preparatorios, en ciertas na-
terias bésicas, de la duracion adecuada para lle-
nar las lagunas formativas de los alumnos
procedentes de la ensefianza media o de otras
carreras.

Ingenieros Navales y Oceénicos (CO|

f) Dotar a las Escuelas de una organizacion uni
taria de modo que funcionen como un solo de-|
partamento para que su direccién pueda
asegurar el nivel de calidad en la formacion que
la sociedad demanda.

g) Aumentar sensiblemente la proporcion de pro-
fesores con dedicacion total a la docenciay al
investigacion, lo que implicaria reducir el nd-
mero total de docentes pero permitiria mejo-
rar la calidad de la ensefianza y reducir e
fracaso escolar.

h) Establecer un sistema de calidad de la ens{
fianza en dos fases: En la primera con una evy
luacion intera ; ulteriormente, con evaluacion
externa realizada por una entidad especializa:
da.

Para facilitar la adopcién de esta Ultima reco
mendacion, y dada su importancia, se dedica
un apartado de este documento a describir u
sistema de acreditacion de calidad, el ABET, qug
esta especialmente disefiado para centros de e
sefianza de ingenieriay al que las Universidade;
de EE.UU. y algunas europeas se estan som
tiendo desde hace varios afios voluntariamente
También se hace referencia al criterio EFQ
(European Foundation for Quality Management)
que, si bien es de ambito de aplicaciéon mas g
nérico, esta mas extendido en Europa en toda clg
se de organizaciones tanto industriales como dg
servicios. El presente documento deberia ser ung
de los elementos de referencia para el establed
miento de un plan de calidad en las Escuelas, cua
quiera que sea el sistema de acreditacion que
adopte.

Finalmente, se establecen criterios para organiza
en las Escuelas cursos postgrado dirigidos a la fo
macion continua y se sugiere una relacion de ma
terias de interés para las empresas del sector nau
y de las relacionadas con él. También se desta(
la importancia que tiene el establecimiento de |
neas de investigacion en la Universidad, en cola
boracién con las empresas, no s6lo para mantend
actualizada la preparacion del profesorado y au-
mentar los vinculos entre las Escuelas y las e
presas, sino también para estimular en lod
alumnos una actitud innovadora.

Para ofrecer una vision del contexto exterior en e
que se han de enmarcar las actuaciones forma
vas de las Escuelas Superiores de Ingenieria Nav
y Oceanica, se incluye un apéndice en el que
expone de forma resumida la formacién de in-
genieros de esta especialidad que se da en disti
tas Universidades europeas. Se presentan datg
sobre titulaciones ofrecidas, duracion de las ca
rreras, criterios de admision y de acceso de lo
alumnos a los distintos cursos, organizacion y fun-
cionamiento de los departamentos, actividad in-
vestigadora, etc.
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Trasmediterranea obtiene una subvencién
de 81IMUS$

El parlamento de Espafia ha dado su aproba-
cion a una decision del gobierno para conce-
der una subvencién 81 MUS$ para el operador
de ferrys de Trasmediterrdnea. El gobierno co-
mento que la subvencion cubriria el déficit de
Trasmediterranea causado en 1997 por los ser-
vicios prestados en interés nacional. El grupo
socialista en el parlamento comenté que esta
subvencion solo va a beneficiar a los futuros
armadores de Trasmediterrdnea cuando lle-
gue la privatizacion el afio que viene. La
aprobacion de la subvencion se ha realiza-
do en el marco de de una medida de la
Comision europea a principios de afio para
cerrar el contrato entre el gobierno espafiol y
Trasmediterrdnea en julio de 2001.

Esparia se fortalece en el sector de la cons-
truccion naval

Espafia ha realizado un esfuerzo significati-
Vo para fortalecer su posicién en el mercado
de construccion de buques mundial. "Esto ha
sido posible a través de fuertes inversiones en
investigacion y desarrollo asi como en proce-
sos de innovacion" coment6 José Esteban
Pérez, director de Uninave. La construccion
de buques en Espafia representa un sector al-
tamente avanzado, ofreciendo una gama de
productos de unas elevadas caracteristicas téc-
nicas tanto en el sector offshore como en pe-
troleros, buques ro-ro/ropax, ferries, cableros

y una gran variedad de otros tipos de buques.
Ademas, los astilleros espafioles también se
encargan en la actualidad de numerosos pro-
yectos de reparacion y conversion de buques.
En cifras, Espafia tiene un total de 35 astilleros
de construccion y 16 de reparacién/conver-
sion, de los cuales la mayoria son propiedad
del estado, emplea una plantilla de 11.000 em-
pleados y la facturacion anual de esta indus-
tria alcanza los 270.000 M Ptas (1.380 MUSS$),
de los cuéles 40.000 MPtas (205 MUS$) son de
trabajos de reparacién y conversion.

[Aumenta el trafico de contenedores en el
puerto de Algeciras

El trafico de contenedores en el puerto de
Algeciras se ha fortalecido durante los Ultimos
meses. Asi, en septiembre, el trafico de conte-
nedores en este puerto aumentd un 21% com-
parando los datos con los obtenidos el mismo
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mes del afio pasado, empezando a sentirse Sig-
nificativamente los beneficios de la nueva am-
pliacion de la terminal de Maersk Sealand. Mas
0 menos se movieron 1,26 M teu en el puerto
espafiol entre junio y agosto de este afio. Esto
muestra un incremento de un 4% sobre la ci-
fra de comienzos de afio (practicamente todo
el incremento se realizé en esta terminal).
Maersk Sealand prevé un movimineto de 1,9
M teu a través del puerto este afio (1,7 M teu
el afio pasado).

Bolero va a lanzar Festival en Espafia

Festival Cruises se ha unido a Trasmediterranea
y al operador espafiol Iberojet para lanzar una
nueva venture de cruceros, Spanish Cruise
Line, empezando con un crucero inaugural
el préximo mayo en el Bolerade 15.781 gt. Los
cruceros se realizaran tanto por el Mediterraneo
como por el Caribe. A este respecto, el presi-
dente de Festival Cruises, George Poulides, co-
mentd: "El grupo Festival se ha comprometido
a este mercado a través de nuestra sucursal de
Festival Cruises en Madrid, pero naturalmen-
te nuestra participacion en Spanish Cruise Line
promete mayores cosas en los préximos afios"

CESA va a actuar contra Corea

Reinhard Liken, de la asociacion de cons-
tructores europeos, CESA, va a demandar a
los astilleros coreanos (en el contexto de dis-
torsion del mercado de construccion de bu-
gues mundial). De acuerdo a la Comision
Europea, que habia propuesto una deman-
da, los astilleros coreanos han estado acep-
tando pérdidas de un 11 a un 32 por ciento
sobre los costes de construccion de los bu-
ques para asegurar su participacion del mer-
cado. De este modo, segun la EC, los coreanos
habrian roto el acuerdo de mejorar la trans-
parencia. Los constructores de bugues de Japon
han ofrecido su apoyo completo a los cons-
tructores europeos en su lucha contra Corea.
MD Nobutaka Nambu, de la Asociacion de
Constructores de buques de Japén comento
que es esencial que el gobierno coreano cam-
bie su politica respecto a sus astilleros. El apo-
yo de Corea a estos en sus crisis financieras les
esta permitiendo ofrecer precios por debajo del
mercado, lo que esta causando la actual de-
presion de los precios de los contratos. Por su
parte, Corea plantea contestar con una ame-
naza en contra de la UE en la WTO, aungue no
es oficial. Cualquier accion de Corea en laWTO
vendria encaminada a atacar a las subvencio-
nes de la UE para la industria Europea, que es-
tan permitiendo hasta un 9% del valor del
contrato. Por otra parte, existe un temor cre-
ciente de los astilleros coreanos frente al inmi-
nente término de las subvenciones de
construccion de bugues europea (Mario Monti
ha rehusado continuar con las subvenciones
en la construccion de buques en Europa des-
pués de finales de afo). In Sung Lee, director
ejecutivo de Daewoo Heavy, comentd: "Creo

que la UE quiere finalizar las subvenciones deg
sus astilleros, y mientras tanto aumentar log
precios para ayudar a los astilleros més fuer
tes a sobrevivir'. Mr Lee comentd que le pare
cia que deseaban aumentar los precios un 15f
y afiadid: "Hay mucha presion politica y tene-
mos que cooperar, pero no es facil*

Se puede crear una “supersociedad” de cla-
sificacion europea

Una alianza llevada por el Bureau Veritas que
incorporaria a la sociedad de clasificacion fran
cesay a sus homologas italiana y alemana pus
de llegar a crear un defensor europeo en
sector. Esta supersociedad podria trabajar apg
yando la politica de seguridad de buques de
la UE. Con este fin, Bureau Veritas ha estad
hablando con Registro Italiano Navale, asi co
mo con American Bureau of Shipping que tam-
bién esta buscando un acuerdo. No obstantd
estas conversaciones no significan que Burea
Veritas pretenda tomar posesion de Rina o d
Germanischer Lloyd, toda vez que los tres co
operan en algunos temas técnicos como regl
mentos para buques rapidos. Por otra parte
Germanischer Lloyd, esta dividida sobre una
propuesta cercana a la alianza con su rival De
Norske Veritas: mientras Hans Payer es un ar
diente defensor de la alianza, el profesor Eickd
Lehmann se opone vehementemente a tal mo
vimiento y Rainer Schéndube no tiene muy
clara su posicion. Actualmente GS esta en co
versaciones con DNV, aunque las discusione
con Bureau Veritas se han reanudado despué
de haberse interrumpido el afio pasado. Si
embargo, parece que DNV es el socio mas prd
metedor para GL. GL es la sexta sociedad ma
grande del mundo con respecto al tonelaje
Junto con DNV seria la nimero uno.

Aumentaran los contratos en los astilleros
japoneses y europeos

Las oportunidades de negocios para los asti
lleros y los proveedores de equipamiento pa
ra 2000-2005 muestran que los astillero
europeos Y japoneses seran los principales be
neficiarios de la oportunidad proporcionada

por nuevos contratos, toda vez que se esper
que los contratos asignados en los astilleros cd
reanos bajaran durante la segunda mitad d

este afio. Afinales del afio que viene, siemprs




segln previsiones, se espera que las acciones
de Corea en el mercado desciendan de un 33%
hasta un 27%. Hasta este afio, la cartera de pe-
didos de Europa se ha sostenido por una de-
manda sin precedentes del sector de buques
de cruceros, representando el 50% de la car-
tera de pedidos de la region. La ocupacion de
los astilleros en Europa ha crecido de un 80%

en 1998, hasta un 86% este afio. Sin embargo,

los constructores y los proveedores de equi-
pamiento se enfrentan a nuevos cambios, ya
que se espera que la cartera de pedidos de los
cruceros descienda fuertemente después de
mediados de 2001. Europa necesitara hacer
frente a la consecucion de sus contratos de bu-
ques de crucero a la vez que los constructores
coreanos habran finalizado sus contratos pen-
dientes y China haya aumentado la capacidad.
El informe predice la consolidacién en Europa
en 2001-02. En cuanto a Japon, segun el infor-
me, sus astilleros vieron una mejora de los con-
tratos equivalente a més del 100% entre finales
de 1998 y mediados de 2000, anticipandose un
mayor fortalecimiento en 2001.

/Aumenta la cartera de pedidos mundial res-
pecto a 1999

Durante septiembre se registraron setenta 'y
seis nuevos contratos con un total de 4,65 M
tpm, por encima de los 2,5 M tpm registrados
durante agosto. Por zonas, los astilleros core-
anos aseguraron nueve buques portaconte-
nedores y 15 petroleros con un total de 2,59
M tpm, en tanto que los contratos japoneses
descendieron de un total de 1,35 M tpm de
agosto hasta 807.150 tpm y los alemanes re-
gistraron un significativo aumento con siete
nuevos contratos de 193.000 tpm, casi el tri-
ple del total de agosto. La cartera de pedidos
mundial sumé 2.098 buques de 118,5 M tpm.
Los constructores coreanos recibieron con-
tratos para 259 buques que suman 8,67 M cgt
en los primeros nueve meses de este afio, por
encima de los 3,2 M cgt del mismo periodo
del afio pasado aunque lejos de las cifras re-
cords de otros afios (el mayor nimero de con-
tratos ganados por Corea fue de 12,75 M gt
en 1997). Asi, en los primeros nueve meses
del afio los astilleros coreanos completaron
buques por un total de 4,59 M cgt, un 20 %
por encima del mismo periodo del afio pasa-
do y afinales de septiembre su cartera de pe-
didos se encontraba en 16,4 M cgt, un 59% por
encima del afio anterior.

Los ingresos y las ganancias aumentan en
Royal Caribbean respecto al afio pasado

Royal Caribbean Cruises informd del sélido
aumento de los beneficios y los ingresos du-
rante el tercer trimestre y los nueve primeros
meses de este afio. Los beneficios aumenta-
ron de 170 MUSS$ en el tercer trimestre de 1999

hasta 201,5 MUSS$ este afio y de 345,5 MUS$

en los primeros nueve meses de 1999 hasta
415,3 MUS$ en el mismo periodo de tiempo
este afio. Los ingresos durante el tercer tri-
mestre llegaron a ser de 835,2 MUSS$ (734,5
MUSS$ el pasado afio) totalizando durante los
nueve primeros meses de este afio 2.220
MUSS, (1.960 MUS$ durante el mismo perio-

Un acuerdo entre tres astilleros de Croacia
prepara el terreno hacia la fusién

Tres grandes constructores de la zona oeste de
Croacia han firmado un acuerdo que prepara
el terreno hacia la fusion. El acuerdo firmado
por los astilleros Viktor Lenac, 3 Maj y
Kraljevica tiene tres lineas maestras: fomentar
el rendimiento de la produccion, aumentar los
beneficios y maximizar la utilizacién de todas
las partes de los astilleros. Al mismo tiempo,
el acuerdo puede conducir a una compariia pri-
vada en la que se fusionen los astilleros con-
centrados alrededor de Rijeka. Viktor Lenac,
el Unico astillero croata de propiedad privada,
ha manifestado el interés de adquirir 3 Maj y
Kraljevica en linea con la nueva promesa del
gobierno en relacién a la privatizacién de to-
da la industria de construccion de buques de
Croacia.

La admision de contratos de Sulzer aumen-
ta un 6% respecto al afio pasado

La admisién de contratos durante los prime-
ros nueve meses del 2000 estuvieron un 6 por
ciento por encima del afio anterior en CHF,
4.260 millones. Todas las divisiones contribu-
yeron a este significativo aumento, en parti-
cular Sulzer Medica con un desarrollo de las
ventas muy bueno asi como la elevada de-
manda de Sulzer Pumps y de los productos de
Sulzer Textil.

Los astilleros alemanes obtienen mas ayu-
das

Los astilleros alemanes van a recibir una sub-
vencién total de 240 M dm (105 MUSS$) que se
espera va asegurar contratos por valor de unos
3.000 M dm. La comisién del parlamento ale-
man ha contratado 80 M dm que va a ser pa-
gado como ayuda financiera en los astilleros.
Esta sera completada con mas de 160 M dm
por parte de los estados alemanes costeros. pa-
ra el afio el grupo SPD ha propuesto en el par-
lamento nuevas subvenciones de 100 M dm.
Por otro lado, la debilidad del euro fortalece
los contratos alemanes. Desde su lanzamien-
to a principios del afio pasado, el euro ha vis-
to caer su valor en casi un 30% frente al ddlar,
y se ha estado rumoreando que los precios ale-
manes estan en la actualidad por debajo de los
coreanos, donde se estan fortaleciendo las ga-
nancias de contratos. Ademas el miembro ale-
man del Parlamento europeo, Alfred Gomolka
comento a la radio alemana que las limitacio-
nes CGT en los astilleros alemanes probable-
mente se van a suprimir a finales de afio.
Gomolka escribié un informe sobre el proble-
ma a la Comision Europea. El informe también

recomendaba que las subvenciones de los a
tilleros en Europa se prolongasen dos afios méag

La bandera alemana consigue abanderar ma-
yor nimero de buques

Los armadores alemanes estan abanderand
menos buques en el extranjero durante este af
y muchos han regresado a la bandera alemand
Para asegurar este progreso el gobierno debe
tomar mas medidas. Segun las Ultimas cifras de
ministerio de transporte aleman, un total de 705
buques ondearon la bandera alemana a 30 d
septiembre (717 en 1999). Esto significa que s
lo 12 buques se han abanderado en el extra
jero este afio, comparados con mas de cien
afio pasado. Ademas, se espera que entre eg
afoy el siguiente, un mayor nimero de buque:
regresen a la bandera alemana, ya que los a
madores tienen hasta 2001 para decidir qué sig
tema de impuestos van a aplicar.

Lloyd's expulsa 40 buques

Lloyd's Register ha rechazado 40 buques y e
ta preparada para expulsar muchos mas. E
primavera del afio que viene la cantidad total
desahuciada puede ascender a 100. La durez
de las normas tiene el sello del nuevo presi
dente David Moorhouse. Mr Moorhouse co-
ment6 de los bugues: "Ellos no sonErikas’pero
son potencialmente ‘Erikas’a menos que al
guien cambie el régimen de mantenimiento”
afiadiendo que existen muchos buques en cir
culacién hoy en dia que podrian considerar-
se‘Erikas’, siendo preciso que las sociedade)
de clasificacion quieran participar en el deba
te sobre si son necesarios los cambios de los
glamentos. Con referencia a la propuesta dé
cambiar los regimenes internacionales, advir
ti6 de que mas reglas no significaran necesg
riamente buques seguros.

NYK contrata dos buques de doble casco en
astilleros japoneses

Nippon Yusen Kaisha ha contratado un par de
VLCCs en astilleros japoneses como parte d
una campafa para reemplazar los buques d¢
un solo casco. NYK firmé los contratos de log
buques con Ishikawajima-Harima HI y NKK
Corp, que también recibieron contratos para
un buque del armador japonés en julio. El bu-
que de 300.000 tpmy de 21,4 m de calado co
tratado en IHI serd una compra en igualdad
con Kyushu Oil. El buque de NYK también es
de 300.000 tpm pero de un calado ligeramen
te menor, 20,8 m, y sera propiedad al 100% d
NYK.

Rickmers contrata cuatro buques en China

Rickmers-Line ha contratado cuatro buqueg
multipropésito de 30.000 tpm en China. Dos
bugques se construiran en los astilleros Xiame
y los otros dos en Jinling. También hay opcio
nes para cuatro bugues mas. Si se ejercen caj
astillero construird dos bugues. Se esperala e
trega en 2002. Los buques tendran una eslol
de 192,9 my una manga de 27,8 m. Las gria
que se instalen tendran una capacidad de el
vacion de hasta 640 toneladas.
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Costamare contrata nuevos portacontene-
dores en HHI

El armador Costamare ha contratado tres por-
tacontenedores de 6.250 teu, con opcién a dos
méas en Hyundai HI en Corea. Se cree que
Costamare va a tomar posesion de dos con-
tratos de portacontenedores panamax de 4.890
teu en HHI. Costamare ha construido una gran
cantidad de portacontenedores en HHI, ha in-
ertido ya unos 550 MUSS$ en cinco buques de

6.200 teu, dos de 5.500 teu y tres de 4.800 teu.

La mayoria estan destinados a AP Moller y
Hapag Lloyd.

Aker Maritime retrasa la compra de Kvaerner

Aker Maritime ha decidido posponer hasta di-
ciembre su compra del 10,5% de las acciones
de Kvaerner en Bergesen, debido a que la
Comision Europea esta revisando las ramifi-
caciones de la propuesta total de adquisicion
del 26,4% de Aker Maritime en el grupo anglo-
noruego. La decision significa que Aker
Maritime no tendré& que presentar sus "pro-

ectos industriales como un accionista de
Kvaerner", prometidos desde julio y que esta-
ban previstos finamente para el mes que vie-
ne como fecha limite.

LLoyd Werft gana el contrato de Hapag-Lloyd

El astillero Lloyd Werft ha ganado el contrato
para garantizar los trabajos en el buque insig-
nia Europade Hapag-Lloyd, construido por
Kvaerner Masa Yards de Finlandia. No se re-
\vel6 el valor del contrato. Se espera que el bu-
que de crucero de 28.600 gt entre en dique
cuando regrese del Caribe el 7 de diciembre.
Durante los diez dias de permanencia en el as-
tillero se realizara un trabajo de garantia ge-
neral y también se agrandaran sus dos suites
de 60 m? hasta los 80 n?. Sera equipado con
una gran terraza que estara acristalada.

MAN B&W preparada para suministrar gran-
des potencias en el futuro

La generacion de nuevos portacontenedores
de hasta 18.000 toneladas de capacidad pue-
den llegar a precisar una energia de propul-
sion de hasta 103.000 kW (140.000 bhp). Con
este fin, MAN B&W ha propuesto varias op-
ciones para satisfacer las necesidades de los
grandes disefios de post-panamax, incluyen-
do versiones de mas potencia, maguinaria nue-
va y potente, y un disefio de motores de gran
didmetro. En la actualidad el motor de pro-
pulsién de dos tiempos mas potente es el
K98MC de 12 cilindros desarrollado por MAN
B&W, que suministra 68.640 kW (93.360 bhp)

y ha sido elegido por Hapag-Lloyd para sus
nuevos buques de 7.200 teu en el astillero
Hyundai. Las hélices sélo pueden construirse
para absorber potencias de alrededor de 100
MW que pueden necesitarse para los también
denominados tamafio malacca-max. MAN
B&W esta preparado para cubrir potencias que
se necesiten en el futuro con motores de has-
ta 18 cilindros.

Teekay elige la sociedad de clasificacion DNV

La decision de Teekay para cambiar sus bu-
ques de la sociedad de clasificaciéon LR a
DNV fue realizada "Unicamente por el pre-
cio", segun Gavin, director de LR. Ambas
sociedades habian hecho una oferta a prin-
cipios de afio y DNV gano6 el contrato.
Teekay comento que el acuerdo se tomo des-
pués de "una revision interna de los servi-
cios de la sociedad de clasificacion”, y no
hizo ninguna mencion de los costes. El con-
trato de Teekay incluye 34 buquesy la cer-
tificacion ISM para toda su flota. Teekay
tiene 24 buques con LR. No esté claro cuan-
do tendra lugar el traspaso.

Se acelera la privatizacion de Remontowa

Se esta acelerando el curso de la privatiza-
cion de Remontowa. Los inversores estan
dispuestos a llevar al minimo el 80% de las
acciones que el gobierno esta preparado pa-
ra vender. El mejor postor debe hacer ofer-
tas de al menos el 10%, 6 950.000 acciones.
Su valor nominal es de 10 Zloty cada una,
dando al astillero un capital de acciones de
95 MZloty (21,6 MUS$) Segun la ley pola-
ca el 15% de las acciones estan reservadas a
los trabajadores. La fecha limite de las pro-
puestas es el 16 de noviembre. Remontowa
ha estado preparando la privatizacién des-
de hace alguin tiempo.

La India restablece las subvenciones de los
buques

La India ha restablecido las subvenciones pa-
ra las compafiias de buques nacionales modi-
ficando el proyecto de subvencion de la

construccion de buques de 1997. Aun arma
dor de la India que asigne contratos con asti
lleros del sector publico, tales como Hindustan
y Cochin, para la adquisicion del buque le se

ria permitido se este modo aumentar cual

quiera de las dos subvenciones: los préstamo
comerciales externos o los fondos de las inst
tuciones financieras de la India. Encargandosg
el gobierno de pagar una subvencién de inte

rés diferencial (IDS) de hasta un maximo de
cinco por ciento dentro de los préstamos de lag
instituciones financieras de la India.

LLoyd Werft gana un contrato para construir
dos buques con capacidad para 2.400 pasa-
jeros

El astillero LLoyd Werft ha confirmado un con-
trato de 723 MUS$ de dos buques de pasaj
Los trabajos en los buques de 90.000 gt e
pezaran en 2001. Actualmente el astillero, co
sus 520 trabajadores, esta en plena ocupacid
(y se prevé este ritmo seguira al menos hast
2003). Los cascos de los dos buques seran s
contratados a otro constructor.

Se podran ampliar las fechas de retirada de
algunos petroleros que cumplan las nuevas
normas Marpol

Practicamente todos los petroleros de un sold
casco se van a retirar entre el 2005 y el 2010 a
gue existe prevista una ampliacion del plazo
para los buques que cumplan las propuestag
de revision Marpol que seran probablemente
aceptadas por la IMO. Asi, segln estas pro
puestas, los petroleros anteriores a Marpol se
ran retirados en el 2005, existiendo una demor3
de dos afios para los buques gque sean capaci
de pasar las nuevas normas, en tanto que los pe
troleros construidos seguin las normas Marpol
se les permitira funcionar hasta el 2010, con a
pliaciones posibles hasta el 2015 siempre g
estén conformes a la nueva normativa.

Royal Olympic pronostica beneficios

Royal Olympic Cruise Lines (ROCL) espera
volver a tener beneficios este afio después d
rebajar las pérdidas netas en la primera mitad
del afio a los 10,2 MUS$ (una mejora de 2
MUS$ respecto al afio pasado). Los ingresd
aumentaron en un 2,2 por ciento hasta 3f
MUS$, mientras los costes de explotacion des
cendieron en 2,2 MUS$ o el 6,8 por ciento hag
talos 30,6 MUSS$. Este aumento se ha atribuid
principalmente a la administracién, mas efi-
ciente, y a la sinergia derivada de la asociacid
con Louis Cruise Lines.
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Disminuye la proporcion de los desguaces
respecto a 1999

La proporcion de los desguaces es un 20%
mas reducida este afio que en 1999. Asi, a fi-
nales de septiembre, la media de este afio que-
da en 42 buques por mes (comparados con
los 54 buques al mes del afio pasado). Allied
Shipbroking ha calculado que han sido des-
guazados 131 petroleros, con una capacidad
de peso muerto de unos 13 M de toneladas, y
168 bulkcarriers se han enviado a demolicion
representando unos 5,2 M tpm. En total este
afio 378 bugues han llegado al final de su vida
(til (totalizando unos 19 M tpm). Con todo, el
mercado esta lejos de alcanzar los 651 buques
(30,9 tpm en total) del afio pasado. Se augura
que este afio el nimero total de buques sera de
alrededor de 462. En cuanto a los precios de los
desguaces se elevaron durante el tercer tri-
mestre del afio manteniéndose en el sector de
los bulkcarrier y de los petroleros. Durante
el tercer trimestre los precios de los desgua-
ces se elevaron en aproximadamente 20 $ pa-
ra un alcance entre los 170 $y 180 $ por Idt
en niveles de 150 $y 160 $ que prevalecieron
de abril a junio. Este trimestre, sélo 110 bu-
ques con una capacidad total de 4,3 M tpm
fueron desguazados, suponiendo un decre-
mento de un 7%.

El gobierno italiano inspecciona a los bugques
que entran en sus aguas

El gobierno italiano esta revisando a los ar-
madores después del hundimienrto del bulk-
carrier handysize Eurobulker IV.El ministro
de medio ambiente, Willer Bordon, ha con-
tratado una serie de inspecciones en los bu-
ques abanderados en Italia y en el extranjero
gue entren en aguas italianas para compro-
bar que obren de acuerdo con las reglas in-
ternacionales.

Rickmers aumenta hasta diez los portacon-
tenedores contratados en Gdynia

Bertram Rickmers ha aumentado su nimero
de portacontenedores de 4.370 teu contrata-
dos en Gdynia Shipyard hasta 10. El armador
aleméan ha firmado hasta cuatro contratos adi-
cionales siendo el coste de cada buque de mas
de 45 MUSS$. Rickmers ya habia contratado
seis de los buques panamax en Gdynia. Con
una velocidad de servicio de 24,6 nudos se-
ran los portacontenedores mas rapidos que
se hayan construido nunca en el astillero y
también los primeros de este tamafio. El pri-
mer buque de la nueva serie sera entregado
en el primer trimestre de 2002 y el décimo en
octubre de 2004.
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SEC obtiene los fondos para terminar los ro-
ros de Stena

El constructor italiano SEC ha asegurado los
fondos para finalizar el trabajo de los tres Ro-

Ros que se abandonaron en el astillero debido
a una disputa con Stena. SEC ha acordado un
préstamo de 114 MUS$ que ayudaré a la ter-
minacion de los buques. La historia de estos
bugues comenzé cuando Stena asigno el con-
trato inicial para una serie de cuatro bugues en

1995. Después de la entrega del primer buque
de 12.350 tpm, elSea Centuriaren noviembre

de 1998, Stena cancel6 el contrato de los res-

tantes buques debido a una disputa por el di-
nero. SEC espera finalizar el primero y el
segundo dentro de seis meses y el tercero den-
tro de un afio. EI comprador o charteador de
los Ro-Ros todavia tiene que decidirse.

Jebsen contrata dos petroleros mas a
Hyundai

Kristian Gerhard Jebsen Skipsrederi ha con-
tratado dos petroleros suezmax en Hyundai

HI. Los petroleros de 159.000 tpm se entrega-
rén en la primera mitad de 2003. Esto supone

que la flota de suezmax de Jebsen se elevara

hasta un total de seis unidades. El primero de
los buques se entregara en septiembre de 2002.
Se estima que el armador tendra que pagar de
43 MUS$ a 44MUSS$ por bugue en términos fa-
vorables.

Un cuarto LNG se une a la lista de Daewoo

Daewoo Heavy ha afiadido un cuarto LNG a
sus pedidos gracias a la declaracion de una op-
cion de Exmar. Los contratos de LNG se pue-
den ampliar hasta siete si Exmar declara otra
opcioén y Bergesen hace lo mismo con una op-
cion que estan negociando ambas partes pa-
ra ampliar hasta finales de este afio. El contrato
para el segundo LNG de Exmar llega de una
serie de cinco aframax y panamax por valor de
unos 190 MUS$ contratados por tres arma-
dores griegos. Lykiardopulo ha firmado pa-
ra dos aframaxes de 105.000 toneladas,
mientras Transoil Shipmanagers lo hara pa-
ra dos petroleros de 69.000 tpm. Centrofin
Management ha firmado para un aframax de
115.000 toneladas estimado en 38 MUS$-39
MUSS$ para entregar en octubre. Los dos buques
de Lykiardopulo estan previstos para entregar-
se en el segundo trimestre y también estan esti-
mados por los broker en 38-39 MUS$. Transoil,
después de asignar un triple contrato de VLCC
con Samsung Heavy Industries a principios de
afo , tendra dos petroleros panamax alrededor
de los 35 MUS$ cada uno para entregar en el se-
gundo y tercer trimestre de 2002.

Citibank predice que los precios elevados
van a permanecer

Citibank predice que los precios elevados van
a permanecer. El aumento de los préstamos se
ha visto ampliado este afio y parece que va a
detenerse, anunciando costes mas elevados a
largo plazo para los armadores. Asi, si un ar-
mador tipico pagaba 50 puntos base el afio pa-
sado, en la actualidad se enfrenta a casi 100
puntos base.

MPC Steamship confirma que ha contratado
nuevos bugues en China

MPC Steamship confirma que ha contratado
nuevas construcciones en China. El grupo d¢
Hamburgo ha contratado dos portacontene-
dores frigorificos de 17.350 tpmy 1.180 teu co
dos opciones en el astillero Jiangsu. El preci
de los bugues no se ha revelado. Dos bulkcs
rriers panamax se contrataron el afio pasad(
en el astillero Jiangnan en China por alrededo!
de 20,6 MUS$ cada uno para entregar el afl
que viene. Por otra parte, existen contratos pa
ra dos buques de 1.150 teu y 18.400 tpm ¢
Peene Werft. El primero de los dos lo chartea
ra Jungerhans & Co en diciembre de 2001.
segundo se entregara en febrero de 2002.

Vosper Thorneycroft se plantea el despido
de 650 empleados si no obtiene contratos

Mientras Harland & Wolff empiezan a notificar
a 613 de sus empleados el despido, otro con
tructor de Reino Unido, Vosper Thorneycroft,
ha advertido que cerca de 650 empleados, |
mitad de sus trabajadores, le sobraran a "prin
cipios del afio que viene" si no consigue con
tratos nuevos.

Detenidos 65 ferries de Grecia

La administracion maritima de Grecia ha or-
denado la detencion de 56 ferries y nueve bu
ques de crucero registrados en Grecia po
incumplimiento de las érdenes de la UE 98/18
sobre la seguridad de los buques de pasaje.
les han dado 20 dias a los buques confiscadd
para llevar los sistemas contraincendios y log
equipos de salvamento conforme a los reque
rimientos de la directiva, advirtiéndoles que
en caso contrario se revocaran sus licencias g
explotacion. Por otra parte, Grecia presionarg
a Bruselas para que adopte un limite de edag
de 30 afios para todos los ferries europeos pg
ra igualar los términos de competencia en e
mercado nacional una vez que se levanten la
restricciones de cabotaje en 2002. Cabe rec
dar que, como parte de una serie de medidas
en respuesta al accidente deExpress Samin
Grecia impuso 30 afios de limite de edad pard
los ferries abanderados en Grecia ocupados €]
el comercio nacional.

Los contratos bajan, los precios suben

Después de la cantidad de nuevos contratos qud
se asignaron durante los doce meses anteriorg
a junio de este afio, estos han disminuido con
siderablemente. La razén de este rapido des
censo de la actividad es el aumento de lo
precios de los astilleros, los brokers han infor:




mado del incremento de varios tipos de buques.
Los armadores de petroleros, que han sido par-
ticularmente activos durante los primeros seis
meses de este afio como resultado del factgpost-
Erika,se estan encontrando que los constructo-
res de todo el mundo, incluidos los coreanos,
estan empezando a pedir precios mas elevados.
La evidencia de lo que esta ocurriendo se con-
firma por los precios index de Calrkson que
muestran que los VLCCs cuestan actualmente
cerca de los 76 MUS$ comparados con los 70
MUSS$ de principios de afio. Algo similar ha ocu-
rrido con los sectores de los Suezmax y Aframax
con precios alrededor de los 50,5 MUS$ y 40
MUS$ comparados con los 44,5 MUS$ y 35
MUSS$ de principios de afio.

Sumitomo HI recortara 550 empleos

Sumitomo HI comento que recortard otros 550
empleos, y ha reducido su prevision de bene-
ficios del afio a la conclusion del 31 de marzo
de 2001. La Compaifiia tendra una carga de
¥58Bn (540,5 MUSS$) para cancelar las pérdi-
das de la seccion de maquinaria y cubrir el dé-
ficit del fondo de jubilaciones. El astillero espera
unas pérdidas netas de ¥18Bn (167,6 MUSS$)
para el afio actual, comparadas con el pronds-
tico de un beneficio neto de ¥5Bn.

Costamare contrata cinco portacontenedo-
res a HHI

Costamare Shipping de Grecia ha contratado
otros cinco portacontenedores en Corea. Los
contratos han ido a para rotra vez a Hyundai
HI. Se cree que se han firmado los contratos y
que hay opciones para mas buques. Tres de los
nuevos contratos son gemelos de los cinco bu-
ques de Costamare de 6.252 teu que ya tiene
comprometidos con Maersk Sealand en char-
ters a largo plazo. Se comenta que las especifi-
caciones son las mismas que las de los bugques
de Maersk, incluyendo el motor MAN B&W
K98MC-C. Los tres buques nuevos tendran
una velocidad de servicio de 26 nudos y estan
previstos para entregarse en 2003. Al mismo
tiempo, la compafiia ha asignado contratos pa-
ra dos bugques mas en la categoria de panamax
con una capacidad de 4.890 teu, estan previs-
tos para entregarse a mediados de 2002 y ten-
dran una velocidad de servicio de 24 nudos.

MTU ha lanzado una serie de motores

La fabrica de motores alemana MTU ha lan-
zado una serie de potentes motores para utili-
zar en ferries de alta velocidad, grandes yates
y buques militares. En la SMM de Hamburgo,
la compariia descubrié una version de 20 cilin-
dros de su serie 8000, que también consiste en ver-
siones de 12y 16 cilindros, dando una potencia

de salida que alcanza entre los 5.000-9.000 KW. La
serie 8000 tiene una velocidad de 1.150 rpm y pue-
de funcionar hasta 24.000 horas antes de que se
requiera una revision mayor, ademas esta ade-
cuado para instalarlo en buques como los cata-
maranes donde el espacio es limitado.

Por fin Daewoo esta libre de deudas

Daewoo Shipbuilding, uno de los astilleros mas
poderosos del mundo, por fin esta libre de deu-
dasy bien situado con una gran cartera de pedi-
dos. El constructor de bugues de Okpo se dividio
como una compariia independiente, terminando
mas de un afio de incertidumbre. Al comienzo de
los problemas de Daewoo, la idea fue liquidar el
astillero, la joya de la corona del grupo, para sat

var al resto del grupo Daewoo. En lugar de estg
el astillero se escabull en el conglomerado y vol
vi6 a nacer como Daewoo Shipbuilding & Marine
Engineering Co.




entrevista

Miguel Angel Fernandez Villamandos,
Presidente de Trasmediterranea

“A los precios actuales del combustible, es imposib

le rentabilizar los buques
de alta velocidad”

Es inevitable iniciar la con- dad pero, si no baja el coste del combustible, ¢
versacion hablando del com- mercado tendera sin duda a recortar su futura
bustible. ¢ Cémo afronta el aceptacion. Alos precios actuales del combusti
conflicto entre la versatilidad ble, es imposible rentabilizar los buques de altg
alcista de los precios y la es-velocidad.

trategia empresarial de la

Compaiiia, en un sector tan Por supuesto, existen otros factores que incide
critico para Trasmediterrdnea en este mercado, como los inconvenientes de
como es el de los buques de akonfortabilidad durante los meses de invierno

ta velocidad?

Esta es, sin duda, cuestion
muy importante para no-
sotros. Es evidente que los
buques de alta velocidad
tienen en estos momentos
un gran ‘handicap’ deri-
vado del aumento de los
precios del combustible,
que ha encarecido de for-
ma sustancial este afio su
explotacion respecto de los
ejercicios 98-99, compli-
cando gravemente la com-
petitividad del sector.

El crecimiento de la de-
manda durante los Gitimos
afos, en los que Trasmedi-
terranea ha apostado deci-
didamente por la alta
velocidad, es directamen-
Al filo de la privatizacién de la Compaiiia, que te proporcional a la percepcion de los viajeros
previsiblemente se iniciaré en el primer trimestre  —muy especialmente, por parte de los habitan-
de 2001, INGENIERIA NAVAL ha realizado una tes de lasislas Baleares y Canarias y los que aali
entrevista al primer ejecutivo de Trasmediterranea, rio cruzan el Estrecho-, que hacen una
Miguel Angel Fernandez Villamandos. El equivalenciaentre velocidad y modemidad. Para
Presidente de la naviera, que ocupa el cargo des- Compafia Trasmediterranea, disponer de este ti-
de el pasado mes de julio, un afio y medio des- po de unidades es plantear al mercado una ofer-
pués de su incorporacion a Trasmediterranea como  ta completa.
Consejero-Director General, expone sus puntos
de vista y decisiones con firmeza y claridad. Este
Economista de 55 afios, con una dilatada expe-
riencia de gestion al frente de compafias indus-
triales y de servicios, piensa que sera dificil ntaner
la competitividad del sector naviero con los pre-
cios actuales del combustible; plantea soluciones,
como profundizar en la liberalizacion de los ser-
vicios portuarios; define estrategias del estilo de
ofrecer al creciente mercado de cruceristas espa-
foles productos a su medida y, entre otras muchas
cosas, afirma que la competencia en las rutas in- De hecho, la alta velocidad en Espafia fue inicia-
sulares se debe racionalizar. La Revista agradelce eda por Trasmediterranea, en 1980, con la puesta
tiempo y la disponibilidad del Presidente de en servicio de bugues “Jet Foil” entre Santa Cruz
Trasmediterranea para plantear todas estas y otras de Tenerife y las Palmas de Gran Canaria. Ahora
cuestiones a nuestros lectores. asistimos a un auténtico ‘boom’ de esta modali-
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“Las previsiones para 2000
suponen que mejoraremos
nuestra cuota de mercado en
volumen de ventas, mientras que
en el 99 habiamos perdido
mercado de pasaje”

para determinado tipo de unidades, que también
dificulta que el mercado pueda seguir creciendo
a los ritmos anteriores. Por nuestra parte, la e
trategia de ofrecer alta velocidad se seguira man
teniendo; incluyendo sin duda en las previsiones
economicas el factor precio, pero sin abandona
nuestro compromiso con este sector. Baste rq
cordar que en fecha tan reciente como 1998, ¢
Canarias s6lo habia tres buques de alta veloc
dad y los tres eran de Trasmediterranea.

¢, Se observa resistencia al precio por parteciiere
te moderno al que Vd. alude, que quiere viajaiag

El viajero frecuente es muy sensible a la repe

cusion en las tarifas de los incrementos del pre
cio del combustible. Es un hecho observable si

necesidad de acudir a estudios de demanda. Pa}
el viajero no frecuente, que utiliza el barco para
hacer una travesia al afio para ir a su destino va
cacional, la sensibilidad al precio es inferior. Elin-
cremento del precio del billete no retrae faciimente
esa demanda aunque, como aqui competimo




con el avién, un incremento excesivo puede pro-
ducir comparaciones desfavorables a partir de
un determinado nivel de tarifas.

Pero el viajero frecuente, por ejemplo entre Santa
Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran Canaria,
si es muy sensible al importe. Ante subidas de
un 10 o 15 por ciento, busca alternativas o deci-
de viajar menos. Y este es un mercado muy im-
portante para nosotros. Fuera de la temporada
alta, la mayor parte de nuestros clientes son pa-
sajeros habituales.

Nuestras estimaciones para el afio 2000 son al-
canzar una facturacion de 46.000 millones de
pesetas, y esperamos poder mantener el resul-
tado presupuestado de 2.000 millones de pese-
tas de beneficios. Estas cifras reflejan un
importante aumento de nuestro volumen de
tréfico, del orden del 10 por ciento, y ello a pesa
de que el combustible ha pasado de suponer pa-
ra Trasmediterranea 3.000 millones en 1998 (un
6 por ciento sobre nuestra facturacion) a 4.500 mi-

llones en 1999, y méas de 7.000 en el afio 2000 a los

precios actuales (suponiendo ahora el 16 por cien-
to sobre las ventas). Es decir, que en sélo dos af®

/Ademas de los problemas derivados del precioeel caexperimentamos un aumento de diez puntos en
bustible, ¢,qué otros factores afectan al desatebllo los costes derivados del combustible.

negocio de la naviera?

“Hay lineas que pueden ser
rentables explotandolas con un
solo barco, pero que se
convierten en lineas de
pérdidas si concurren hasta
tres unidades”

Mientras que se ha liberalizado el mercado de ca-
botaje, esta claro que hay costes significativos as
ciados a los puertos, como son los costes de carga
0 las tasas portuarias, que no se han liberalizado
todavia.

Seria muy deseable que bajaran estos costes. Los

armadores que operamos estas lineas, no solo
Trasmediterranea, hemos efectuado un esfuer-
o notable para incorporar bugues mas eficien-
tes, pero una parte significativa de los costes no
quedan bajo nuestro control; en realidad estan
sometidos a un cierto monopolio.

Este es el principal problema que hemos tenido
que soportar este afio, sobre todo porque opera-
mos en un mercado libre, con exceso de oferta,
en el que como ya he sefialado no es facil reper-
cutir en las tarifas los incrementos de costes del
combustible. De hecho, y a pesar del aumento
mencionado de diez puntos en dos afios, no he-
mos repercutido en nuestras tarifas el coste de
explotacion.

Por otra parte, los datos del afio 2000 suponen
gue hemos mejorado nuestra cuota de mercado
en volumen de ventas, mientras que en el 99 ha-
biamos perdido mercado de pasaje . La situacion
ha cambiado ahora, con nuestro reforzamiento
en alta velocidad.

Alude al reforzamiento de la flota. Ademas deutss ¢

J. Sister - con los dos barcos que incorporamg
en 1998 y un tercero que entrara servicio en fe
brero del 2001.

También vamos a seguir renovando las lineas dj
Baleares, con la entrega por parte de H. J. Barre
del superferry “Sorolla” que se acaba de botar,
de su gemelo, que se esta construyendo en la fa
toria de AESA Puerto Real. Con estas incorpora
ciones dispondremos de una flota renovada, col
seis buqgues de los que cuatro son de los afios 20(
2001, ademéas de mantener dos ferries tip
Canguro.

Nuestra flota quedara en torno a los veinte bu-
ques, la mayoria de ellos modernos y, entre o3
mas recientes, las nuevas unidades menciong
das, que son considerados en la Compafiia c(
mo “buques estrella” de cara a nuestros objetivod
comerciales.

Por otro lado, con estas incorporaciones quedal
libres otros buques, especialmente los Ro-ros a
tiguos, para los que por el momento no tenemog
adoptada ninguna decisién. Una vez cumplidos
los hitos previstos, estamos contemplando la po
sibilidad de abrir nuevas lineas , y habria que ve
si éstos son buques adecuados que sirvan pa
estas lineas; y también pondremos a la venta ofra
unidades antiguas durante los proximos cinco o
seis meses.

“Damos la bienvenida al nuevo
conglomerado Bazan-AESA,
su gran dimension y la posible
vuelta de Bazan a la construccion
de ‘fast-ferries’ son buenas
noticias”

En este contexto, ¢,qué alcance tendra en el dig
de Trasmediterranea la decision comunitaria de
tar a julio de 2001 el contrato de lineas de isieiy
blico de 1998?

El tema del contrato con el Estado se ha resud]
to por parte de la Unién Europea y supone la
aceptacion de este contrato, que el Ministerio de
Fomento saco a concurso en diciembre de 199
La decision afirma que el contrato se ajusta a dd
recho, dandose por buena la compensacion qu
ha venido pagando el Estado desde el afio 199
y que asciende a 800 millones de pesetas ca(
ejercicio por nueve lineas.

La UE sefiala que, por ser éste el primer contra
to efectuado después de la liberalizacion del ca
botaje, el periodo previsto de seis afios e
demasiado largo, reduciéndolo a tres afios y me
dio, hasta julio de 2001.

tro buques que actualmente se construyen paraa incidencia de esta decisién en los planes d
Trasmediterranea, ¢,qué nuevas unidades deberén Teasmediterrdnea es bastante irrelevante; lo qug

novarse y/o afiadirse en los proximos afios?

El plan de flota de Trasmediterranea ya esta eje-
cutado en su mayor parte. Las necesidades pre-
vistas para las lineas de conexion entre la

¢, Codmo se plantea el proximo cierre de ejercicio geninsulay Canarias se han cubierto, con la com-
la Compaiiia? ¢ Cudles son las areas que reperqieta renovacion que supone pasar de dispo-
tiran en uno u otro sentido en los resultados dener de cuatro unidades con una media de mas

Trasmediterranea?

de 20 afios de edad a contar - ademas del Juan

ahora nos interesa es conocer qué tipo de nue:
contrato se va a plantear y qué planes tieng
Fomento respecto de la convocatoria del con
curso. De hecho, algunas de las lineas que co
ponian el anterior concurso ya estan siendd
atendidas por otros competidores, ademas de
Trasmediterranea, con lo cual puede resultar que
no haga falta convocar concurso para todas ésg
lineas.
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La problemética que se plantea es comple-
ja. Hay lineas que pueden ser rentables ex-
plotandolas con un solo barco, pero que se
convierten en lineas de pérdidas si concu-
rren hasta tres unidades, como esta suce-
diendo en ocasiones. Lo que puede influir
en la rentabilidad, por ejemplo en la comu-
nicacion entre las Islas, no es tanto contar
con una subvencion como que el trafico es-
té coordinado de alguna manera, para evi-
tar situaciones de competencia absurda para
el tamafio del mercado.

cion de AESA por Bazan. ¢ En qué medida incidpor Iberojet,

La absorcién de AESA puede permitir de
nuevo a Bazan la entrada en el sector de los
‘fast-ferries’. En este sentido, tanto la gran
dimensién y capacidades del Astillero en su
futura configuracion, y su posible vuelta a
la construccion de buques de alta velocidad,
son bienvenidas.

Actualmente no existe ninguna empresa qug
realice cruceros pensando en los gustos de Id
espafioles. Este es un proyecto de cruceros pe
sado en Espafia; hablando en espafiol y diri
gido a satisfacer las caracteristicas propias dé
turista espafiol. Estamos convencidos de qug
hay un buen mercado en este area. Franci
Alemania, Italia e Inglaterra tienen un mer-

Por dltimo, la inminencia de la privatizacion de cado de cruceros superior a las 500.000 pe
Trasmediterrdnea plantea interrogantes sobrsonas por pais, mientras que en Espaf
sus futuras estrategias empresariales ¢ Comestamos en torno a las 75.000 personas.

ve el desarrollo de iniciativas como Spanish

Cruise Line, donde la Compaiiia tiene una im-Nuestro proyecto, ademas de las caracteri:

El sector de la construcciéon naval experimentgortante posicion?

profundas transformaciones; en Espafia, ain es-

ta reciente la decision de llevar a cabo la absoBpanish Cruise Line, empresa participada

Festival de Cruceros y

la creacion del nuevo conglomerado en los pldrasmediterrdnea, tiene contratado en al-

nes de Trasmediterranea?

Es una decisién que no nos afecta de for-
ma directa. Se trata de un Astillero que des-
de ahora es mucho mas grande, con mayores
capacidades, lo que sin duda tiene aspectos
beneficiosos.

quiler para los tres préximos afios el buque
“Bolero”. Se trata de un buque de mas de
800 camas hajas, con todas las comodidades
de una linea moderna de cruceros, y que em-
pezara a operar en abril de 2001, con base
en el Puerto de Barcelona, pasando por seis
ciudades de cuatro paises del Mediterraneo.

ticas anteriores, parte de unos precios alta
mente competitivos, en torno a las 150.00
pesetas por semana y persona, para desm
tificar la idea de que un crucero no esta a
alcance de muchas personas.

Ademas, durante este mes de noviembre ini
ciaremos la contratacion de un nuevo buque
para consolidar y desarrollar més el proyecto,
de 1.400 a 1.600 camas bajas y a 22-23 nudg
que cuente con todas las caracteristicas y ¢
modidades de los buques de esta clase.







actualidad del sector

Panorama de actualidad de los sectores

tra los astilleros de Corea del Sur si Japdn y Estdos Unidos de-

ciden por fin actuar. Los constructores japoneses stan pensando
en apoyar a la Union Europea en su presion sobre laOrganizacion
Mundial del Comercio, para que se tomen medidas contra las prac-
ticas de “dumping” llevadas a cabo por astilleros c oreanos. Se estima
que estos astilleros estan firmando contratos entreun 15y un 40% por
debajo del coste real. Las medidas a tomar atin no s han determina-
do pero pueden pasar por ciertos tipos de bloqueo d comercio con es-
te pais asiatico.

I a Comisién Europea se puede ver apoyada en su cruzda con-

Por otra parte, la sociedad de clasificacion italiana Rina ha sido acusa-
da formalmente de poner en peligro vidas humanas por los magistra-
dos franceses que investigan las causas del desagtrdel Erika. Segun
autoridades de Malta, pais de bandera del buque, sehan identificado
problemas locales en la estructura debidos a la corosién como la mas
probable causa del accidente del petrolero el pasa@ mes de diciembre.
Tras este desastre se avivo la polémica sobre la ihinacion de los pe-
troleros con casco sencillo, habiéndose producido euniones en el se-
no de la Organizacion Maritima Internacional para d eterminar las fechas
en que se deben eliminar definitivamente estos buques. Aparecen dos
posturas enfrentadas, por un lado la Unién Europea y Estados Unidos
que abogan por la eliminacién total en el afio 2015y por otro un gru-
po de paises encabezados por Japdn que piensan eh2017. Las Unicas
fechas claras son la eliminacion de los petrolerogre-Marpol entre ene-
ro del 2003 y enero del 2007, dependiendo del afio € entrega.

El mercado de nuevas construcciones sigue dominadopor los contra-
tos de petroleros, especialmente Aframaxes y Suezmaes, y de porta-
contenedores; en referencia a estos Ultimos cada vese ve mas cercano
la construccion de grandes de portacontenedores dehasta 12.000 teu,
pues se estan intensificando los estudios de viabildad por parte de va-
rios astilleros y navieras.

Existe una dura lucha entre los armadores por firmar buques para ser
entregados a finales del 2002 y principios del 2003quedando sélo un
par de astilleros japoneses con estas posibilidadey que ven una ma-
nera inmejorable de hacer negocio. Por su parte, lanayoria de los gran-
des astilleros coreanos tienen carga de trabajo hda bien entrado el 2003.

El precio del crudo registré durante el mes de octubre valores que no se
alcanzaban desde hacia 10 afios, llegando a los 353$ el barril de Brent
el dia 12. Varios factores han influido en estos m&imos como fue a prin-
cipios de mes la tension entre Irag-Kuwait, que después perdié su pro-
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tagonismo por el recrudecimiento de la violencia entre palestinos e is
raelies. La proximidad del invierno, el nerviosismo de algunos com
pradores y la tension en Oriente Medio hace que los analistag
pronostiquen que como minimo el crudo se mantendré en los limite
de 30 US$. Se esté a la espera de la decision quanen los paises de |
OPEP en su reunién del 12 de noviembre sobre el aumato de la pro-
duccion.

Para los VLCC, el mercado de fletes durante octubre en rutas
MEG/Japan, muestra un promedio de 136,5 WS, con ura ligera ten

dencia a la baja con respecto al mes anterior, eel que el promedio
fue de 140,7 WS. En rutas MEG/West se alcanzan 114,WS, nivel prac
ticamente similar al del mes anterior. En ambos ca®s, estamos co
valores que duplican los registrados como promedios de estas rutas g
pasado afio, que eran de 52,5y 45,8 WS respectivaente.

Siguiendo con el mercado spot, para un aframax de ®.000 tpm, en ru
tas UK/Cont, a finales de octubre se alcanzaban los255 WS, cifra m4;
alta en lo que va de afio. En el Mediterraneo, se rgistré también una
tendencia al alza, 220 WS de promedio frente a lod85 WS de septie
bre.

En el sector del millon de barriles, los Suezmax, @ rutas de W.Africa-
USC, se mantuvo la tendencia alcista, alcanzandosein promedio de
158,6 WS.

En Time Charter a un afio, por un VLCC se estan pagado unos 43.00(
US$/dia (24.000 US$/dia el afio pasado); por un sueznax 30.00(
US$/dia (18.000 US$/dia hace un afio); y por un aframax 25.000 US$/dia|
(12.500 US$/ en octubre del 99), vemos que este afise estan pagandyg
cantidades que doblan las del afio anterior, hecho gue indica una re-|
cuperacion de los bajisimos fletes pagados en el 99

Los petroleros de productos siguen también la tendencia alcista regis
trada este afio: 17.750 US $/dia para los panamax @000 tpm), y 15.60
US $/dia para los Handy Size (40.000 tpm).

También en Time Charter a un afio por un bulkcarrier Cape Size ds
150.000 tpm se pagaba en octubre alrededor de 18.50JS$/dia; por un
panamax de 70.000 tpm 11.700 US$/dia; y 9.800 US$fia por un handy-
size de 38.000 tpm. En cuanto al mercado spot, lo€ape Size han obte]
niendo cierres promedios de 8,21 US$ por tonelada @ los traficos|
Tubarao/Rotterdam con mineral de hierro, y de 14,2 1 US$ por tone
lada en rutas Queensland/Rotterdam con carbon, frente a los 6,43y 11,
USS$ del afio anterior.

La misma tendencia siguen los Panamax: en traficosGulf/Japan con
grano, se alcanzan a final de mes los 24,9 US$ pdonelada, frente g
los 24,5 de promedio del mes de septiembre.

En cuanto al mercado de desguaces, los datos referges al tercer cuar
to muestran un aumento en los precios de aproximadamente 20 US{
por ldt alcanzandose los 170/180 US$, frente a los150/160 US$ que s
pagaban en abril-junio. La buena salud que tienenlos fletes esta pro
vocando que los armadores sean mucho més reacios anandar sus
bugues a demoler, provocando un descenso del 7% erel nimero de bu-
ques, con relacion al trimestre anterior. Se demoleron 110 buques co
una capacidad de 4.3 millones tpm.
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Reconocimientos e inspecciones de las
embarcaciones de recreo

bre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercantg

(LPEMM), establece que la realizacion efectiva dg
las i |nspeCC|0nes y controles técnicos, de seguridady dej
prevencién de la contaminacion de los buques espafided
podréa efectuarse bien directamente por el Ministerio de
Fomento o bien a través de entidades colaboradoras|ag
cuales actuaran bajo los criterios y directrices dela
Administracion titular y podran percibir como contr a
prestacion de sus servicios las compensaciones ecat
micas que se establezcan para cubrir sus costes.

EI articulo 86.5 de la Ley 27/1992, de 24 de noviem

Las normas contenidas en el Real Decreto 2662/1998]¢)
11 de diciembre, sobre reglas y estandares comunepa-
ra las organizaciones de inspeccion y control de bugued
y para las actividades correspondientes de
/Administracion maritima, son aplicables Unicamente a
los buques sujetos a los convenios internacionalesel
Convenio internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar (SOLAS) de 1974/1978, el Convenig
internacional sobre lineas de carga de 1966 y el Cavenio
internacional para prevenir la contaminacién por lo s bu
ques (MARPOL) de 1973/1978.

Las embarcaciones de recreo quedan fuera del ambitalé]
aplicacion del Real Decreto 2662/1998, por lo que ha si
do necesario dictar una normativa especifica que ca-
temple las caracteristicas propias de este tipo d
embarcaciones, otorgando un tratamiento similar al de
los buques a los que les son de aplicacion los congniod
internacionales y homogeneizando de esta forma el no-
delo aplicable al reconocimiento e inspeccion de los di-
versos tipos de buques y embarcaciones.

De otra parte, el Real Decreto 297/1998, de 27 dechre
ro, por el que se regulan los requisitos de seguridad de)
las embarcaciones de recreo, embarcaciones de reapese
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Todas las
embarcaciones de
recreo deberan
realizar un
reconocimiento
inicial

miacabadas y sus componentes, en aplicacion de |
Directiva 94/25/CE, establece las condiciones que han|
de cumplir las embarcaciones de recreo para que puelan
ser comercializadas en la Union Europea, pero no de|
ermina las normas y procedimientos de las posterioreq
inspecciones a las que deben estar sometidas lastédag
lembarcaciones de recreo.

En el Real Decreto 1434/1999, de 10 de septiembrese es
ablecen los reconocimientos e inspecciones de lagm-
barcaciones de recreo para garantizar la seguridadde la

ida humana en la mar y se determinan las condicioneg
que deben reunir las entidades colaboradoras de ingpec
cion, para ser autorizadas a realizar dichos reconai-|
mientos e inspecciones.

Se determina también el documento o certificado de na-
egabilidad que deben poseer las citadas embarcaciaes

asi como los procedimientos de comprobacién en losre-

conocimientos a que deberan someterse.

1. Embarcaciones de recreo

Como embarcaciones de recreo se consideran aquelld
que tienen una eslora de casco comprendida entre
24 metros, cualquiera que sea su medio de propulsid,
que hayan sido proyectadas y estén destinadas pardi-
nes recreativos y deportivos, y que no transporten mag
de 12 pasajeros.

Como eslora de casco se entiende la distancia medid pa
ralelamente a la linea de agua de proyecto entre de pla
nos perpendiculares al plano de crujia; uno de ellos qug
pase por la parte mas saliente a popa de la embarceion,

el otro por la parte mas saliente a proa. Se inaliyen to-
das las partes estructurales o integrales como sorproa
0 popas metélicas o de madera, amuradas y uniones @
casco con cubierta. Se excluyen todas las partes denon-|
ables que puedan quitarse de forma no destructivay sin
afectar a la integridad estructural de la embarcacion, por
lejemplo, palos o tangones, baupreses, pulpitos y otos ex
remos de la embarcacion, elementos de gobierno, tno-
nes, motores fuera/borda incluidos soportes y refue rzos)|
ransmisiones de motores dentro/fuera borda y propu |-
Sion jet, plataformas de buceo, plataformas de embaque,
bandas de goma y defensas.

2. Tipos de reconocimientos

Las embarcaciones de recreo estaran sometidas a oS-
guientes reconocimientos obligatorios, que se realzaran
de acuerdo con las prescripciones establecidas enl@ne
X0.

2.1. Reconocimiento inicial

Todas las embarcaciones de recreo deberan realizaun
reconocimiento inicial que sera llevado a cabo porla
Administracion maritima para verificar el cumplimie n-
0 de la normativa vigente en materia de seguridad y pre-
encion de la contaminacion, y que consistird en:




1. Un examen de los planos, diagramas, especificacnes
calculos y demas documentacion técnica, para verifi
car que la estructura, las maquinas y el equipo cum
plen la normativa vigente.

2. Una inspeccidn de la estructura, las maquinas yel equi-
po, para verificar que los materiales, los escantilones
y la construccion se ajustan a los planos aprobadog
diagramas, especificaciones, calculos y demas doc
mentacion técnica, y que tanto la calidad del trabajo|
como de la instalacion es satisfactoria en todos s8 as
pectos.

Superado el reconocimiento inicial se expedira el @rres
pondiente Certificado de navegabilidad. Las embarca-
ciones de recreo que lleven incorporada la marca «E&» dd
conformidad, no precisaran de reconocimiento inicia l.

El Certificado de navegabilidad, que seré expedido de
forma automatica por la Administracion maritima, ir a
acompafado de un inventario en el que constaran losele
mentos de salvamento y de seguridad, asi como el eqi-
po que lleva a bordo la embarcacion.

2.2. Reconocimientos periddicos

Las embarcaciones de eslora mayor o igual a 6 metre
menor de 24 metros, registradas en la lista 7.a, decuer
do con la normativa vigente sobre registro y abandera-
miento de buques, estaran sujetas a reconocimienta
periddicos cada cinco afios como maximo.

Las embarcaciones registradas en la lista 6.a estan su
jetas a la realizacion de los reconocimientos perid@icos
en el plazo establecido en el parrafo anterior, cudquiera
que sea su eslora.

Los reconocimientos periédicos consistiran en:

1. Una inspeccion del casco en seco y del equipo, én de
garantizar que se cumplen las prescripciones que sees
pecifican en el Certificado de navegabilidad y que su
estado es satisfactorio e idoneo para el servicio @ 13
embarcacion.

. Una inspeccion minuciosa de los elementos de sala-
mento y de seguridad, material nautico y del resto del
equipo, para comprobar que los mismos estan en con
diciones de prestar los requerimientos que les sonexi-
gidos.

. La comprobacién de que a bordo de la embarcaciorsd
encuentran los certificados, libros de registro, manua-
les de instrucciones y demés documentacién propia de
la embarcacion.

4. Comprobacion del estado y del funcionamiento de lo
diferentes items especificados en el anexo.

Las embarcaciones de eslora inferior a 6 metros, rgis-
tradas en la lista 7.a, estaran exentas de reconogiien-
tos periddicos. En el certificado de navegabilidad deberd
constar la frase «SIN CADUCIDAD».

2.3. Reconocimientos intermedios

Las embarcaciones registradas en la lista 6.a de é&ra ma-
or o igual a 6 metros, y las embarcaciones registadas e
la lista 7.a de eslora mayor o igual a 15 metros, demas dg
lo dispuesto en el apartado anterior, estaran obligadas g
realizar un reconocimiento intermedio en seco entre el se
gundo y el tercer afio del periodo establecido, paracom
probar el estado de mantenimiento del equipo y del casco

Las
embarcaciones de

reconocimientos
periddicos

También estaran obligadas a la realizacion de recomci
mientos intermedios, las embarcaciones inscritas ena lis-
a 7.a de eslora mayor o igual a 6 metros, siempregue e
casco sea de madera.

Los reconocimientos intermedios consistiran en la ins
peccion de los diferentes elementos de la embarcadin,
asi como de la obra viva, con objeto de garantizarque
se hallan en estado satisfactorio. Asimismo, se corpro-
bara el funcionamiento de todos los equipos instalado

a bordo.

La profundidad del reconocimiento sera aquella que per-
mita al inspector llegar a la conclusion de que laembar
cacion se encuentra en condiciones razonables d
seguridad.

2.4. Reconocimientos adicionales

Seré& obligatoria la realizacion de reconocimientosadi-
cionales:

a) Cuando una embarcacion de recreo efectle reparao-
nes en su casco, maquinaria y equipo, o sufra modif-
caciones o alteraciones en los mismos.

b) Después de haber sufrido varada, abordaje, seria ave
rias por temporal u otro motivo, o averias en su ma-
quinaria y demés elementos y componentes de |
embarcacion, que pueda afectar las condiciones de &
guridad de navegacion de la misma.

2.5. Reconocimientos extraordinarios

Los reconocimientos extraordinarios se realizaran are
querimiento de un érgano judicial, o por resolucién mo-|
ivada de la Direccion General de la Marina Mercante
cuando se tenga conocimiento fundado de hechos qu
puedan poner en peligro la seguridad maritima, asi co
mo para prevenir la contaminacion del medio ambient ¢

El cumplimiento de la embarcacién con las condicioned
reguladas en el Real Decreto 1434/1999 se acreditarme
diante la presentacion del Certificado de navegabilidad,
en donde constara la realizacion de los reconocimientos
reglamentarios, la clase de reconocimiento efectuaa y la
echa de los préximos reconocimientos. La no realizacion
0 superacién de dichos reconocimientos en los plazs es
ablecidos supondra la caducidad del Certificado de na
egabilidad.
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El Certificado de navegabilidad sera expedido por | a
Administracion maritima y deberd llevarse siempre a
bordo.

Los propietarios de las embarcaciones de recreo sém res
ponsables del mantenimiento al dia de los Certificadod]
de navegabilidad. La navegacion con dicho Certificado
caducado, o careciendo del mismo, sera consideradao
mo infraccion grave.

4. Entidades colaboradoras de
inspeccion

Los reconocimientos e inspecciones periddicos, inteme-
dios, adicionales y extraordinarios de caracter obligato-
rio, se realizaran a través de entidades colaboradoag
de inspeccién, de acuerdo con lo establecido en leLey
27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estadoy de
la Marina Mercante (LPEMM).

La Secretaria de Estado de Infraestructuras y Tranportes
del Ministerio de Fomento reconocera como entidadeg
colaboradoras de inspeccioén, a aquellas que retnary|
cumplan las siguientes condiciones:

@) No estar controladas ni participadas por fabrican-
tes de embarcaciones de recreo, fabricantes o su
nistradores de equipos y componentes que s
instalen en dichas embarcaciones, por astilleros, &
raderos y talleres de construccién o reparacion de
las mismas, ni por quienes tengan intereses econd
micos en la comercializacion de las embarcacione]
de recreo. Tampoco podran estar controladas ni par
ticipadas por compafiias y mutuas aseguradoras
agentes de seguros y empresas cuyas actividad
estén relacionadas con el &mbito de las embarc4
ciones de recreo.

b) Acreditar que dispone del personal directivo y t écni-
co en numero suficiente para ejercer sus actividades
con la cualificacion y experiencia técnica necesam pa
ra el desempefio de los cometidos.

c) Acreditar que dispone de un plan de formacién pr ofe-]
sional permanente de su personal y de actualizacio
de las técnicas necesarias para la correcta realizadn
de las inspecciones.

d) Acreditar que dispone de los medios necesarios para
los ensayos y mediciones preceptivos, debidamenté
calibrados, tales como: medidores de espesores, df

Los propietarios
de las
embarcaciones
seran
responsables del
mantenimiento al
dia de los
Certificados de
navegabilidad

Las entidades
colaboradoras de
inspeccion
autorizadas res-
ponderan de las
consecuencias
que puedan
derivarse de las
inspecciones que
realicen

tector de gases, sondémetro y otros equipos que pe
mitan llevar a cabo los reconocimientos.

e) Garantizar que el personal directivo sea indeperdien-
te respecto de todos los medios, grupos o personasli-
recta o indirectamente interesados en el &mbito delas
embarcaciones de recreo.

La entidad colaboradora de inspeccion debera sus|
cribir pdlizas de seguro que cubran los riesgos desu
responsabilidad por una cuantia minima de 200 mi-
llones de pesetas, sin que la cuantia de la poélizdimi-
te dicha responsabilidad. Dicha cuantia quedard
anualmente actualizada en funcion del indice de pre-
cios al consumo.

g) La estructura organizativa de la entidad colaboradora
de inspeccion debera permitir prestar una cobertura
nacional al servicio, y posibilitar que los reconoci-
mientos solicitados por los propietarios de embarca-|
ciones de recreo sean efectuados en un plazo infeor
a quince dias naturales, contados a partir de la feha
de la solicitud.

h) La entidad podré disponer de personal profesional téc
nico sin dedicacién exclusiva, pero en ningln casoel
numero de personas de plantilla fija de la entidad de-
dicadas a la inspeccién podré ser inferior al nimero
de personas sin dedicacion exclusiva.

La entidad colaboradora de inspeccion tendrd im-
plantado un sistema de gestién de la calidad confor-
me a la norma EN 45004, o justificara debidamentg
estar en condiciones de tener implantado el sistemade
gestién de la calidad en un plazo inferior a seis me
ses desde el otorgamiento de la autorizacion.

4.1. Autorizacion

La autorizacion de actuacion de las entidades colalora-
doras de inspeccion de embarcaciones de recreo coas
ponde al Secretario de Estado de Infraestructuras
[Transportes.

Las autorizaciones otorgadas tendran validez para todo
el &mbito territorial del Estado.

Las entidades que deseen ser autorizadas deberan @
sentar la solicitud correspondiente ante la Direccién
General de la Marina Mercante.

El Secretario de Estado de Infraestructuras y Tranportes,
a propuesta del Director general de la Marina Mercante,
podra suspender temporalmente o revocar la autoriza-
cion concedida, mediante resolucién motivada adopta-|
da previa audiencia al interesado, cuando la entidad
colaboradora de inspeccion no cumpla las condiciones
requisitos que sirvieron de base para la acreditacbn.

4.2. Obligaciones

Las entidades colaboradoras de inspeccion autorizaca
responderan de las consecuencias que puedan derivasd
de las comprobaciones, verificaciones, controles ans-|
pecciones que realicen, y, ademas, deberan satisfa lag
siguientes obligaciones:

2) Cumplir en todo momento las condiciones que sir-
vieron de base a su autorizacion. A estos efectos, &
ran inspeccionadas o auditadas periddicamente a|
menos una vez al afio, por la Direccién General dg
la Marina Mercante o por los organismos que ésta de|
signe.
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b) Llevar registros en los que quede constancia delnu-
mero de inspecciones y actuaciones realizadas, deds
certificados tramitados y de las tarifas aplicadas.

c) Adoptar las medidas oportunas para salvaguardar en
todos los niveles de su organizacion la confidencidi-
dad de la informacién obtenida durante el desarroll 0
de sus actividades.

d) Facilitar a la Administracion maritima la inform acion|
gue ésta le pueda requerir en relacién con sus oblga:
ciones.

e) Enviar a la Administracion maritima una copia de lag
tarifas que se propone aplicar en la prestacion desud
Servicios.

) Constituir un aval por un importe de 50 millones de
pesetas, a fin de garantizar la solvencia econémicale
la entidad colaboradora.

5. Realizacion de los reconocimientos
5.1. Solicitud

La realizacién de los reconocimientos periédicos, inter-
medios 0, en su caso, adicionales que puedan ser -
gramados serd solicitada por los propietarios de
embarcaciones de recreo a una de las entidades colzo-
radoras de inspeccion autorizadas, con una antelacén
minima de quince dias naturales a la fecha de cadu@ad
del certificado.

El propietario de la embarcacién elegira el lugar de rea
lizacion de la inspeccion (astillero, varadero, talleres dg
reparacion, zonas portuarias, clubes maritimos y depor-
tivos) y notificara dicho lugar a la entidad colabo radora
de inspeccion.

5.2. Resultados

Una vez realizada la inspeccion, si el resultado dd reco
nocimiento es satisfactorio, la entidad colaboradora d¢g
inspeccién renovara la vigencia del Certificado de na
vegabilidad por el periodo correspondiente.

Si el resultado de la inspeccion es desfavorable,d enti
dad colaboradora de inspeccién concedera un plazo g
dos meses como maximo para subsanar las anomalias @
tectadas. Si, transcurrido este plazo, la embarca@n no
se ha presentado nuevamente a inspeccion y superad
ésta, la Capitania maritima del puerto de matricula de la
embarcacion dispondra la caducidad del Certificado de]
navegabilidad.

Cuando la embarcacion presente defectos o anomaliasle
tal gravedad y consideracion que pudieran comprome-
ter la seguridad de la navegacion, se comunicara irme-
diatamente a la Capitania maritima correspondiente, que
podra acordar la inmovilizacion de la embarcacion, me
diante resolucion motivada.

6. Infracciones y sanciones

6.1. Infracciones graves

Son infracciones graves las acciones u omisiones gglpon
gan en peligro la seguridad de la embarcacién o dela na
vegacion y/u ocasionen dafios a las personas y, en 6do
caso, las siguientes:

a) La navegacion careciendo de Certificado de naveg
bilidad, o hacerlo con dicho Certificado caducado.
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Cuando la
embarcacion
presente defectos

comprometer la
seguridad de la
navegacion se

b) La realizacion de obras de transformacion o cambio de
motor sin la correspondiente autorizacién o con in-
fraccion de las normas que la regulan.

c) La realizacion de modo incompleto, inexacto, inco
rrecto o deficiente de los reconocimientos que se e
cogen en el anexo.

d) La obstaculizacion de las actividades inspectoras y su
pervisoras de la Administracién maritima, contem-
pladas en el Real Decreto 1434/1999.

6.2. Infracciones muy graves

Son infracciones muy graves las acciones u omisions ti-
pificadas en el punto anterior, cuando como conseclen

cia de las mismas se ponga en peligro la seguridadde lag
lembarcaciones o de la navegacién, ocasionen dafios kas
personas, la reincidencia en cualquiera de las falas tipi-
icadas como graves antes del plazo establecido paa s

prescripcion y, en todo caso, las siguientes:

a) La navegacion de embarcaciones de recreo y depdi
vas que, carentes del oportuno Certificado de nave
bilidad, no retinan ademas las debidas condiciones &
navegabilidad, haciendo peligrar su seguridad.

b) El falseamiento de los datos que deban facilitaise a |
Administracion maritima suministrados por las enti-
dades colaboradoras de inspeccion.

c) El falseamiento por parte del propietario de la embar-
cacion que solicite el reconocimiento periddico, de log
informes que remitan las entidades colaboradoras dd
inspeccion o de los datos del Certificado de navega
bilidad.

6.3. Sanciones

Las infracciones seran sancionadas, de acuerdo colo dis-
puesto en el capitulo IV de la LPEMM, con multas desdg
100.000 hasta 20.000.000 de pesetas para las infrae-
nes graves, y desde 250.000 hasta 50.000.000 de p
para las muy graves, de acuerdo con el tamafio de Ia em
barcaciones.

Ademas de las sanciones que proceda imponer por lasn-
racciones graves o0 muy graves, mencionadas en lopun-
os anteriores, el Secretario de Estado de Infraestictura y
Transportes podra asimismo proceder a la suspensiontem-
poral 0 a la revocacion de las autorizaciones concdidas
a las entidades colaboradoras de inspeccion.







ANEXO.-Ejecucion de los reconocimientos

1. Casco y equipo
1.1 Nombre y matricula

- El nombre y matricula de la embarcacion deberanooes-
ponderse con los que consten en su documentacion iwfal.

- Comprobar que las identificaciones y marcas en kmbar-
cacion coinciden con las reglamentarias.

- Comprobar que el equipo que figura en el Inventao de la
embarcacion se corresponde con el existente a bordo

1.2 Manual del propietario

- Comprobar la existencia del manual del propietasi conte-
niendo informacion actualizada de los equipos instados a
bordo en aquellas embarcaciones que tengan la mardak.

1.3 Candeleros y pasamanos
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar los anclajes en cubierta de los can@ebs, veri-
ficando que sus tornillos o medios de sujecion seneuen-
tran convenientemente apretados y que no hay dafosn
cubierta en la zona de anclaje.

b) Comprobar el estado y anclajes de los pasamangs si
éstos son de cable, el estado del mismo, asi come cus
terminales y bloqueos.

1.4 Pasacascos y pasamamparos
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar que no existe corrosion local alrededode
pasacascos y pasamamparos.

b) Comprobar que la estanqueidad de pasacascos y J&
mamparos se halla intacta.

1.5 Valvulas de costado
Siempre que haya lugar:

a) Inspeccionar visualmente las tuberias de entraddalida
verificando su buen estado externo, y si fuera pdde

desempernando abrazaderas y comprobando el espesor

de las tuberias en los alrededores de la valvulasy estado
debido a posible corrosion.

b) Comprobar el estado de los cables eléctricos qudan ali-
mentacién al motor de accionamiento de la valvulai £sta
fuese telemandada.

¢) Comprobar el funcionamiento de la véalvula en suslos
modalidades: Manual y/o automatica.

d) Comprobar el buen asiento de la valvula, verigmdo que
no hay circulacién de liquido bajo carga.

e) Comprobar la existencia de rejillas en aquellaglvulas que
asi lo requieran.

1.6 Estanqueidad en aberturas de cubierta
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar el correcto estado de conservacion yjdcion
de las juntas de las aberturas y portillos practibées.

b) Comprobar el estado de limpieza y correcto funehamiento
de los railes con drenaje en accesos de tipo dealiue.

¢) Comprobar que el sellante empleado en el montajde las
aberturas o portillos fijos se halla intacto.

d) Comprobar la estanqueidad de fogonaduras en elgso de
palos a través de cubierta.
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e) Comprobar la integridad de la unién de casco yubierta,
asi como railes atornillados sobre la misma.

f) Comprobar la estanqueidad en herrajes atornilladosobre
cubierta.

g) En caso de duda comprobar la estanqueidad medigan
la aplicacion de un chorro de agua con una manguera
a presion normal.

1.7 Unién orza/casco
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar el correcto apriete de los pernos dealorza
salvo en los casos en que exista un mecanismo degqueo
verificable.

b) Comprobar que no existen signos de corrosion easiva.
En caso de existir elementos susceptibles de aumanta
corrosion electrolitica de alguno de los pernos, ésdebera
ser el primero en inspeccionarse.

c) Si las tuercas situadas en el interior del casstan lamina-
das por encima descubrir, al menos, una de ellas paefec-
tuar una comprobacion suficiente.

d) Comprobar la no—existencia de grietas exterioresas alla
de las razonables superficiales de pintura.

e) Comprobar de forma especial posibles deformacies o
roturas debidas a varadas accidentales que se puede
mostrar en forma de grietas en varengas a proa o & de
la quilla y a separacién (segun el tipo de quilla sujecion)
del extremo de proa de la quilla del casco.

f) Comprobar la correcta fijaciéon de lastre no interal.

g) En el caso de que se detecten indicios que re@uan una
inspeccion mas profunda se procedera a desmontar 4o
elementos necesarios para llevar a cabo la misma.

1.8 Unién arbotantes/casco

Siempre que haya lugar:

a) Comprobar la sujecion de los arbotantes al casoeerifi-
cando el estado del mismo en dicha zona.

b) En cascos de materiales compuestos buscar sigmesdes-
laminacién local debida a fatiga provocada por lasibra-
ciones a que se halla sometido, comprobando la esta
queidad del casco en dicha zona.

c) Comprobar el apriete de los tornillos de fijaciden el caso
de arbotantes atornillados.

d) Comprobar el estado de la zona del casco y/o nefrzos
sobre los que se fijen los arbotantes.

1.9 Cadenotes
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar que no existen signos de desgaste exieo
por roce, deformaciones, desalineamiento o corrosio
excesiva.

b) Comprobar la estanqueidad de la cubierta en elaso de
cadenotes pasantes a través de la misma.

c) Comprobar la integridad de la zona de casco o #sictura
donde éstos se hallen fijados o de los que sean farinte-
gral.

d) Comprobar el correcto apriete de los tornillos @ fijacion
en el caso de cadenotes atornillados.




ANEXO.-Ejecucion de los reconocimientos (Cont.)

1.10 Bafieras autoachicables (desagties)
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar la existencia de los desaglies especdiilos en
el proyecto, verificando que se hallan libres de abaculos
que impidan fluir el agua libremente.

b) Comprobar que ningln desagiie queda bloqueado por
suelos desmontables existentes u otros elementos.

1.11 Sistema antideslizante de cubierta
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar la existencia de un antideslizante ez de
algun tipo en las zonas de trabajo.

b) Comprobar que no existe un grado de desgaste egsivo
que le impida cumplir su cometido en condiciones nana-
les.

1.12 Ventilacién/extraccion de cocina
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar la existencia de un sistema de ventilién en la
cocina de acuerdo con lo especificado en el manuekl pro-
pietario.

b) Comprobar el correcto funcionamiento de cualquiedis-
positivo de extraccién existente, asegurandose quiin-
ciona y que su capacidad no esta reducida por cualeer
obstruccion.

¢) Comprobar en el caso ventilaciones con mangueres con
cajas doradas que disponen de drenaje y que éste msta
obstruido y funciona de forma adecuada.

1.13 Circuitos de gas de cocina (tuberias y racores )
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar la correcta situacion de la bombona dgas y
existencia de las llaves de paso adecuadas.

b) Comprobar que no existen pérdidas bajo presionnetodo
el circuito.

c) Comprobar el estado de conservacion adecuado des
conducciones, en especial en los extremos.

d) Comprobar el correcto montaje y apriete de lastaazade-
ras de acoplamiento de los conductores.

e) Comprobar el correcto funcionamiento de las véllas en
los aparatos consumidores de gas de la cocina.

f) Comprobar la correcta instalacion y funcionamiert del
detector de gases.

g) Comprobar que las embarcaciones con marcado dispen
de detector de apagado de llama en los quemadoresed
cocina.

1.14 Gobierno, timén y mecha
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar que no existen desgastes en la mechalidos
a roces con los cojinetes, en especial en la pariferior de
la limera.

b) Comprobar el correcto estado y tension de los gardines o
ausencia de holguras de importancia en los sistemas
mecanicos.

c) Comprobar el correcto estado del sector, sujeai6del
mismo a la mecha y anclajes de los guardines.

d) Comprobar el correcto estado de poleas de timoré y
anclaje de las mismas.

1.15 Proteccion catddica
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar la existencia de los elementos de pm®tcion
catddica indicados en los planos.

b) Comprobar la correcta instalacién y funcionamien de los
anodos, su correcta exposicién (comprobar que no s
hallan pintados) y el grado de desgaste.

1.16 Estado del casco (6smosis, deslaminaciones, go |-
pes, grietas, etc.)

Siempre que haya lugar:

a) Inspeccionar visualmente el casco fuera del agaampro-
bando su estado e integridad.

b) Cualquier golpe de importancia detectado en unarza,
aunque esté reparado debera conllevar una inspeccio
detallada de la unién orza—casco y de la estructuree
soporte de la quilla en el interior del casco.

¢) En todos los casos inspeccionar las zonas conaapncias
de golpes o grietas, examinandose estas Ultimas disel
interior.

d) En cascos metalicos buscar signos de corrosiorcesiva,
en especial en las proximidades de herrajes o elentes
fijados al mismo.

e) En cascos de madera se hacen comprobaciones &ams
verificando el estado general de la madera.

f) En cascos de materiales compuestos buscar signds
6smosis en forma de burbujas o ampollas levantandsj se
sospecha de su existencia, zonas de pintura hastastu-
brir el gel coat, cuyo estado debera verificarse.

g) En casos de gel coat dafiado proceder a una congia-
cion del grado de humedad del laminado mediante eliso
de equipo adecuado.

h) Comprobar la existencia de grietas para evaluar se trata
de grietas locales de pintura o gel coat o por elantrario
dafos del laminado. Las grietas detectadas en eltexior
del casco deberan ir acompafadas de una inspeccidrte-
rior tanto del forro como de los refuerzos adyacergs.

Ante cualquier sospecha de deslaminacion en fars o
refuerzos de materiales compuestos comprobar golpea
do con un martillo de cabeza roma u objeto similabus-
cando cambios de sonido en la zona que delate desta-
naciones.

En el caso de que se detecten indicios que reiguan una
inspeccion mas profunda se procedera a desmontar 4o
elementos necesarios para llevar a cabo la misma.

1.17 Camaras de flotabilidad
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar que las camaras de flotabilidad no hasido
modificadas para otro uso distinto del cometido delas
mismas.

b) Comprobar el estado del material expandible deslieno.
¢) Comprobar la estanqueidad de las camaras de fhtilidad.

2. Maquinaria principal y auxiliar
2.1 Bombas de achique
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ANEXO.-Ejecucion de los reconocimientos (Cont.)

Siempre que haya lugar:

a) Inspeccionar ocularmente el/los local/es dondesté/n ubi-
cada/s y su posicién para comprobar que no existeano-
malias de mantenimiento en cuanto al entorno de la
bomba, como pueden ser exceso de corrosion, cabletc-
tricos en mal estado, tornillos de sujecion deteriados,
etc.

b) Inspeccionar su anclaje al polin o apoyo correspdiente,
comprobando que no se producen vibraciones exceswa
durante su uso normal.

¢) Comprobar visualmente las tuberias de entradalgda veri-
ficando su buen estado externo, y si fuera posibldesem-
pernando abrazaderas y comprobando el espesor desla
tuberias en los alrededores de la bomba y su estadizbi-
do a posible corrosion.

d) Comprobar el estado de los cables eléctricos quian ali-
mentacion al motor de la bomba y su estado de consea-
cion.

e) En caso de motor no eléctrico comprobar el mec@émo de
accionamiento acorde a los requerimientos del tipale
accionamiento al que se encuentre sometida la bomba

f) Comprobar el correcto funcionamiento del equipoen sus
dos modalidades: Manual y/o automatica.

g) Inspeccionar el circuito de achique en las inmétiones de
la bomba observando que no se produzcan pérdidas.

h) Si fuera posible comprobar que el caudal y presi dados
por la bomba cumple los requerimientos de proyecto.

i) Verificar que el nivel de aislamiento IP corpgsnde al pro-
yectado para el equipo.

2.2 Tanques de combustible (aireacion, niveles y bo cas
de llenado)

Siempre que haya lugar:

a) Comprobar el estado de corrosion y/o pintado dehterior
del tanque si fuera posible.

b) Comprobar el correcto estado de todas las tuber$, man-
guitos y posibles abrazaderas que tengan accesotahque
(tuberias de llenado, vaciado, aireacion, sondapmproban-
do que ninguna de ellas tiene pérdidas y su estadde con-
servacion es el adecuado.

c) Comprobar el correcto funcionamiento del sistemade
aireacion del tanque, verificando que se encuentribre de
cualquier posible obstruccion, no da lugar a pérdas en
caso de rebose, salvo por las zonas previstas paacaso,
y que su salida al exterior es la especificada ehraanual
de propietario.

d) Comprobar el correcto funcionamiento del sistemade

niveles, tanto del sistema de medida de nivel manlia

como los teleniveles si los hubiera. Se verificague se
encuentra libre de cualquier posible obstruccion, m
dando lugar a pérdidas a lo largo de su recorrido.

e) Comprobar las bocas de llenado verificando curngo las

normas en vigor en cuanto a dimensiones y funciona-
miento y observando que no se produzcan pérdidas

durante la fase de llenado de tanques.

f) Comprobar el correcto funcionamiento de todas lasalvu-
las del sistema de carga/descarga de combustible dies
tanques, verificando su accionamiento y buen funcima-
miento, acorde a los requerimientos del tipo de adona-
miento al que se encuentre sometida las valvulas émual
y/o automético).
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g) Comprobar la fijacion de los tanques no estructales veri-
ficando que no existe un desgase excesivo en lasnas de
los elementos de fijacion.

2.3 Ventilacion del local del motor propulsor
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar el cumplimiento por parte de la venticion de
los requisitos en cuanto a instalacion y dimensiongento
descritos en el manual del propietario.

b) Si la ventilacion fuese del tipo forzada, compimar la inte-
gridad y el buen funcionamiento de los ventiladores

¢) Comprobar el estado de los filtros si los hubiar

d) Comprobar, mediante el uso de humo o cualquier wo
tipo de material capaz de enrarecer la atmosfera déocal,
el buen «tiro» de la instalacion.

2.4 Valvulas de fondo
Siempre que haya lugar:

a) Inspeccionar todas las tomas de mar que dispongale
valvula de fondo, comprobando que no existen anomés
de mantenimiento en cuanto a su entorno, como pueda
ser exceso de corrosion o falta de rejillas protemtas
donde fuera necesario.

b) Inspeccionar visualmente las tuberias de entradalida
verificando su buen estado externo, y si fuera pdie
desempernando abrazaderas y comprobando de espeso
de las tuberias en los alrededores de la valvulasy estado
debido a posible corrosion.

c) Comprobar el estado de los cables eléctricos qukan ali-
mentacion al motor de accionamiento de la valvulai £sta
fuese telemandada.

d) Comprobar el funcionamiento de la valvula en suslos
modalidades: Manual y/o automatica.

e) Comprobar el buen asiento de la valvula, veritmdo que
no hay circulacién de liquido bajo carga.

f) Inspeccionar visualmente el estado de los mangas, vigi-
lando los posibles estrangulamientos y grietas ded mis-
mos.

2.5 Circuito de refrigeracion (manguitos y abrazade ras)
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar el correcto buen funcionamiento de ldbomba
del circuito de refrigeracion, verificando para el su fun-
cionamiento con el motor, si actuase por accion dehotor,
o independientemente en caso contrario.

b) Inspeccionar visualmente el local donde esté waido y de
Su posicion para comprobar que no existen anomaliaie
mantenimiento en cuanto al entorno de la bomba.

c) Comprobar el anclaje al polin 0o apoyo corresporehte,
verificando que no se producen vibraciones excess/a
durante su uso normal.

d) Inspeccionar visualmente las tuberias de entradalida,
verificando su buen estado externo y, si fuera pdie,
desempernado abrazaderas para comprobar el espesie
las tuberias en los alrededores de la bomba y sutado
debido a posible corrosién.

e) Inspeccionar todas las tuberias, manguitos y @maderas
del circuito de refrigeracion, verificando la ausesia de
fugas y/o microfugas.
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2.6 Circuito de combustible (tuberias y racores)
Siempre que haya lugar:

a) Inspeccionar visualmente todo el sistema de tubes y
racores para comprobar que no existen anomalias dean-
tenimiento en cuanto al entorno que le rodea y su stado
es bueno, ausencia de golpes, proximidad a focos d=lor
no contemplados en el manual del propietario.

b) Comprobar que el circuito no presenta fugas en ingn
punto de su recorrido, en particular en la unién deuberias
y racores.

¢) Comprobar el correcto funcionamiento de todas & valvu-
las que configuren el circuito de combustible.

d) Comprobar el buen asiento de la valvula, compramdo que
no hay circulacion de liquido, sometiendo el circtd a carga.

2.7 Escape de gases (conductos y pasantes)
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar que los conductos y pasantes de gase®e
escape se encuentran en buen estado y siguen el essma
de trazado de su disefio original, no habiendo sufiib
modificaciones substanciales en cuanto a su distribion
gue puedan poner en peligro la seguridad del buque.

b) Comprobar que tanto los conductos como los pasdas no
tienen pérdidas, conduciendo los gases de escapedia el
punto de exhaustacion.

¢) Comprobar la correcta fijacién de todos los eleentos del
sistema de escape, en especial silenciosos y cotees.

d) Comprobar el correcto funcionamiento de las vabias
antirretorno en las salidas a popa o costados.

2.8 Prensaestopa
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar que no se produce entrada de agua adwés
del prensaestopas.

b) Comprobar visualmente el buen estado de mantenii@nto
del sistema del prensaestopas y corrosiones de lasnas
colindantes.

2.9 Anclaje de motores
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar el correcto apriete de los tornillos @ fijacion a
los soportes.

b) Inspeccionar visualmente el buen estado de mantemien-
to de los polines sobre los que se encuentra ancled el
motor, comprobando la falta de corrosiones y/o defoma-
ciones de las zonas colindantes asi como sefialesfdéga
por vibraciones o desalineaciones. En especial sesbaran
sintomas de deterioro debidos a cargas transmitidas los
apoyos del motor comprobando con especial cuidado

aquellos puntos en que se den cambios acentuados de

dimensiones, espesores, etc.

En polines de materiales compuestos comprobar eltaso
de sus pegados a mamparos y fondo.

¢) Comprobar, de forma similar, los anclajes de tnemisiones
montadas de forma separada al motor (caso de algusa
transmisiones en «V»).

d) Si el motor va montado sobre soportes de tipo ébtico com-
probar que el estado de envejecimiento de los misnsoes
correcto.

e) Comprobar la ausencia de vibraciones excesivashitio al
mal estado o apriete de los soportes del motor durge el
funcionamiento normal del mismo.

f) En caso de motores fuera borda revisar la superie de
apriete de las fijaciones que no debera estar dafiad
Inspeccionar, asimismo, el espejo buscando grietas las
esquinas del receso en que se sitta el motor.

2.10 Linea de ejes y eje de cola
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar el estado de toda la linea de ejes, étuyendo
el eje de cola, verificando que su estado es buenap pre-
sentando corrosion ni zonas de desgaste anormal.

b) Comprobar el estado de todos los elementos queomn-
pongan la linea de ejes, incluyendo chumaceras, gua-
mientos elasticos, cierres de bocina.

¢) En los acoplamientos comprobar el correcto estadle tor-
nillos o pasadores de fijacion y/o bloqueo.

d) Comprobar la alineacion de la linea de ejes, \iécando la
estanqueidad de los cierres.

e) En caso de eje con camisa comprobar el buen edtade la
misma.

f) Comprobar la integridad y estado de corrosion déa héli-
ce, asi como de su mecanismo de acoplamiento al eje

g) En los casos en que haya lugar desmontar y congar el
estado del eje de cola.

2.11 Comprobacién del funcionamiento del equipo pro
pulsor y auxiliares

Siempre que haya lugar:
a) Comprobar el buen funcionamiento del equipo proplsor.

b) Para ello se debera probar primeramente la faske arran-
que, verificandose que dicho arranque puede efectuae
de todos los puntos previstos al efecto: In situ a distan-
cia desde el puente o camara de control de camaraed
magquinas.

c) Comprobar que los medios de arranque del motor nin-
cipal cumplen con los requisitos especificados enl e
manual del propietario, nimero de posibles arrancaas,
protecciones.

d) Comprobar los motores auxiliares de forma similea los
principales, prestando especial atencién a las pexciones
y seguridades en la fase de salida del equipo hade ins-
talacion eléctrica del buque.

e) Comprobar el correcto estado de las correas deansmi-
sion externas que existan.

f) En el caso de que se detecten indicios que re@ran una
inspeccion mas profunda se procedera a desmontardele-
mentos necesarios para llevar a cabo la misma.

g) Comprobar en motores fuera borda el bloqueo deiotor
cuando esta embragado.

h) Comprobar el funcionamiento del extractor de gass de
compartimento de motor.

i) Comprobar el estado de limpieza del compartimeiot del
motor.

3. Palos y jarcia
3.1 Palos y crucetas

Siempre que haya lugar:
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a) Comprobar el estado general de los palos y cruiees veri-
ficando de forma especial los anclajes de herraje los
mismos verificando su adecuada fijacion.

b) En palos de aluminio comprobar que no existen puos de
corrosién importantes en la sujecion de los herrage

c) En palos de madera comprobar el estado del maiat
en zonas de anclajes de importancia tales como estes,
burdas o crucetas.

d) En palos de materiales compuestos, en especida fibra de
carbono, comprobar que no existe un grado de corraén
excesivo en los herrajes instalados sobre él o seismen-
tos de fijacion.

e) Comprobar que en los pasos por fogonaduras no esten
desgastes localizados que pudieran poner en peligra
integridad de los palos.

f) Comprobar con especial cuidado los anclajes dej&rcia en
los extremos de las crucetas.

g) En el caso de que se detecten indicios que reguan una
inspeccion mas profunda se procederd a desmontar do
elementos necesarios para llevar a cabo la misma.

3.2 Pasadores de los tensores

Siempre que haya lugar, comprobar la existencia dqesado-
res en todos los tensores y anclajes de elementos th jarcia,
asegurandose de que éstos se hallan bloqueados deria
adecuada.

3.3 Apretado de grilletes

Siempre que haya lugar, comprobar que los grilletetienen
un apriete adecuado, verificandose que no existenedlorma-
ciones en los mismos debidos a angulos o cargas tbajo
inadecuados.

3.4 Jarcia fija y de labor
Siempre que haya lugar

a) En jarcias de cable comprobar que no hay ninguhilo
cortado.

b) En jarcias de varilla comprobar que los termired no fuer-
zan flexion en los extremos de la misma, asi comaigq no
existen entallas.

c) En todos los casos comprobar su acoplamiento cdns
tensores o terminales.

d) En los elementos textiles de la jarcia comprobajue no
existe un desgaste local excesivo, asi como el @mto
estado de costuras en los mismos. Asimismo, comprab
el estado de conservacion general del material.

3.5 Anclajes diversos
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar en general todos los anclajes verifindose el
correcto funcionamiento de sus dispositivos de cier y
bloqueo.

b) Comprobar del mismo modo que la posicion de traijo es
adecuada al disefio del anclaje.

4. Instalacion eléctrica
4.1 Baterias (caja estanca, aireacion y desconector )

Siempre que haya lugar:
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a) Comprobar visualmente el buen estado de las bates,
verificando que no presenten pérdidas de liquido rsulfu-
raciones abundantes.

b) Comprobar que todas las conexiones de las batas se
encuentran en buen estado.

c) Comprobar bajo carga que las baterias dan su tsidn
nominal.

d) Comprobar la estanqueidad de la caja o local dale se
encuentren las baterias, verificandose la correctjecion
de las mismas.

e) Comprobar que el sistema de aireacion de la ca@local
donde se encuentren las baterias es suficiente y ecliado
atendiendo al nimero de baterias alojadas, y que kalida
de dicha aireacion se produce a una zona donde noes
puedan producir acumulacion de gases.

f) Comprobar que las protecciones y seguridades en fase
de salida de las baterias hacia la instalacion eléca del
buque es la adecuada.

g) Comprobar la existencia de un desconector delssema asi
como su buen funcionamiento.

4.2 Cableado, fusibles y empalmes
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar visualmente el buen estado del cableaceléc-
trico del buque, observando si en algin punto exish
cables pelados, zonas de recalentamiento de cablefgidi-
zaciones por exceso de corriente, o cualquier otrdefecto
que haga prever posibles riesgos de cortocircuitofallo de
corriente eléctrica.

b) Sifuera conveniente, y en los casos que se cimhsre nece-
sario, comprobar la continuidad de los cables y sposible
derivacion a tierra si no debiera de estar conectada ella.

¢) Comprobar que ninglin cable o paso de cables dension
se encuentren en zonas donde esté previsto el almacaje
0 paso sin las debidas protecciones de material lamable
o explosivo.

d) Comprobar el estado y que las caracteristicas inoidan
con las del proyecto de todos los fusibles que s@uside-
ren indispensables para el sistema de emergencia d&
embarcacion, asi como todos aquellos que se requasr
para el uso normal de la embarcacion.

e) Comprobar los empalmes de cables, debiendo veciér
que el tratamiento de dichos empalmes debe cumpliton
los expuestos para cable completo, es decir, ningtampal-
me puede constituir discontinuidad o derivacién detable
al que se encuentre asignado.

4.3 Enchufes estancos en cubierta
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar visualmente el buen estado de los enafes
estancos en cubierta.

b) Comprobar la estanqueidad de dichos enchufes.

c) Comprobar que todos ellos disponen de las protemnes y
seguridades acorde a las funciones a desempefiar ysas
especificaciones de funcionamiento, en particularre lo
referente al consumo de disefio.

d) Comprobar en ellos la llegada de la tension nomal
requerida para su servicio.




ANEXO.-Ejecucion de los reconocimientos (Cont.)

4.4 Puesta a tierra de aparatos
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar que todos los aparatos que disponganedali-
mentacién eléctrica se encuentran conectados a tiex,
encontrandose dicha conexién en buen estado.

b) En concreto comprobar la puesta a tierra de el&ovalvu-
las, ventiladores, bombas, electrodomésticos, caltmlo-
res, etc.

4.5 Proteccion antiparasita de aparatos radioeléctr  icos
Siempre que haya lugar:

a) Comprobar que todos los aparatos radioeléctricode a
bordo se encuentran debidamente protegidos antiparsi-
tariamente, para ello se vera que no sufren interfencias
entre ellos al estar conectados y en funcionamienta la
vez, ni con un consumo de corriente eléctrica nomad del
buque por la proximidad de cables.

b) Comprobar que se han cumplido las recomendacioselel
fabricante en este sentido.

5. Equipo de radiocomunicaciones

a) Comprobar que se cuenta con un equipo de comun&zio-
nes en cumplimiento con el tipo de navegacion autdza-
da para la embarcacion.

b) Comprobar el estado de la instalacion.

c) Comprobar el estado de las antenas y aislamiento

d) Comprobar el correcto funcionamiento del equipo.

e) Comprobar que los equipos se encuentran homologios.

f) Comprobar el estado de las baterias y de otro nago de ali-
mentacion.

g) En caso de tener radiobaliza y/o respondedor dadar se
debera comprobar el estado de éstos, asi como la daci-
dad de las baterias y zafas hidrostaticas.

6. Equipo de salvamento

a) Comprobar la existencia de los elementos de segdiad
requeridos en funcion del tipo de navegacion autorada
para la embarcacion.

b) Comprobar el paso de las revisiones periddicag dbs ele-
mentos que asi lo requieran, tales como balsa de Isa-
mento asi como que aquellos elementos con fecha de
caducidad estan dentro de la legalidad.

¢) Comprobar la correcta estiba de todo el equiporaerior.

7. Equipo de contraincendios

a) Comprobar el estado de carga de los extintoresedcon-
traincendios, asi como su caducidad.

b) Comprobar el sistema fijo de contraincendios, @&somo su
accionamiento manual y/o automatico.

c) Comprobar el estado externo de los extintoresgvificando
la no existencia de picaduras y corrosiones.

d) Comprobar que la estiba o sujecion de los mismoss
segura.

e) Comprobar el estado de mangueras de contrainceis.

f) Comprobar el funcionamiento de bombas de contraicen-
dios.

g) Comprobar el funcionamiento de los dispositivog detec-
tores de contraincendios.

8. Material nautico

- Comprobar el estado y operatividad de los elemens nau-
ticos.

9. Luces de navegacion

a) Comprobar que las luces de navegacion respondexh tipo
de la embarcacioén, asi como su navegacion.

b) Comprobar el correcto funcionamiento de las misias.

c) Comprobar el dispositivo de alarma de las luces caso de
fallo.

10. Equipo de fondeo
a) Comprobar el funcionamiento del molinete.

b) Comprobar el estado de la cadena comprobando pdses
desgastes.

c) Comprobar el estado de la amarra, cadentes, etcveri-
ficando que no existen trenzas o hilos cortados o eb-
gastados.

Criterios para la definicién de deficiencias graves  en el
reconocimiento de embarcaciones de recreo

Se consideraran deficiencias graves aquellas que golan
afectar a los siguientes aspectos:

a) Estanqueidad.

b) Deformaciones de importancia en el casco.

c) Ventilacion no adecuada del local del motor propsor.
d) No correcto funcionamiento del sistema de gobimo.

e) No correcto funcionamiento del motor principal ode sus
auxiliares.

f) Deficiente funcionamiento del sistema de achique.

g) Deficiente funcionamiento de los equipos de radcomu-
nicaciones.

Equipos de salvamento incompleto o con fecha deadu-
cidad vencida.

Incorrecto funcionamiento de las luces de siacion.

Baterias deficientemente instaladas y con bajoval de
carga.

Alto nivel de emision de gases y de ruido.
Funcionamiento incorrecto del equipo nautico € nave-
gacion.

m) Equipo de contraincendios con deficiencias imptamtes
como falta de extintores o con fecha de caducidadenci-
da, defectuoso funcionamiento de las bombas de con-
traincendios.
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Certificacion CE para embarcaciones

ciones de Recreo con eslora de casco comprend

da entre 2,5y 24 metros, que se construyan y vende
dentro del Area Econdmica Europea (EEA - que com
prende la Union Europea més Noruega e Irlanda) estén
obligadas a llevar una marca CE (Conformidad Europea
para demostrar que cumplen las reglas exigidas. Entd
en vigor en 1998 después de un periodo transitorio de|
aplicacion de 4 afios.

I a Directiva 94/25/EC establece que las Embarca

La elaboracion de la Directiva 94/25/EC se efectu6 a pe
ticion de la industria nautica, ya que en los paises miem
bros de la CE existian diversas reglamentaciones e
relacion a las medidas de seguridad que se aplicaba a lag
embarcaciones de recreo, lo que creaba obstaculosla li-
bre distribucion de las embarcaciones dentro del Areg
Econdmica Europea y creaba distorsiones en la compd
tencia entre los constructores.

Las embarcaciones se clasifican en cuatro grupos sgin
los mares en los que naveguen:

—embarcaciones de navegacion oceénica sin restricion

(altura de ola significativa de mas de cuatro metros).

B — embarcaciones previstas para navegar en alta ma(al-
tura de ola significativa de hasta cuatro metros).

C — embarcaciones previstas para navegar en aguasoste
ras (hasta olas de altura significativa de dos metios).

D — embarcaciones previstas para navegar en aguas fjpte-|
gidas.

En el Real Decreto 297/1998 de 27 de febrero, se gellan los
requisitos de seguridad de las embarcaciones de reo, em
barcaciones de recreo semiacabadas y sus componergee

aplicacion de la Directiva 94/25/CE.

En el Real
Decreto 297/1998
de 27 de febrero
se regulan los
requisitos de
seguridad en
aplicacion de la
Directiva
94/25/CE

de recreo

Dicha Directiva requiere que se desarrollen algunos estan
dares, y se fijen los objetivos a cumplir y las directrices a sg
guir. Al no existir una Coast Guard europea que hiciera estg
labor, la Comunidad Europea se la encomendé a la 19
(International Organization for Standardization), g ue es
ablecié un Comité Técnico (TC 188) para que coordnara e
rabajo realizado por los Grupos de Trabajo, encargados de
elaborar los estandares correspondientes a las difeentes
partes de la Directiva. En la Tabla 1 figuran los Grupos de|
Trabajo y los estandares asignados.

La ISO es una organizacién internacional constituida por|

arias organizaciones nacionales. El Comité y los membros
de los Grupos de Trabajo estan nominados por esas ma-|
nizaciones nacionales y, por tanto, proceden de mudos pa:
ises de todo el mundo.

Las nuevas normas ISO relativas a la construccion @ lag

lembarcaciones de recreo, aunque han sido impulsadal

por la Directiva de la CE, estén definidas como un pro-
ecto mundial.

El trabajo de la ISO ha dado lugar a la creacién de29 Grupog
de Trabajo que han elaborado 71 normas, que se en@ntran
actualmente en distintas etapas de desarrollo. Algunas sol
bastante simples, otras complejas y algunas totalmate no-|

edosas para la industria. Cada Grupo posee un presden-
e distinto y los miembros de cada grupo son unicos. La
mayoria son constructores de embarcaciones, mientra qug
otros trabajan en la Administracion o en la Univers idad.
Como consecuencia, los resultados de los grupos harva-
riado mucho, algunos se han completado en unos mese
mientras que otros todavia no se han terminado.

Proceso de desarrollo de las normas

Una vez aprobada la Directiva 94/25/CE, y 1al1SO creé e
Comité y los Grupos de Trabajo, comenzd en firme eldesa:
irollo de las regulaciones detalladas. Normalmente los miem-|
bros del grupo aportan las regulaciones y estandareg
existentes en sus propios paises, que se distribuye y son
lexaminadas por todos los miembros del grupo, los cualeq
se las envian a los constructores de embarcacionede sug
propios paises a fin de que efectden un andlisis pamenori-
zado. En algunos casos los estandares existentes s&om-
patibles por lo que la elaboracion de la correspondiente]
norma ISO es bastante sencilla. En otros casos, lggequefiag
diferencias existentes hacen gque se necesite un trapo ma-
or para llegar a una solucion de compromiso.

En unos pocos casos, tales como el de la norma destabili-
dad, existian diferencias importantes y aparentemente in-
superables. Si estaba basada en herencia nacionale medio|
lambiente local, el pais queria normas muy restrictivas, mien

ras que otro no queria ningun tipo de normativa, y am

bos poseian razones de peso para defender sus posianes
Por ejemplo, Escandinavia es muy distinta del Medit erraneo
anto climatica como topogréficamente.

En un momento determinado cada grupo elabora una ver-
sion preliminar de su norma, el borrador de trabajo (WDEESte
borrador puede someterse a varias revisiones, antegle al
canzar la siguiente etapa. Cuando se han corregidda ma-|

oria de los errores, y establecidos compromisos yconsenso
el borrador pasa a la etapa deborrador del comité (CD2n la
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que el Grupo de Trabajo lo envia a un Comité técnic que
lo revisa y lo coordina con el resto de normas. Tanbién re

cibe los votos y comentarios de las agencias nacioales. E

funcion de los resultados y de las modificaciones necesa
rias, puede permanecer en este nivel o convertirseen un bo
rrador de norma internacional (DIS)ue se publica y vota dg
nuevo. A continuacion llega la aprobacion como borrador fi
nal de norma internacional (FDIS) la aceptacién como nue|
\va norma ISO.

En principio, la mayoria de las normas ISO se paranen es
te punto, pero, debido a que las normas sobre embacacio
nes soportan la Directiva 94/25/EC, pasan a otra etapa. E
Comité Europeo de Normalizacion (CEN) comprueba ca-
da norma ISO para verificar si cumple su parte de Ia
Directiva. Si es asi, se aprueba por la CE y pasa ser ung
norma europea (EN), que sera usada por los paises riem-
bros y por los constructores de embarcaciones de abs pa
ises que quieran exportarlas a Europa. Si la normano sq
aprueba, se mantiene como ISO. Esto no es deseablpor lo
que un representante del CEN se retine con los grupa dg
trabajo de la ISO, para ofrecer sugerencias sobred que se
ra aceptable o no por parte de la Comunidad Europea.

Certificacion de la marca CE

Como se ha expuesto anteriormente, para poder vende em-|
barcaciones, nuevas o de segunda mano, dentro del Aea
Economica Europea es requisito imprescindible que € cum
pla con la Directiva 94/25/CE, y, por tanto, que se obten
0a la certificacion CE.

Para conseguir la
certificacion CE
no es esencial el
uso de normas
ISO / Europeas
sino cumplir la
Directiva
94/25/CE

La obtencion de dicha certificacion puede conseguirse d

dos formas. Dependiendo del tamafio y tipo de la embar-
cacion y de donde esté previsto usarla, el propio @nstruc-
tor puede emitir la certificacion o bien que sea catificada
por un Organismo Notificado, o una combinacion de a m-
bos. Los Organismos Notificados son empresas privadca

que cobran por sus servicios y que han sido aprobadas pol

la CE especificamente para que revisen las embarcasned
de recreo y certifiquen que cumplen los requisitos CE.

Hay que sefialar que para conseguir la certificacion CE ng
es esencial el uso de normas ISO/Europeas sino cumitir
con la Directiva 94/25/EC, y esto puede demostrarse cum-
pliendo otros estandares "equivalentes" o inclusopresen
tando un registro de un servicio satisfactorio para un disefio
particular. Sin embargo, el uso de normas EN es elinico
método aceptado por todas las autoridades para demastrar,
el cumplimiento.

Tabla 1.- Normas ISO para Embarcaciones de Recreo

Grupo de trabajo Estandar 1ISO

GT 1 — Hélice

ISO 4566 - Embarcaciones pequefias con motor a bard Extremo y ntcleo del eje de cola con
conicidad 1:10

ISO 8845 - Embarcaciones pequefias con motor a bord&xtremo y nucleo del eje de cola con
conicidad 1:16

GT 2 — Botes inflables CD 6185-1 - Botes inflables de menos de 8 m con un#otabilidad minima de 1.800 N -
Parte 1: Embarcaciones con motor de 4,5 kW de poteia maxima

CD 6185-2 - Botes inflables de menos de 8 m con un#otabilidad minima de 1.800 N -
Parte 2: Embarcaciones con motor de potencia maxinentre 4,5y 15 kW

CD 6185-3 - Botes inflables de menos de 8 m con un#otabilidad minima de 1.800 N -
Parte 3: Embarcaciones con una potencia maxima delotor de 15 kW o superior

GT 3 — Elementos de Cubierta ISO/TR 4558 — Acollador para cabos de acero inoxie. Dimensiones principales para horquillas,
pasadores de conexion, ....

ISO 4559 - Construccion - bordadas de yates - Dimsiones intercambiables

WD 15085 - Barandillas, andarivel, pasamanos

GT 4 — Cadenas de anclas ISO 4565 - Cadenas de anclas
GT 5 — Motor y sistemas
propulsivos

ISO 7840 - Mangueras de combustible resistentes flego

ISO 8469 - Mangueras de combustible no resistentes fuego

ISO 8665 - Motores y sistemas propulsivos - Medidae potencia y declaraciones

ISO 10088 - Sistema de combustible permanentementiastalado y tanques fijos de combustible
ISO 11547 - Protecciones del mecanismo de arranque

ISO 13342 - Medidas de empuje estatico para motorefsieraborda

FDIS 13591 - Sistema portatil de combustible paraaetores fueraborda.

DIS 13592 - Control de la extension de la llama parmotores de gasolina

CD 15594 - Motores de gasolina montados a bordo y@amponentes del sistemas eléctrico

GT 6 — Sistemas de retencion ISO 4567 Construccion - Yates - Instalaciones dguas residuales
DIS 8099 Sistemas de retencion de residuos de inats

GT 7 — Equipo de gobierno ISO 8847 - Gobierno - Sistema de cables y poleas

ISO 8848 - Sistema de gobierno remoto

ISO 9775 - Sistemas de gobierno remoto para motouéraborda de entre 15y 40 kW
ISO 10592 - Sistema de gobierno hidraulico

WD 15652 - Gobierno — Rack and pinion direct linkystems

WD 15652 - Sistema de gobierno remoto para botes mi jet intraborda
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GT 9 — Dimensiones principales
de la embarcacion e identificacion
del casco

GT 10 — Equipo eléctrico
circundantes

GT 11 - Tomas de mar / elementos
que atraviesan el casco

GT 12 — Proteccion contra incendios

GT 13 — Simbolos graficos

GT 14 — Equipo de seguridad

GT 15 — Balsas salvavidas
GT 16 — Sistemas de
combustible gaseoso

GT 17 — Manual del armador

GT 18 — Escantillones

GT 19 — Luces de navegacion

GT 20 — Ventanas, portillos,
escotillas, y puertas

GT 21 Barfiera & drenaje de la bafiera

GT 22 — Estabilidad

GT 23 - Ventilacion del motor
y tanques de combustible

GT 24 — Visibilidad desde la
posicion del timonel

GT 25 — Velocidad y potencia
GT 26 — Compases
GT 27 — Embarcacion personal

GT 28 — Medida del ruido aéreo

GT 29 — Cocina

Tabla 1.- Normas ISO para Embarcaciones de Recreo ( Cont.)

CD 8666 - Datos principales

ISO 10087 - Identificacion del casco. Sistema de dificacion
WD 14945 - Placa del constructor

WD 14946 - Capacidad maxima de carga

ISO 8846 - Dispositivos eléctricos - Proteccion doa la ignicion de los gases inflamables
ISO 8849 - Bombas de sentina eléctricas

ISO 9097 - Ventiladores eléctricos

DIS 10133 - Sistemas eléctricos - Instalaciones dariente continua de muy pequefio voltaje
ISO 10134 - Proteccion contra rayos

DIS 13297 - Sistemas eléctricos - Instalaciones ceriente alterna

ISO 9093 - Tomas de mar y elementos que atraviesahcasco - Parte 1: Metdlicos
WD 9093-2 - Grifos de fondo y elementos que atravigan el casco - Parte 2: No metalicos
WD 15083 - Sistema de bombeo de sentinas

DIS 9094-1.2 - Proteccién contra incendios. Parte Embarcaciones incendios con eslora del cascq
inferior o igual a 15 m.

WD 9094-2 - Proteccion contra incendios. Parte 2:nibarcaciones con eslora del casco entre

15y 24 m

DIS 11192 - Simbolos graficos

CD 12401 — Arnés de seguridad de cubierta y lineaedseguridad - Requisitos de seguridad y
métodos de prueba

WI 12402 - Chalecos salvavidas y ayudas para floialad personal

WD/CD 15027-1-3 - Trajes de supervivencia

DIS 9650-1.2 - Balsas salvavidas inflables. ParteRequisitos generales
DIS 9650-2.2 - Balsas salvavidas inflables. Parte\Vateriales

FDIS 10239 - Sistemas de gas de petroleo licuadd(&)

1ISO 10240 - Manual del armador

DIS 12215-1 - Construccion del casco de pequefias éarcaciones - Escantillones.
Parte 1: Materiales: Resinas termoestables, refueszde fibra de vidrio

WD 12215-2 - Construccién del casco de pequefas enalcaciones. -Escantillones.
Parte 2: Materiales: Materiales para el ndcleo ea konstruccion sandwich.

WD 12215-3 - Construccién del casco de pequefias emalcaciones - Escantillones.
Parte 3: Materiales: Acero, aluminio, madera, otromateriales

WD 12215-5 - Construccién del casco de pequefias enalcaciones - Escantillones.
Parte 5: Presiones de disefio, tensiones admisiblégterminacion de escantillones
WD 12215-6 - Construccién del casco de pequefas enalcaciones - Escantillones.
Parte 6: Detalles de disefio y construccion

WD 15084 - Amarre, remolque, fondeo - Puntos fuerte

ISO/TR 11447 — Intercambiabilidad de dimensiones & luces de navegacion

DIS 12216 - Ventanas, portas, escotillas, tapas ges y puertas: Requisitos de estanqueidad y
resistencia

CD 11812 - Barfiera y drenaje de la bafiera.

CD 12217-1 - Estabilidad y flotabilidad: Métodos desvaluacion y clasificacion.
Parte 1: Embarcaciones a motor de mas de 6 m

CD 12217-2 - Estabilidad y flotabilidad: Métodos desvaluacion y clasificacion.
Parte 2: Veleros de mas de 6 m

CD 12217-3 - Estabilidad y flotabilidad: Métodos desvaluacion y clasificacion.
Parte 3: Embarcaciones de eslora menor o igual an

ISO 11105 - Ventilaciéon de motores de gasolina y/mnques de gasolina

FDIS 11591 - Pequefias embarcaciones a motor — Camge vision desde la posicion del timonel

DIS 11592 — Determinacion de la maxima potencia deropulsion.

DIS 14227 — Compas magnético.

DIS 13590 — Embarcacion personal — Construccion gquisitos de instalacion.

WD 14228 — Medida del ruido aéreo emitido por motoes fuera borda.

DIS 14509 — Medida de los niveles de presion aclsdiy del ruido aéreo emitido por

embarcaciones de recreo propulsadas por motor.

CD 14895 — Cocina
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Proyecto y construccion de catamaranes de

y Cormorant Venha supuesto un reto de disefio y cons|

truccion. La busqueda de un barco de este tipo co
autenticas prestaciones para navegar a vela ha obiado a
recurrir a herramientas de disefio que permitieran una es
tructura eficiente a la par que un buen comportamie nto en|
la mar en sus zonas de navegacion previstas.

EI proyecto y construccion de los catamaranesAttraction

Las particularidades de este tipo de barcos han obigado a
un estudio hidrodindmico y, principalmente estructu ral,
muy especial dadas las poco habituales condicionegle car
ga y navegacion.

El uso de una construccién en materiales compuesto
orientada a reducir el peso total y las horas hombre du-
rante la construccion constituye un area de interésadi-
cional, tanto en el disefio como en las técnica
constructivas.

El resultado final ha cumplido ampliamente las expe ctati-
vas con unas prestaciones a vela y un comportamienb am
pliamente reconocido por armadores y usuarios.

El objetivo del proyecto

Los catamaranesAttraction y Cormorant Ventdenominados,
genéricamente como “Mediterraneo ‘79" surgieron gr acias

a la iniciativa del armador y constructor de los mi smos, Jaimg

Tur, buscando un barco de excursiones turisticas dferente
a lo habitual en las aguas de Baleares donde existena fuer-
te competencia.
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El Attraction en
navegacion

Plano Vélico

pasaje a vela

Manolo Ruiz de Elvira, Ingeniero Na
NautaTec, S.

La idea era tratar de ofrecer las sensaciones de laavega:
cion a vela en una embarcacion segura, comoda y comuna
necesidad reducida de tripulacion. El objetivo prin cipal era
poder llevar a cabo una navegacion a vela real masalla del
ipico barco de alto desplazamiento con pobres carateris
icas marineras y un plano vélico mas de adorno que co
mo fuente principal de propulsion.

Si bien el barco debia contar con medios de propulson me-
canica adecuados para entrar y salir de puerto astomo na:

egacion normal (a al menos 12 nudos a plena cargay con
algo de mar suficientes para desplazarse con normaidad
len caso de averia o falta de viento), la idea detra de todo e
proyecto era que la fuente principal de propulsién debia sel
la vela.

Este objetivo, en principio sencillo, obligaba a disefiar u

barco con un desplazamiento ligero con unas formascui-
dadas, a la par que un plano vélico de dimensionessufi-
cientes para impulsar el barco en las condiciones @ viento|
lojo-medio en las estaciones de buen tiempo mediteraneo,

Otro condicionante importante era la necesidad de un cos

e de construccién reducido con un plazo de construccion
limitado dado el caracter estacional de buena partedel ne
gocio turistico por lo cual la primera unidad debia estar lis
a en 4 meses.

Con estas ideas principales NautaTec acometi6 el dsarro-
llo del proyecto con una gran confianza en las posbilidades




del mismo basadas en la previa experiencia con baros a vela
las herramientas de proyecto disponibles.

Disposicion general y caracteristicas principales

[Ademas de los objetivos ya sefialados los barcos defan aco
modar 135 pasajeros sentados en cubierta con una eita am
plitud de movimientos, disponiendo de un pequefio ba ry lal
posibilidad de un toldo plegable para resguardarse del sol in-
tenso.

Asimismo se deseaba contar con acceso a los cascam
instalacion en los mismos de una zona de visién sulmari-
na que permitiera a los pasajeros observar el fondoen lag
zonas de interés, con un acceso facil desde cubieaty la po
sibilidad de cerrar el mismo en condiciones de mala mar,
El resto del interior de los cascos se utilizé parasituar los
tanques, motores, generadores y como pafioles de ega
en general.

La existencia de la maniobra de las velas siempre strafia una
cierta dosis de peligro por lo que se opt6 por un foque auto-vi-
rante y una mayor con el carril de escota situado ®bre un arcg
en la popa para alejarlo de los pasajeros.

Se decidio instalar los bafios con acceso desde cubita integra-
dos en las bases del arco de popa, como medio parahorrar es
pacio y no comprometer la estética del conjunto.

A proa del puesto de gobierno se situ6 un pequefio bar para dar
servicio a los pasajeros durante las excursiones.

En las popas de los cascos se situaron escalerillgsara permi-
tir el bafio con el barco fondeado.

En el extremo de proa se aprovecho el espacio entréos casco!
estructura de proa para montar una red, si bien esta zona s4
halla normalmente cerrada a los pasajeros.

Sobre la viga de unién de proa se situé un mastil de alu
minio con un plano vélico suficiente para condicion es d
viento flojo y una botavara elevada para no interferir con el
pasaje.

El embargue se plante6 mediante dos pasarelas en ma qug
se recogen durante la navegacion. Este sistema se amté en la
segunda unidad de cara a facilitar el embarque dadala mayor|
dificultad existente en la primera unidad.

Con esta disposicion el resultado que se obtuvo el que sq
muestra en el plano de disposicion general.

En conjunto se llegd a una configuracion final que responde &
las siguientes caracteristicas principales de la thla adjunta.

Disposicion
general

Analisis mediante
CFQ

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares

Manga méaxima Total

Manga maxima de cada casco

Calado de cascos sin apéndices

Calado de cascos con apéndices

Puntal de cascos

Desplazamiento en rosca

Desplazamiento a plena carga

Area vélica maxima en ceflida

Pasajeros

Velocidad crucero a motor

Motorizacién

auxiliares de 220 HH
2 timones colgadog

y compensados

Gobierno

Modelado y formas

La pretension de contar con unas buenas prestacions nave
gando a vela, unidas a un comportamiento en la mar satisfac
orio obligaron a plantear unas formas con una reducida
resistencia al avance y unas proas finas que redujgn los mo-
imientos de cabeceo con la ola tipica del Mediterraneo, una d
las mayores incomodidades en los buques turisticosde peque:

fio porte.

Dada la necesidad de efectuar calculos numéricos psteriored

la complejidad de los geometrias a tratar se optopor mo-
delar todo el conjunto mediante NURBS con el programa
Maxsurf, de probada eficacia con este tipo de barcs, tanto el
lo que a modelado se refiere como en cuanto a célclos de
arquitectura naval.

Con una necesidad de acomodar el desplazamiento previsto
con asimetria de carga se disefiaron dos cascos sinEos, de
cara a minimizar los costes de construccion, optimizados me
diante CFD usando el codigo SHYNE. Este permitio, ala vez
que mejorar las formas de cada casco, optimizar ladistancia en
re los mismos.

El resultado fueron las formas que se muestran ené caja de cud
dernas de la pagina siguiente, con unas proas finagle cara a fa
cilitar el paso de la olay unas popas con un lanzaniento suave,
[aptas para un amplio rango de velocidades y desplazamientos,|
La necesidad de poder contar con una cierta zona decu
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bierta plana oblig6 a que el fondo tuviera la misma forma
(dada su simetria vertical); no obstante se consigi man-
tener una seccion transversal razonable sin penalar exce
sivamente en superficie mojada.

Dotando a los cascos de un puntal generoso se pudanan-
tener el requerimiento anterior con una suficiente reserva
de flotabilidad, garantizando asimismo que la cubie rta prin-
cipal estuviera suficientemente elevada para no interferir
con las olas en condiciones normales de navegacion.

El objetivo de minimizar costes de construccion setuvo en
cuenta asimismo disefiando unas formas con planos desi
metria tanto horizontal como vertical de modo que u n molde
de medio casco fuera suficiente para construir losdos casco!
completos, a falta de cortes y acabados en las popa

Cada casco se dotd de una quilla adicional de calad redu-
cido para permitir una correcta havegacion en cefiida pero
sin comprometer el acceso a la costa en zonas de o re-
ducido. En todo caso las hélices quedan protegidasen to
dos los casos por las quillas, asi como los timoneon un|
calado inferior a estas.

Un pequefio timén de alto rendimiento en cada cascoga:
rantiza la correcta maniobrabilidad del barco.

Solicitaciones y soluciones estructurales

La estructura de un catamaran a vela esta fuertemerte con

dicionada por el tipo de barco, sumandose a las soicita-

ciones habituales de un catamarén las derivadas delplano
élico, principalmente a través del mastil y su jar cia.

El principal problema afiadido es la enorme compresion ge

nerada por el méstil en su base, situada entre loglos cascoq
superando las 40 toneladas como carga de proyectasin con

tar coeficientes de seguridad. A ella se suma la traccion del
estay, anclado asimismo entre los dos cascos, de foobenque
anclados en los cascos y de la barra de escota da ayor.

Aparte de esto contamos los esfuerzos normales en n ca:
tamaran, de flexion en la union entre los cascos ytorsion en-
tre los mismos.

Par unir los cascos se optd por la sencilla solucié de dod
brazos principales de seccion circular en fibra devidrio y

poliéster y laminado optimizado a lo largo de su lo ngitud.

De este modo era posible tener en cuenta en el de joa, si

tuado bajo el mastil, la carga del mismo suméndoseal res
to de esfuerzos y dimensionarlo convenientemente.

Se usaron soluciones prefabricadas a medida mediang
filament winding,lo cual acelerd en gran medida el proces(
de construccion.

La estructura de proa, también denominada “catedral ”,

esta disefiada para absorber las cargas del estay pro-
porcionar estabilidad adicional a la unién de cascos, pro
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Laminacion de
uno de los brazos
de unién

El Attraction
llevandose al

Detalle de la
"Catedral"

porcionando asimismo apoyo para la plataforma de pr oa
de disefio a base de tubos y tirantes, también constiida en
materiales compuestos.

Los cascos se dimensionaron con una estructura tipd‘'sand-

ich” con nlcleo de balsa y pieles en poliéster y multiaxia-
les de fibra de vidrio. Estos constituyen practicamente una
estructura “monocoque” con tan solo algunos mamparo S
ransversales aprovechando las necesidades de compai-
mentacion.

La plataforma central esté construida asimismo en sand-
ich, permitiendo grandes paneles, con un nucleo de gran
lespesor en nido de abeja de polipropileno.

Para el mobiliario de cubierta se opt6 por el uso de “core-
mat” de forma que fuera posible modelar con rapidez es
ructuras de formas mas complicadas sin necesidad i
refuerzos adicionales que complicaran su construccibn.
En todos los casos el peso reducido constituyé enddo mo-|
mento una de las principales prioridades.

Para el célculo de la estructura se utilizaron diferentes he
rramientas que fueron desde programas de calculo dela]
minados hasta codigos de elementos finitos para elcalculo
global de la torsion entre cascos y uniones de brabs.

Si bien el catamaran no se clasifico,. se aplicarowriterios de
Bureau Veritas y DNV para catamaranes, con calculodirecto
len el caso de las cargas afiadidas por la jarcia ylano vélico
en general.

La construccion

Con el condicionante de la ligereza en la construc@dn y un
disefio orientado a la misma, se optd por solucionesmodu-
lares que permitieran avanzar en la construccion endife-
rentes areas al mismo tiempo.

Para los cascos se construyeron 4 valvas iguales quiluego
se unieron para formar los dos cascos. Durante estéiempo
se fueron preparando el resto de elementos de manea qug
una vez listos los cascos fuera posible avanzar has el mon-|
aje total.




De este modo se independizé la construccion de casus, brazog
de unién, estructura de proa, arco de popa, cubierta central
bancos.

Existia asimismo otro importante condicionante para actuar dg
este modo, forzado por las dimensiones del barco ersamblado|
unos 24 x 12 metros de planta y casi 3 de altura qe hacian prac
ticamente imposible su transporte.

Asi pues con todos los elementos practicamente findizados,
el montaje final se llevé a cabo en el puerto de Péma, ensam
blando todos los médulos y realizando las instalaciones finales

Seguridad

La necesidad de poder transportar mas de 130 pasajes obli-
g6 a cuidar los aspectos de seguridad en un barcor el que, co
mo éste, se busca un contacto cercano del pasajec@l mar.

Con el barco clasificado segun el SEVIMAR como grupo | cla:
se H los requerimientos basicos afectaban a las bahs de sal
vamento, estibadas una en cada casco, y los chalessalvavidag
situados en los asientos aprovechando los huecos pevistos g
tal fin.

Para prevenir una caida accidental por la borda seinstalaron
barandillas adecuadas, protegiendo asimismo el embaque y
desembarque del pasaje de forma rapida y segura.

Como ya se ha sefialado, se evitd en todo momento etontactq
directo del pasaje con la maniobra del barco, desvada a tal fin
a zonas donde potenciales fallos de material no supsieran
N riesgo excesivo.

Si bien las condiciones normales de navegacion de ste tipo
de barco son, en general, bonancibles, a la hora ddimensionar
tanto la estructura general como herrajes, se conslero la posi
hilidad extrema de navegacion a todo trapo con viento duro lle-
gando al extremo de levantar un casco del agua, erprevision
de situaciones extremas que, en todo caso, deberiager evita:
das por el patrén con suficiente antelacion.

En lo referente a estabilidad, dada la gran separa@n de los cas
cos, ésta es realmente elevada, con una escora cgasaje a |
banda inferior a los 2 grados, una escora en navegeion normal
por debajo de este valor y un momento adrizante maximo por
debajo de los 10 grados de escora.

Es de sefialar que el momento adrizante maximo a plea cargg
excede las 170 t x m, con un GM en dicha flotaciérde mas d
50 metros. Estas son medidas claramente diferentese las ha
bituales en embarcaciones de ese tamafio y que danna idea
de sus diferencias.

La estabilidad del Mediterraneo 79ue calculada con asiento li
bre hasta grandes angulos de escora comprobandosetag con
taba con un limite de estabilidad positiva por enci ma de los 6(
grados de escora. Se verificd asimismo su estabilidd dinami-

Montaje de
maédulos

ca satisfaciendo ampliamente los criterios experimentales pro-|
puestos por la Administracién para este tipo de barcos.

El barco en operacion

Con dos unidades botadas con escasas diferencias ére ellas
el comportamiento en navegacion satisfizo las mejores expeg
ativas de proyecto.

En pruebas, y con el handicap del uso de hélices dgequefio
diametro y area de disco (de cara a reducir su resstencia na:

egando a vela) el barco alcanzaba con relativa fattidad los 16
nudos, incluso teniendo en cuenta la resistencia aeodinamica
que ofrece su aparejo.

Navegando a vela, sin tratarse de un catamaran de egatas
las prestaciones con una tripulacion reducida y viento duro son
lespectaculares. En una sesion de pruebas de mar cdBb nudos
de viento y mar formada (lejos de las condiciones normales
de navegacion con pasaje) las sensaciones eran reaénte in-
ensas, finalizando la misma con una gran confianzaen la se
guridad y solidez del barco y un elevado nivel de e xcitacion. En
condiciones normales con pasaje a bordo no es raracercarse

los 15 nudos tan pronto el viento sube de los 12-1udos.

Bajo estas condiciones la escora es practicamentaapreciable

el paso de ola casiimperceptible gracias a lo cal el confort en
navegacion es elevado proporcionando una sensaciorde se
guridad y estabilidad realmente importantes. La inc idencia del
mareo entre el pasaje es practicamente inexistenteUna duda
razonable en este tipo de barcos es la dificultad istente para

irar por proa navegando a vela. En este aspecto irtluso en con
diciones de viento flojo result6 posible efectuar |la maniobra sin|
necesidad de arrancar motores, solucion habitual cuando sq
plantea este problema.

Conclusiones

Entrando en un campo con gran competencia como es ke la
lembarcaciones turisticas, eMediterraneo "7%a aportado dife-
rentes soluciones claramente innovadoras en difereries cam
pos que lo dotan de un innegable encanto.

Por una parte la posibilidad de navegar a vela “de verdad” su
pone un aliciente para el pasajero que desea teneun contactol
més proximo con la naturaleza, que la vela proporciona am
pliamente.

Las técnicas de construccion y soluciones estructuales usa
das suponen un paso adelante en la ligereza y reducion de
costes de construccién, con una rapida respuesta #as de
mandas del mercado. El uso de herramientas de proyeto|
avanzadas permiten aquilatar los escantillonados y disefiar]
estructuras eficientes y resistentes. El disefio ddas formas
ha proporcionado una plataforma estable, con gran comodi-
dad en navegacion y una reducida resistencia al avance. El usg
de herramientas de CFD ha contribuido a la optimiza cién
de las mismas.

Una consecuencia directa de la experiencia obtenidacon estod
barcos es el proyecto y estudio actual de solucions de 17y 3|
metros de eslora con un fin similar. Asimismo esta en estudio
una versioén a motor que aprovecha la eficiencia dela platafor-
ma original con una manga algo menor para transportar 25(
pasajeros a mas de 20 nudos con pleno confort y unanotori-
zacion reducida, un aspecto éste a considerar cadsiez méas col

el aumento en el precio de los carburantes.

El futuro de las embarcaciones de este tipo pasa poofrece
cada vez productos con una ingenieria mas cuidada yuna cre
atividad en los planteamientos generales. La iniciativa de
Astilleros Tur y sobre el proyecto de NautaTec ha supuesto una
confirmacion de estos postulados.
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Entidades colaboradoras de inspeccion de las
embarcaciones de recreo

sarrolla la creacién de entidades colaboradoras dea

dministracion para la inspeccién de embarcaciones

de recreo, determina las condiciones que deben reuir és

tas y establece también los tipos de reconocimients e ins

pecciones de las embarcaciones para garantizar laeguridad
de la vida humana en el mar.

EReaI Decreto 1434/1999, del 10 de septiembre, dd

En el BOE de 4 de agosto del presente afio se recogglista
de las nueve Entidades que han resultado concesiondas|
para la realizacion de la Inspeccion Técnica de laembarca
ciones de recreo, de acuerdo con el citado Real Deeto
1434/1999, que son las siguientes:

- ATISAE - Asistencia Técnica Industrial, S.A.

- Caleb Brett Ibérica ITS, S.A.

- CONTROLde ITV, S.L.

- ECA - Entidad Colaboradora de la Administracion, S .A.
- EUROCONTROL.

- ITE -Inspeccion Técnica de Embarcaciones, S.L.

- IUS lberia, S.L.

- SGS Tecnos, S.A.

- TUV Rheinland Ibérica, S.A.

El Instituto Maritimo Espafiol (IME) ha querido esta r pre-
sente como empresa dedicada a la formacion del sectr mari-
timo, colaborando con cinco de las empresas citada
anteriormente (ATISAE, Caleb Brett Ibérica ITS, CONTROL|

Tipo de reconocimiento  Embarcaciones a que afectan Pe

Lista Caracteristicas
Periédicos 7a 6 m <Eslora< 24 m.

62 2,5 m <Eslora< 24 m.

(todas las que contempla el RD)
Intermedios 62 Eslora> 6 m.
7a Eslora> 15 m.
72 Eslora> 6 m.
(con casco de madera)

Todas 2,5 m<Eslora< 24 m.
Recreativas (todas las que contempla el RD)
Deportivas
Todas 2,5 m<Eslora< 24 m.
Recreativas (todas las que contempla el RD)
Deportivas

Adicionales

Extraordinarios
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El Instituto
Maritimo Espafiol
ha querido estar

sector maritimo

riocidad
Maximo 5 afios
Entre el 2° y el 3° afio
del periodo de los
Periédicos

Puntual

Puntual

de ITV, SGS Tecnos y TUV Rheinland Ibérica) para lafor-
macion de sus inspectores.

Estos cursos han sido realizados en Barcelona, yaug cons
an de una parte practica que requiere el desplazaniento a
un puerto para discutir las particularidades de la inspeccion|
de una embarcacion en seco y a flote.

Tipos de reconocimientos y aplicacion

En el articulo "Reconocimiento e inspecciones de erbar-

caciones de recreo”, que se publica en este Nimerale

[‘Ingenieria Naval”, se recogen los distintos tipos de reco

nocimientos que se deben efectuar a las embarcaciogs d

recreo. En la tabla 1 se resumen los reconocimients y pe

riodicidad en funcion de la eslora, material de construccion
la Lista a que pertenecen las embarcaciones.

Reconocimientos voluntarios

Ademés de los reconocimientos citados en la tabla aterior,
se podra realizar un reconocimiento voluntario a pe ticion
de la parte solicitante, con consentimiento del propietario
de la embarcacion. En dicho reconocimiento se revigin una
serie de puntos convenidos y, como resultado del mismo,
se emite un informe objetivo e imparcial de dichos puntos
dandole un valor afiadido a la embarcacion. Su utilidad ra-
dica esencialmente en la compra-venta de embarcaciones
para cualquier bandera.

¢, COmo presentar la embarcacion para una ins-
peccion ?

Para preparar la embarcacién ante una inspeccion
conveniente seguir las siguientes recomendaciones @
nerales:

*El lugar de inspeccién gozaré de visibilidad e ilu minacion
suficientes, y dispondra de tomas de agua a presion

- En la inspeccion estara presente el propietario o repre-
sentante del mismo, con objeto de que el inspectoipueda
manipular durante el proceso de inspeccién cuanto pre-
cise.

* Estara disponible la documentacion de la embarcacion,
certificados e Informe de la anterior inspeccion.

 La embarcacion estara en disposicion de ser inspeciona:
da, estando las zonas o partes correspondientes supti-
bles de inspeccion, accesibles y liberadas de matéal (zona|
de valvulas, zona de motor, sentina, depdsitos, etc). Lag
zonas referidas se encontraran limpias.

> La embarcacion, situada en seco, estara debidamete so
portada y calzada.

 La sentina estara limpia y seca.

- La obra viva estara limpia y sin repintar, los pa sacasco|
deben estar sin pintar, y sus valvulas cerradas.

> Los anodos no deben estar renovados ni rectificados, pre
sentandose a la inspeccion en las condiciones normkes
de trabajo.

> Las baterias estaran cargadas.

> Si lleva instalacion de gas, existira una botella con gas co
nectada al servicio en su posicion normal.

> Los tanques de combustible estaran llenos; si porrazones
de peso, no es posible izar la embarcacion con lagia o
travelift con los tanques llenos, se comunicara a bs ins
pectores.




» Las tapas de tanques de agua, etc., estaran libeaxdas co
el objeto de que sea observable el interior.

- Para los puntos de inspeccién en agua, el barco & pre
sentara en condiciones de navegar y con las amarrase
forzadas y tensadas.

* En caso de embarcaciones de vela con méstiles del-

tor de embarcaciones en madera, un disefiador dd

yates y un especialista en laminados de fibra de vi
drio. El primer modelo construido fue uno de la cla seOné|
Designde 8 m de eslora. Hoy en dia la empresa sigue e
manos de sus fundadores.

X-Yachts fue fundado hace 20 afios por un construc

En los afios 90 X-yachts se ha concentrado principahente
en el desarrollo, construccion y marketingde la linea|
Performance Cruising, la cual se inici6 con el lanzamiento
del X-412, uno de los modelos que mas aceptacion énen
entre los clientes de X-Yachts. Se han introducidounos pe-
guefios cambios, la quilla se ha modificado por segunda
vez, y los detalles del interior se han actualizado con la in-
troduccion del MK 111

Los yates se construyen bajo la normativa 94/25/EC
para embarcaciones de recreo. La construccion s
realiza en estructura sandwich y fibra de vidrio (E -
glass) con laminado manual, usando espuma de altg
densidad (Divinycell). La fibra de vidrio puede ser bia-
xial o triaxial, dependiendo del modelo. En los mo-

delos se ha utilizado un laminado sélido (monolitic 0)
alrededor de la quilla. La parte superior de ésta se cons
truye en hierro, utilizandose una aleacién de plomo y
antimonio endurecido para conseguir un centrado del

peso bajo.

tura superior alcanzable al de los medios de las em
presas, se proporcionara acceso acorde a las normas
seguridad en el trabajo o, en su defecto, se presetara
desarbolado.

> Para veleros, las velas que no estén envergadases esti
baran fuera del barco durante la inspeccion.

La pala del timén esté laminada a mano con fibra de vidrio
biaxial y triaxial. El eje del timoén es de aluminio so6lido co-
nificado con 3 sets de escuadras soldados. Los rodaien-
tos del timén son de aguja.

Los mastiles estan conificados, disponiendo mayoriade los mo-|
delos de dos o tres juegos de crucetas. Poseen pagar para
Backestay, Windex y luz, y base para instrumentos ce viento.

Todos los modelos disponen de extintores de incendios.
X-302

La estructura metalica (Omega) esta compuesta por tes re
fuerzos transversales en acero galvanizado, laminads a la
parte sélida del casco. Los mamparos estan realizads e

contrachapado marino caoba.

El mastil conificado con doble piso de crucetas cruza la cu-
bierta y reposa sobre la estructura metalica. La jacia de ca:
ble es de 1 x 19 y el ajuste del estay de popa tiemuna
desmultiplicacion de 1:16.

Los cabrestantes con los que va equipado son los guientes:

- 2 x Lewmar 30 Ao similar para escota de génova.
-2 x Lewmar 16 Ao similar para drizas.
- 2 x manivelas simples de 10" con seguro.

X-332

Todos los mamparos estructurales de este modelo so
de contrachapado marino mahoganyle entre 9y 16 m
y estan laminados al casco reforzando la estructura La|
unidad de trapa es mecanica con una desmultiplicacion
de 1:8.

El equipo de cubierta esta formado por 5stoppersarrilleroy
carro para escota, 4 bitas de amarre, 8 bisagras,a$ escoti
llas con marco de aluminio, 4 portillos practicablesy 2 e
barieras.

Dispone de los siguientes cabrestantes:

* 2 Lewmar 40 Ao similar para escota de Génova
2 Lewmar 16 Ao similar para drizas
» 2 manivelas simples de 10” con seguro

La hélice es plegable de 406 mm con aislante de sddo.
Posee unas baterias de 70 A.

X-562

La estructura metélica esta constituida por secciores de ace|
ro galvanizado TPSy recoge las cargas de la quillael mas
til'y la jarcia. La superficie del casco esta lijaca y lleva una
imprimacién de Epoxy Internacional y dos capas de pa-
tente Internacional como antiincrustante.
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Los mastiles

estan conificados,

Modelo
X-99
IMX-40
X-302
X-332
X-362 Classic
X-362 Sport
X-382 MK Il
X-412 MK 11
X-442 MK I
X-482
X-562
X-612

L (m)
10,00
12,10
9,10
10,06
10,73
10,73
11,50
12,50
13,50
14,50
16,48
18,29

Posee un hélice plegable Flex-o-fold de 570 mm y palas.

La bateria principal para el arranque del motor es de 72 Ah
Ademés dispone de 8 baterias de 140 Ah (560 Ah 24 Y/sin
mantenimiento de gel Mastervolt.

Dispone de los siguientes cabrestantes:

- de driza: 2 xHarkenB53.2 STA*.

- de burdas: 2 xHarkenB44.2 STA*.

- escota de génova: 2 HarkenB74.3 STA*.
- auxiliares: 2 xHarkenB64.3 STA*.

B (m)
3,00
3,80
8,00
&3

3,48
3,48
3,70
3,90
4,15
4,31
4,85
5,10

D (m)
1,75
2,40
1,70
1,80

1,90
2,05
2,00
2,10
2,30
2,50
2,85
2,90

Desplaz.
2.980 kg
6.900 kg
3.600 kg
4.350 kg

5.900 kg
4.900 kg
6.500 kg
7.400 kg
9.700 kg

12.700 kg

19.500 kg

22.500 kg

Potencia  Vela mayor
740 kW 52,20 m?
48,07 m2
43,8 m2
58,9 m2
57,88 M
65,50 n?
69,00 n?
80,10 n?
96,00 n?
111,06 m2
146,00 m?
173,80 m2

6,70 kw

13,20 kW
13,40 kW
13,40 kW
20,10 kW
30,00 kW
37,5 kw

55,12 kW
74,00 kW
80,8 kW

Nautic Luis presenta sus modelos Windy

autic Luis es un importador general para Espafa
de Windy, Nidelv, Pioner y Beneteau (para la pro-
vincia de Girona). Las embarcaciones modeld

N

\Windy son las que se expondran en el Salén Nauticode
Barcelona, principalmente los modelos W 28 Gibli, W 3
[Tornado, W 32 Scirocco, W 35 Mistral y W 40 Bora.

Los yates Windy se construyen aunando métodos tradicio-
nales y la mas moderna tecnologia. El dltimo adelarto tec
noldgico es el concepto Win Tec, con el cual se oléne un
casco de mejor rendimiento, mayor solidez y menos rui-
do. El casco esta reforzado por una malla de fibrade vi-
drio multiaxial y Divinycell incrustado. Esto consi  gue reducir
el peso de la embarcacion hasta en un 20%, mejoraraltam-
bién su estabilidad.

EL gobierno de estos yates es sencillo, proporcionao un
buen control tanto en mar abierto como en maniobras en viag
estrechas. Posee un casco en V, una doble hélice gupro-
porcionan una maniobrabilidad de precision. En prue bag
de aceleracion pueden alcanzar la potencia maxima @ tiem-
pos de 10 a 14 segundos, ya que las embarcacionestén di-
sefiadas para reducir lo més posible las velocidadesde
planeo, optimizando asi el consumo de combustible.

[Todos los modelos tiene la certificacion CE. Los Whdy son
compatibles con las normas relativas al control de calidad,
documentacion y responsabilidad por el producto. Ad emag
las embarcaciones ostentan el certificado del RINA.
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Los yates Windy
se construyen co
el concepto Win

n

Tec con el que se

obtiene un casco

Modelo

W 43 Typhoon

W 40 Bora

W 37 Grand Mistral
W 35 Mistral HT

W 32 Scirocco

W 31 Tornado

W 28 Ghibli

W 25 Mirage

L (m)

12,95
12,25
11,14
10,54

9,68

9,42
8,45

37 Grand Mistral

Ademas en el Salén se presentara la Windy 37 GrandMistral

len su version Hard Top. Este es el primer modelo Windy que dis-
pone de techo, el cual ofrece refugio durante el matiempo, pe-
ro ademas dispone de una escotilla corredera sobrdas posiciones
del imonel y el copiloto. El Hard Top esté constru ido en GRP.

Esta embarcacion posee tres (3) baterias para maquas y ser
icios, toma eléctrica de puerto de 220 V con cargdor de ba
eria de 40 A, indicadores de los depdsitos de comlustible y
lagua potable, bombas de achique eléctrica y manualcompas
imon asistido, molinete de ancla de 1.000 W con 33n de ca:
dena y dispone de extractor de aire en sala de maqinasy el
compartimento del depdsito, en modelos no diesel.

Nuevos modelos

El desarrollo de nuevos productos es algo continuoy durante
lesta temporada estan trabajando en cuatro proyectogoncretod
[como un nuevo modelo de entre 30y 35 pies que sespera pre
sentar en enero de 2001. Pero el proyecto principaés el nuevd

ndy 58 Grand Sport. Que se encuentra actualmenteen la fa:
se de produccién de modelos. El lanzamiento sera erel verano
de 2001 y serd el mayor proyecto de yates deportive dg
Noruega. Este modelo de 17,70 m de eslora podra alenzar en
re 36 y 38 nudos de velocidad méxima (segiin motores) y po
dra transportar a 3 pasajeros.

Modelos Windy

dulce Plazas
3901 6/7
2001 5
2201 56
2001 5/6
2001 4/5
150 | 4/5
901 213
701 2

B (m)
3,90
3,48
3,50
3,50
3,26
2,99
2,70
2,50

T (m)
4,01
3,78
3,34
3,34
327
2,52
2,24
2,15

Desplazamiento Combustible Agua
8.900 kg 1.1501
7.000 kg 9401
6.500 kg 8101
5.800 kg 900 |
4.800 kg 600 |
4.400 kg 5301
2.650 kg 3701
2.200 kg 3001




Astondoa presenta el A-66 GLX en el

el Salén Nautico de Barcelona, principalmente la ga
maAS y los modelos Astondoa 40 Open y Astondog
54-GLX. Como novedad en este salon se realiza la @sen
tacion en primicia del Astondoa 66 GLX. Ademas en ene
ro de 2001 se pondré a flote la primera unidad del modelo
115-GLX, el mayor modelo realizado hasta la fecha pr es

I a compariia Astondoa presenta sus embarcaciones &

Este pequefio modelo puede llevar instalados los siguien-
tes motores:

- Volvo KAMDA43 2 x 16,9 kW (230 CV).

- Yanmar 4 LH STE 2 x 16,9 kW (230 CV).

- Volvo KAMD44 EDC 2 x 191,1 kW (260 CV).
- Yanmar 6LY-UTE 2 x 231,5 kW (315 CV).

La compafiia
Astandoa
presenta
principalmente la

Salon Nautico

Los tres primeros modelos consiguen que la embarca@n
alcance una velocidad méxima de 26/27 nudos y de cru-
cero de 22/23 nudos, mientras que el cuarto motor consi-
gue elevar la velocidad maxima hasta los 29/30 nudos
la de crucero a los 25/26 nudos.

El yate viene equipado de serie con un molinete elétrico de|
1.000 W, un cargador de baterias de 25 A/h,flapshidrauli-
cos y los equipos eléctricos constan de un radioteéfono VHF,
corredera y profundimetro.

Como equipo opcional puede dotarsele de hélice de poa,
generador de 3,5 kVA, tangones de pesca, aire aconidio-
nado, GPS, piloto automatico...

AS-46

Este modelo esta considerado como el mas representao de
la serie AS. Puede disponer de distintos modelos demotores:

- Volvo TAMD 73 EDC 2 x 316 kW (430 CV).
- Volvo TAMD 74 EDC 2 x 353 kW (480 CV).
- Caterpillar 3126-TA 2 x 313 kW (426 CV) opcional.

Con estos motores la embarcacion alcanzara unas velci-
dades de crucero de entre 23 y 25 nudos.

El equipo esta compuesto por un cargador de bateria de 40 A/,
molinete eléctrico de 1.000 W a 12 \flapsde doble piston hi-
draulicos, radioteléfono VVHF, corredera y profundim  etro.

Como equipos opcionales recomendados cabe destacann
generador de 3,5 kVA, hélice de proa, GPS, radar, snda co

Este nuevo modelo representa la evolucion del astilero y ofre-
ce distintas variantes en su disposicién y acabaddfinal a vo-
luntad del armador. Los motores propulsores son dos MAN
D 2840 LE 402 que proporcionan una potencia de 918W (1.204
HP) cada uno, con ellos se consigue una velocidad naxima
de 31/32 nudos y de crucero de 27/28 nudos.

EL equipamiento estandar incluye un generador de 15kVA,
cargador de baterias de 75 A/h, flapshidraulicos, molinete
eléctrico de 1.500 W, ancla de 45 kg, etc. Entre fequipos
opcionales son destacables la hélice de proa, unargia puen-
e, potabilizadora, portdén/puerta lateral a popa o la pasa:
rela hidraulica.

Modelos presentados en el Salén Nautico

Modelo L ot (M)

Brmax (M) T(m)

Gasoll Agua dulce Autonomia

AS-35 11,05 3,70 2,15 890 | 290 |
AS-36 11,60 3,70 2,15 890 | 2201
AS-39 12,30 4,00 2,19 950 | 3351 275 millas
AS-40 12,15 4,00 2,19 950 | 240 275 millas
AS-46 13,90 4,30 2,50 1.5501 4701 -

AS-40 Open 11,97 3,60 2,36 7801 3001
A-66 GLX 19,90 5,50 2,65 6/8+2 4.000/4.400 | 1.200 |

300 millas
300 millas

40/500 millas
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Actividades del Grupo Rodman y presencia
en el Salon Nautico

A primeros del mes de julio del pasado afio el Grupoj
Rodman comprd el cien por cien del accionariado
de Construcao Naval de Fibras, Conafi, habiendd
invertido desde entonces un total de 250 millones de pese|
tas en la mejora de las instalaciones de esta factéa.

En la actualidad, Conafi, con una plantilla de 50 trabajado
res, esté inmerso en la construccion de 12 patrulleas parg
la Brigada Fiscal de la Guardia Nacional Republicana y un
arrastrero de 25 metros para un armador portugués, ade
mas de optar a un contrato para construir ocho catamara-
nes con capacidad para 800 pasajeros por un importede]
10.000 millones de escudos en consorcio con Asteled
Navais do Mondego y cuyo fallo se conocera dentro del pre-
sente mes de noviembre. Por otra parte, el astilleo prevé
asimismo entrar en los mercados internacionales siedo
Marruecos, por su proximidad, uno de sus principale s clien
tes potenciales.

Conafi esta situado en la desembocadura del Guadiara don-
de cuenta con unas instalaciones de 6.000 metros @adra-|
dos. En esta superficie, posee un area cubierta d&.254 metrog
cuadrados con dos naves con capacidad para construiem-|
barcaciones de hasta 48 metros de eslora , que seméam-
pliadas para construir bugques de hasta 80 metros deeslora;
Dispone ademas, de dos grlias especiales para sopogtdd
plataformas de trabajo, una rampa varadero y dos caros ar-
ticulados sobre boggies para embarcaciones de hast&0
300 toneladas.

Es por ello que la facturacién prevista del astillero portu-
gués para este primer afio de actividad dentro del Grupo
Rodman ronda los 700 millones de pesetas.

La primera de las doce patrulleras para la Brigada Fiscal
de la GNR de Portugal fue entregada recientemente.El
acto, que fue amadrinado por la esposa del Presiderte
de la Republica, Jorge Sampaio, la excma. Sra. D2 ktia
José Rodrigues Ritta, se realizd en presencia del fimer
Ministro Portugués, Antonio Guterres, del President
del Grupo Rodman, Manuel Rodriguez, el Presidente del
Consejo de Administracion de Conafi, Rafael Guzmany
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Conafi esta
inmerso en la
construccién de
12 patrulleras
para la Brigada
Fiscal

el Director General del astillero portugués, Franciscd
Caldeira; y se enmarcé dentro de los actos conmemoa
tivos que la Brigada Fiscal celebra con motivo de 1 ani-

Esta primera patrullera est4 destinada a la vigilancia cos
tera de la Brigada Fiscal y tiene una eslora de 1énetros, una
manga de 3,95 metros, un puntal de 2,55 metros y urdes
plazamiento de 17 toneladas. Al igual que las demas qug
estan en proceso de construccion, cuenta con dos mioreg
MTU de 1.150 HP cada uno, que accionan dos hidrojet
Hamilton. Su interior, habilitado para seis tripula ntes, cuen
ta ademas con servicios de cocina y aseos y disponde cua
tro literas.

La construccién de esta primera patrullera se inici6 a fi-
nales de enero de este afio. El contrato firmado ente
Conafiy la GNR contempla la entrega de 12 patrullerag
en un plazo de 25 meses por un importe que asciendes
3.053 millones de escudos (mas de 2.500 millones dpts).
Los plazos se estan cumpliendo estrictamente, asides
pués de ocho meses de iniciar la construccion, se & en
tregado la primera y dentro de dos meses, la segunda
Las restantes se iran entregando cada mes y medioaro-
ximadamente.

Presencia de Rodman Polyships en el Sal6n
NAutico: presentacion de la embarcacion
Rodman 41

E1 astillero gallego presentara esta nueva embarcaoén en
el Salon Nautico de Barcelona asi como las novedade dg
barcos de crucero, previstas para el proximo afio. @n estg
presentacion, el astillero Rodman Polyships especidizado
en embarcaciones de ndutica-deportiva, del Grupo Radman,
inicia un ambicioso proyecto al adentrarse en la canstruc-
cién de embarcaciones de crucero siendo la primerade ellag
esta Rodman 41, de 12 metros de eslora.

La Rodman 41 es una embarcacion que se ajusta a lgran
demanda actual del mercado con un gran nivel de confort,
calidad, comodidad y que mantiene la seguridad en el mar,
con un precio altamente competitivo. Para su manejose re
quiere Unicamente el titulo de patrén de embarcacion de re
creo (PER).




Asimismo, la Rodman 41 renueva también el modelo de
los barcos de su eslora al incorporar en su interia tres ca:
marotes. La zona de descanso del buque consta de uca:
marote de armador con cama de matrimonio y ased
independiente, uno de dos camas y otro con dos literas
Cada uno de los camarotes tiene amplios armarios. log
bafios cuentan con ducha con mampara, inodoro, lavai
con encimera de corian y mueble para los productosde
aseo. En cuanto a la cocina se ha dispuesto un comlpto
equipamiento estandar funcional que conjuga la como-
didad con el disefio.

Los acabados de la embarcacion son de alta calidaén ma:
deras de cerezo. El flybridge es muy amplio con capaci
dad para ocho personas cémodamente sentadas.
plataforma de popa de la embarcacion es de madera &
teka.

Esta embarcacion es la primera que presenta Rodma
Polyships que trabaja ya en otras tres de la nuevagama cru
cero que saldran al mercado el préximo afio. En el \erano

Caracteristicas principales de la Rodman 41

Eslora

Eslora con plataforma
Manga

Altura

Calado
Desplazamiento maximo
Motorizacion
Velocidad maxima
Depdésitos combustible
Depositos agua
Camarotes

Aseos

del 2001 se presentaré la Rodman 55 de 16 metros deslo
ra y en el Salon Nautico de Barcelona del 2001 seahzar
una embarcacion de 38 pies. En un breve plazo de #mpo
se espera finalizar la reforma de la Rodman 790 quese con
vertird en una lancha open con un disefio mas deporivo.

Para més informacion: Abano. Estrategias para la conuni-
cacion. TIf. 986 447166; Fax: 986 449902




Nauticas Marina Center, S.L. presenta su
gama de embarcaciones

auticas Marina Center, S.L., fue creada en 1.989 g
N la actualidad cuenta con unas instalaciones de 15.04

m2 en Cabo de Palos (Cartagena), con exposicid
de embarcaciones nuevas y de ocasion, talleres, zomdg
mantenimiento, tienda, etc.

La actividad comercial que desarrolla va desde pequefiag
lanchas neumaticas hasta cruceros de gran eslora, rnte
nimiento y servicio técnico, recambios y accesorios Marina|
Center es la encargada de la importacién y distribucién e
exclusiva para Espafia de los astilleros Saver (itahno), Joke
Boat (italiano) y Glastron (americano).

Joker Boat

El astillero italiano Joker Boat esta especializadcen lanchag
neumaticas, que reparte en diferentes series. Todaas em
barcaciones estan construidas en Neopreno-Hipalon.

La serie Coastepresenta una gama de modelos que van deq
de los 3,16 m de eslora, 1,59 m de manga, 53 Kg. deeso
una potencia de 20 HP de su modeloCoaster 31%asta log
6,57 m de eslora, 2,48 m de manga, 500 Kg. de pesounal
potencia de 201 HP de su modeloCoaster 65qyasando po
toda una serie, en total 12, de esloras, mangas, [gs y po
tencias intermedias.

La serie Clubmanpresenta una gama desde los 4,70 m de €
lora, 2,10 m de manga, 240 Kg. y una potencia de 75IP de
su modelo Clubman 16hasta los 8,50 m de eslora, 3,15 m (
manga, 1.200 Kg. y 400 HP delClubman 28',con un total
de 9 embarcaciones diferentes.

La serie Cruisertan sélo dispone del modelo Cruiser 520em

barcacion de 5,28 m de eslora, 2,28 m de manga, upeso dd
300 Kg., potencia de 100 HP, con capacidad para 1ferso

nas y con fondo rigido.

La serie Profi, dispone de modelos que van desde los 2,50
de eslora, 1,30 m de manga, 35 Kg. y de 2 a 10 HP dao-
tencia de su modelo Profi 250,hasta los 4, 30 m de eslorg

Modelo Manta 21

Fisher

Manta
620 Cabin

Riviera

Eslora (m)
Manga (m)
Peso (Kg.) 1.600 800 800
Propulsion (HP) 280 150 150
Capacidad 8 7 7 7
Certificacion "CE" B "CE" B "CE" B

noviembre 200(

7,45
2,64

6,40
2,47

6,45
2,47

Manta 540 Cabin
600 Cabin
Fisher
5,96

2,47
750
70/130

"CE" C "CE" C

Marina Center,
S.L.esla
encargada de la
importacion y
distribucion en

Fisher

5,40
2,30
700
80
3

498 Cabin
Fisher

4,98
2,30

600
80

5

"CE "

C©

1,93 m de manga, 98 Kg. y de 10 a 55 HP de propulsid del
modelo Profit 430,pasando por el modelo 300, 350y 400que]
coinciden con las esloras de la embarcacion.

Saver

El astillero italiano Saver construye embarcacionesdepor-
ivas rigidas. Actualmente a través de Marina Center co
mercializa los modelos detallados en la Tabla 1.

En cuanto al equipamiento de serie con que cuenta eda una
de las embarcaciones, es el siguiente:

Riviera 24:barandilla de acero inox., cornamusas, pa
rabrisas en plex-glass, arco de radar con luces d@a
vegacion, molinete eléctrico con mando desde el puente]
y cubierta, bomba de achique, bocina, compas, cuera:
millas, cuenta-horas, depésito de combustible de 2D ||
depdsito de agua de 70 I., instalacion completa dedu-
cha en popa, instalacién contraincendios en caAmarade]
motor, extractor de gases, direccion asistida, insalacion
doble de bateria, escalera de bafio, flaps hidraulios
mesa en bafiera, toldo de sol, conjunto colchonetagom-|
pleto, radio-cassette con 4 altavoces, ojos de bueja-
terales, punto de luz en cada compartimento, camarae
en popa, mueble de cocina con: lavabo, cocina, frig-|
rifico y armario para platos, mesa en cabina, bafio on:
WC marino, lavabo con grifo, ducha, espejo y armario
para toallas.

Manta 620 Cabincornamusas, escalera de bafio, bara
dilla de acero inox., conjunto de colchonetas compketo, ar
co de radar con toldo sol, mueble para cocina, timé inox.
con direccion por cable, panel de interruptores, roldana
de proa.

Manta 21 Fishercornamusas, escalera de bafio, barand
lla de acero inox., conjunto colchonetas completo,dep6-|
sito combustible 170 I. con electrovélvula e indicador,
deposito de agua de 70 I, instalacién completa deducha
en popa, lavabo en patronera, roldana de proa, ojosde
buey laterales, bocina, bomba de achique, dos lucegn ca
bina, panel de interruptores y compas.

Manta 600 Cabin Fishecornamusas, escalera de bafio, bf
randilla en acero inox., ojos de buey laterales, pLerta ca:
bina, parabrisas, luces de navegacion, panel d
interruptores, volante en inox. con direccién por c able, oji
nes y hard top.

540 Cabin Fishecornamusas, escalera de bafio, barand
lla en acero inox., puerta cabina, parabrisas, luce de na:
vegacion, panel de interruptores, volante inox. con
direccion por cable, roldana de proa, conjunto colchone
tas completo, depdsito de combustible de 70 1. en péstico
y hard top.

498 Cabin Fishecornamusas, puerta de cabina, parabri
sas, roldana de proa, barandilla en acero inox., tmén en|
acero inox. con direccion por cable y hard top.

Manta Ope
600 Open

n540 Open498 Open 495 Open 450

6,00
2,50

5,52

2,15
700 500 430 350 280
150 90 75 70 50
7 6 6 ) 4

"CE" B "CE" C "CE" C "CE" C '"CE" C

4,98
2,30

4,95
2,15

450
185




» Manta 600 OpenCornamusas, escalera de bafio, barand
lla en acero inox., colchonetas completas, arco in&. col
techo solar, direccion por cable, roldana de proa,panel de
interruptores y luces de navegacion.

* Open 540cornamusas, barandilla en acero inox., colcho
netas completas, direccion por cable, parabrisas, prta-
objetos laterales en bafiera, panel de interruptores roldanaj
de proay respaldo en popa.

» Open 498cornamusas, barandilla de acero inox., rol
dana de proa, direccion por cable, asiento patrén ®n|
respaldo.

» Open 495 Open 450cornamusas, barandilla de acerq
inox., colchonetas completas, panel de interruptores, rol-
dana de proa, parabrisas y direccion por cable.

En cuanto al equipamiento opcional, las embarcaciores pue
den contar con:

* Riviera 24colchonetas solarium, toldo de sol posterior, lo-
nas de cierre posterior, instalacion eléctrica, fao pirata
eléctrico, microondas y calentador de agua.

Manta 620 cabinipnas de cierre bafiera, deposito de co
bustible de 160 I. de acero inox. con indicador, irstalaciol
completa de ducha en popa, lona de invernaje, frigorifico
a 12 V' y WC marino eléctrico.

Manta 21 Fishe®WC marino eléctrico, toldo sol en bafie
ra, cierre bafiera total, lona de invernaje y soporie motor,
aux.

Manta 600 Cabin Fishetoldo sol bafiera, lona de inverna
je, soporte motor aux. y depésito de combustible de 70 |
en plastico.

540 Cabin Fishetona de invernaje y toldo sol bafiera.
498 Cabin Fisheescalera de bafio, ojos de buey en cabin
colchonetas interior, colchonetas popa, depdsito decom
bustible de 70 |. de plastico, luces de navegacion|ona de
invernaje y panel de interruptores.

Manta 600 Opentona de invernaje, soporte motor aux.
deposito de combustible de 70 |. de plastico o aceo,
inox.

Open 540lona de invernaje, toldo sol, escalera de bafid
luces de navegacion, soporte motor aux., depésito ce com
bustible 70 I. de plastico o acero inox.

Open 498colchonetas proa y popa, escalera de bafio, pi
nel de interruptores y lona de invernaje.

Open 495tona de invernaje, escalera de bafio, luces de n
vegacion, soporte motor aux., depdsito de combustible de
70 1. de plastico o acero inox.

Open 450tona de invernaje, escalera de bafio, luces de n
vegacion y soporte motor aux.

[Todas las
embarcaciones
del astillero
italiano Joker
Boat estan
construidas en

Glastron

Glastron es un astillero americano especializado enembar

caciones deportivas. Todos los modelos tienen la ceena del
tipo SSV Hull (Super Stable Vee hultpn unas formas qug
permiten un mejor rendimiento del casco. El material de
construccion es fibra de vidrio con el tejido multi -axial, que
hace que el casco sea el 50% mas fuerte y un 15% bge

ro que con otras aplicaciones de la fibra de vidrio.

Glastron divide su gama de embarcaciones en laGX 204
Millennia, la serie GX Bowriderscon cinco (5) modelos, elGX
225, GX 205, GX 185, GX 180GX 160,la serie SX Bowriderd
con tres (3) modelos, elSX 195, SX 17y SX 170,la serig
Ski & Fish,con cinco (5) modelos, elGX 205 Ski & Fish, G
185 Ski & Fish, GX 180 Ski & Fish, SX 175 Ski &RisGS 16(
Ski & Fish,la serieGS Sport Cruiserson tres (3) modelos,
GS 249, GS 229 GS 209 la serie Glastron/Carlson Sporbog
con tres (3) modelos, elCSX 23, CSX 23 CSX 18.

GX 205 Millennia

La embarcaciénGX 205 Millennia,edicién para coleccionis
tas, tiene una produccion limitada, con todos los extras que
se pueden equipar, con detalles de lujo. El equipaniento es
tandar se compone de compartimento de carga desple@
ble, asientos ajustables con almohadones, asientorepopa,
volante con inclinacion regulable, equipo musical C larion
con CD, AM y FM con cuatro altavoces y antena, ecosnda,
nevera portatil, luces en cabina, taquilla para esqiies, ani
lla de remolque de esqui, barandillas de acero inox, cor
namusas de acero inox., plataforma de bafio integrada
escalera de bafio, luces de navegacion y bomba de aiue.

Sus medidas son: 6,10 m de eslora, 2,43 m de manga,07
Kg. de peso con motor y combustible con capacidad para
132,51.

Serie GX Bowriders

La mayor de estas embarcaciones es I&X 225,con 6,71
de eslora, reduciéndose paulatinamente segun dismiruye
el modelo hasta los 4,86 m de eslora del modeld5X 160.S
equamlento de serie tamblen va en funcién del modelo

cuenta con suelo de fibra de vidrio, asiento acolchados, jue
go completo de colchonetas, volante con inclinaciénregu-
lable, radio-cassette Clarion con 4 altavoces y angna
ecosonda, nevera portétil, luces en cabina, barandias de
acero inox., armario para guardar esquies con moguéa, ani

lla para esqui, plataforma de bafio integrada y luces de na:
vegacion. El modelo GS 160cuenta con parabrisas dé
plexiglass, asientos acolchados, radio-cassette esteo, guan
tera, armario para esquies, bafiera integrada y esdara de
bafio de acero inox.

Serie SX Bowriders

Un paso por debajo de la serie anterior, la mayor de las em
barcaciones de esta serie es 18X 195con 5,66 m de eslorg
asientos ajustables con asientos en popa, radio-cagtte esté
reo, guantera, armario para esquies, anilla para eguies
barfiera, escalera de bafio de acero inox., seguida dia SX
175,con el mismo equipamiento de serie pero con una eg
lora de 5,21 my por Ultimo la SX 170con el mismo tamafio
pero con una capacidad a bordo menor debido a su disefio

Serie Ski & Fish

Embarcaciones modificadas especialmente para la prética
de la pesca, ademas de funcionar como lancha paragguiar,
pudiendo en pocos minutos equipar la embarcacién tanto
para una funcion como para otra.
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La base de estas embarcaciones son las series ar@es, mo

dificadas y afiadiendo aquellos objetos necesarios jara la
practica de la pesca. La serie esta compuesta poalGX 20

Ski & Fishcon las mismas dimensiones que laGX 205,pe

ro que ademas equipa un cofre portatil con hielo, asientod
giratorios de pesca tanto a popa como a proa, sopote dg
motor auxiliar, panel de instrumentos a proa, etc., la GX 184
Ski & Fish,la GX 180 Ski & Fishla SX 175 Ski & Fisly la GS
160 Ski & Fishcon el mismos equipos afiadidos a sus req
pectivas embarcaciones bases.

Serie GS Sport Cruisers
Esta serie aiina la comodidad de las embarcacionesio cru-

cero con la velocidad de los fuerabordas. Presentartoda una
serie de detalles de lujo y un manejo sencillo. Lostres mo

Glastron es un
astillero
americano
especializado en
embarcaciones
deportivas.

delos existentes son construidos al igual que las sries an
teriores con fibra de vidrio.

El GS 24%s el mayor de todos ellos. Tiene una eslora de 75m,
manga 2,59 my 2,04 m de puntal. Esta equipado comina sillal
de capitan de lujo, volante con inclinacién regulable, equipo
Clarion radio-cassette estéreo con 4 altavoces, esonda, com
pas, barandillas de acero inox., plataforma de baficintegrada,
caja de hielo, mesa en cabina, mueble de cocina coinegadero|
y cocina, bomba de achique automética, etc. Tras s se en
cuentra el GS 229embarcacion de tamarfio y equipamiento in-
termedio entre estd y [laGS 209¢gue es el modelo mas pequefi
de la serie, con sus 6,13 m de eslora, 2,39 mde mgay 1,27
de puntal, que equipa asientos acolchados, volantede inclina-
cion regulable, caja para ancla en proa, barandilla de acero inox|
asiento en cabina, radio cassette estéreo, luz erabina, etc.

Serie Glastron/Carlson Sportboats

Esta serie cuenta con 3 modelos diferentes en queesalng
la comodidad y espacio con el alto rendimiento de la em
barcacion deportiva.

La mayor de las embarcaciones es [£SX 23con una eslora dd
7,09 m, 2,59 m de mangay 1,41 m de puntal. Como agjpa-
miento de serie cuenta con parabrisas curvado con gstales ahu

mados, controles de palanca dual, asientos acolchads
radio-cassette estéreo Clarion, asientos en cabinaaja para an
cla en la proa, escotilla en cubierta, asientos a ppa en cubier

ta, plataforma de bafio integrada, escalera de aceranox.,
comamusas de popa y proa de acero inox., anilla deesquiar, etc]
[Tras este modelo se encuentra eCSX 21de eslora y equipa:
miento intermedio entre la anterior y laméas pequefia, y con ba;
fiera de proa en vez de cabina. La mas pequefia es l@8SX 2

Que cuenta con parabrisas curvado con cristales ahmados, ra:
dio-cassette estéreo, direccion por cable, caja paresquies, col

namusas de acero inox., escalera de acero inox., &t




Embarcaciones distribuidas por M.K.L.

K.L. Yachting, S.L. es importador en exclusiva dd
M los bugues de Bavaria Yachtbau GmbH, empre

sa que ha desarrollado una linea de yates que dej
tacan por su calidad. Son el resultado de afios de aoperacion
entre Bavaria y las firmas europeas mas renombradasen e
disefio de este tipo de embarcaciones. Su producciéranual
Se sitla en torno a 1.780 unidades. Ademas, poseeniacuer
do con Lloyd's Register Quality Assurance GmbH, que ase
gura que los yates cumplen los niveles de seguridag
establecidos, cumpliendo con la directiva comunitar ia e
materia de barcos de recreo 94/25/EC.

La serie Ocean tiene el puente dispuesto en la part cen
tral en vez de a popa, lo que evita las salpicaduras que sq
producen cuando esta a popa. Otra diferencia entreambag
series es que la Ocean dispone de agua caliente eas du-
chas.

La vela mayor se maneja mediante una jarcia convenonal,
mientras que la Génova lleva una maquinilla para su ma
nejo.

Tipo
(m)

12,48
13,40
14,68
15,60
10,00
10,80
11,55
12,48
13,40
14,68
15.43

Bavaria 40 Ocean
Bavaria 42 Ocean
Bavaria 47 Ocean
Bavaria 51 Ocean
Bavaria 31
Bavaria 34
Bavaria 37
Bavaria 40
Bavaria 42
Bavaria 47
Bavaria 50

Ltotal D

(m)
1,95/1,55
1,95/1,55
2,00/1,70
2,05/1,75
1,75/1,25
1,85/1,35
1,85/1,35
1,95/1,65
1,95/1,65
2,00/1,65
2,00/1,65

Los yates son el
resultado de
afios de
cooperacion
entre Bavaria y
las firmas de
disefio mas
renombradas en
Europa

Modelos de yates

Potencia

36,5 kW
44 KW
57,5 kW
77 kW
14 kW
14 kW
21 kW
21 kW
37 kW
43 kW
57,5 kW

Agua dulce

Yachting, S.L.

El motor disponible en todas las series es un Volvo-Perkins
de entre 37 y 58 kW. EI motor dispone de un contada de
horas de funcionamiento.

La quilla de las embarcaciones es de hierro fundidoy va pro-
tegida contra la corrosion, como también va protegido el
material de la habilitacion.

Los barcos poseen como instrumental de navegacion un tri-
data (registro, eco-sonda y corredera) y brijula.

En cubierta, el suelo de la carlinga esta forrado e teca, pu
diendo estarlo también el de los laterales de la cibierta a pe
ticion del cliente. En el interior de la nave se dispone de dos
0 tres camarotes, con capacidad para 4 6 6 pasajesy de
pendiendo del espacio disponible y en algunos casosde la
disposicion elegida. En el salén es donde se encuetran
los instrumentos de navegacion, la cocina y el comelor.

Los yates de las series superiores a la 42 y los @an dispo
nen de toma de corriente eléctrica de tierra.

Combustible Velama yor Génova
3801
380 1
550 1
730 1
150 1

150/300 1

150/300 1
300 1
360 1
480 1

550/730 1

201
230
460 1
46 1
901
90/B0 1
1501
150 1
2101
2301
2701

36,20 m2
40,30 m2
46,50 m2
52,80 m2
2400 m2
30,00 m2
31,00 m2
$,20 m2
44,9 m2
4,00 m2
49,50 m2

43,40 m2
50,80 m2
62,00 m2
73,20 m2
24.80 m2
30.00 m?2
31,00 m2
41,50 m2
50,80 m2
62,00 m2
70,30 m2
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Tur Marine construye la serie Moraga

nido con su gama Faeton Moraga, en colaboracio

on el ingeniero americano David Napier, va a cons

truir dos nuevos modelos que vienen a complementar al

modelo Faeton 930 Moragananteniendo sus caracteris

ticas y la buena respuesta conseguida en el primertra-
bajo conjunto.

Eastillero Tur Marine, con el reconocimiento obte-

Modelo Faeton 980 Moraga

El nuevo modelo Faeton 980 Moragi@ene similares detalled
y caracteristicas a su antecesor, tomando su nombrele Ia
eslora total con plataforma y botal6n, incorporando un Fly
Bridge sobre la timoneria, lo que ofrece un campo mas am
plio de prestaciones, y que completard las caracteisticas de
modelo anterior reconocido internacionalmente.

En cuanto a la distribucion, la principal novedad s e des
taca en la timoneria, donde se ofrece una dinette jara cua
tro personas protegida por una puerta corredera de doble|
hoja.

Caracteristicas principales

Eslora total 9,80 m
Eslora casco 9,30 m
Manga 3,48 m
Calado

Peso aprox.

Propulsion 2 x 230 HP / 250 HH
N° plazas 10 personas

Modelo Faeton 910 Moraga

El modelo Faeton 910 Moragha sido ya construido en lag
nuevas instalaciones del astillero, que cuentan con40.00(
m2 de instalaciones y 8.000 n edificados, construida para]
cubrir el espacio existente entre el modelo Faeton 78§ Faetol
930,mas cerca en cuanto a eslora de esta Ultima, peroan
diferentes caracteristicas en el concepto, siendo na em
barcacion mucho mejor disefiada para aguas abiertasco

puerta de timoneria y habitaculo interior totalment e co
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municado y exteriormente manteniendo las caracteristicad
habituales de la gama, acabados en poliéster, supdicies au

tovaciantes, pasillos alrededor de cabina, plataforma incor-
porada, etc.

La carena cuenta con las caracteristicas propias deu dise
fador, David Napier, con formas que garantizan una nave
gacion confortable y segura incluso en las condicianes mag
adversas.

La propulsién se realiza mediante un doble motor con trans-
mision a eje en potencias de 150 a 190 HP, alcanzélose ve
locidades de 30 nudos, con regimenes de crucero q
oscilaran entre 20 y 24 nudos.

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora casco

Manga

Calado

Peso

Propulsion

Capacidad combustible
Capacidad agua dulce
Altura cabina y timoneria
N° Plazas

Equipamiento estandar

En cubierta la embarcacién dispone de botalon de pioa in-
tegrado, pozo de ancla autovaciante, pulpito de proa en inox
con doble tubo, cornamusas de amarre, pasamanos ing.,
sobre Hard Top, pasillo alrededor de cabina, bafieraauto-|

aciante con dos tambuchos, puerta de acceso a plaforma,
plataforma de bafio integrada, escalera de bafio, dubia a po
pa, portacafias en tapa de regala, tomas de combustile y|
agua, luces de navegacion y loneta exterior.

En timoneria dispone de consola abatible, compas, nstru-
mentacién segiin motor, cuadro de interruptores, ind icador
de nivel de combustible, alojamiento para instrumen tos em
potrados, direccion hidraulica, limpiaparabrisas do ble co
lagua dulce, asiento piloto regulable, dinette transformable
en litera, luces orientables, puerta corredera lacala en blan
co y parabrisas de vidrio laminado.




En cabina dispone de mueble de cocina en poliéstecon es
pacio para frigorifico de 49 litros, fregadero, bomba de presid
para agua dulce, cocina, portillos de aireacion, cana doble (1,3
x 1,95 m), escotilla practicable sobre cama doblegsiento ves
tidor con tambucho, armario ropero, cortinas separadoras ca:
marote, interiores contramoldeados, cuadro de interruptores
practicable, desconectadores de baterias y luces Hégenas.

En el aseo independiente, dispone de lavabo con grio/du-
cha, estante, espejo, portillo de aireacion, portarollos, WC
marino manual y tapa cubre WC.

En la cAmara de motores, dispone de 2 bombas de adhue
automaticas, filtros de agua, filtros de gasoil, electrovalvu-

las corte gasoil de seguridad, insonorizacion por espuma
de alta densidad, plafén de luz y 2 baterias en cags inde
pendientes.

Elementos opcionales

La embarcacion puede disponer opcionalmente de car
gador de baterias, arco radar inox., asiento de pom aba
tible, bateria suplementaria de servicios, frigorifico
eléctrico, molinete eléctrico de 1.000 W, colchone& sola
rium en proa, juego de flaps con indicador analégico, ca
lentador de agua de 30 I., convertido de corrientede 22(
V, bomba de baldeo con grifo en bafiera y elevador ééc
trico de capota.




Astromar presenta sus embarcaciones

A stromar Astilleros, S.A., especializada en la con
truccion de embarcaciones de recreo, con mas de 2
afios de experiencia en este sector, ofrece los mod
los de lanchas que se recogen en la tabla adjuntajesde 4,1
m hasta 7,48 m de eslora, cuidadas hasta el Ultimaletalle:

Modelo LS-415 LS-470 LS-512
Eslora (m)
Manga (m)
Peso (*) (kg) 285 365 498
Potencia CV / Kw 50/36,76 90/66 90/67

n° plazas 4 4 5

4,17
1,83

4,72
1,83

5,05
1,97

LS-515 LC-560
BASIC
5,56
2,07
480 720
120/87 125/92
5 6

5,07
1,91

270/25

de proa la LS-615 Closeg la LC-600 Cabiry mesa de prog
con colchonetas laLS-615 Openmolinete eléctrico de 400
cadenas y ancla. La_C-600 Cabirpuede contar ademas co
mesa popa, mesa cabina, cargador de bateria y tomale]
corriente y nevera eléctrica de 12 V.

Embarcaciéon LS-707

Esta embarcacion cuenta de serie con lona de fonde@scalera df
bario (inox.), luces de navegacion, barandillas prodpopa (inox.),
compés, depdsito de combustible e indicador de nivel (2801.), ra:
dio cassette, altavoces y antena, ducha + fregaderer depésito de
lagua de 56 |, parabrisas abierto con escalera de aeso y extinto
len compartimento motor con accionamiento remoto.

Opcionalmente se puede equipar con lona de invernag, ca
pota de sol, capota camper, colchonetas de proa, mga po
pa, mesa cabina, cargador de bateria y toma de coiente,
nevera eléctrica de 12 V, molinete eléctrico de 700, cade
nas y ancla, WC marino y arco de radar.

LS-615 LS-615
OPEN
6,10

2,40

@-600
CLOSED
5,98
2,40
760 930 LTS 2.760
270/205 270/200 350/257 500/367
6 6 6 6 8

LS-707
CABIN
7,00

2,46

LC-870

6,10
2,40
685

7,48
2,75

(*) Peso sin motor.

Todas las embarcaciones tienen homologacion CE poel
Registro Italiano Navale (RINA).

Embarcaciones LS-415, LS-470, LS-515 Basiy
LC-560

Estas embarcaciones presentan como equipamiento dse
rie, asientos giratorios anatémicos, asiento de popa con
vertible en solarium, direccién mecanica y volante, ganchos
de ski, parabrisas con acceso a proa, cofre de propara an
cla (salvo modelo LS-415) Ademas el tltimo modelo lleva
de serie la lona de fondeo.

Como equipamiento opcional pueden llevar lona de
fondeo (salvo el anterior mencionado que la lleva d¢g
serie), lona de invernaje, luces de navegacion, eszle
ra de bafio, depdsito combustible con indicador (601. y|
701. para elLS-515 Basic)harandilla de proa (inox.), ca-
pota de sol, laLS-470y LC-560mesa de popa, laLS-511
Basicy la LC-560capota camper y colchonetas de prod
y esta Ultima también puede estar equipada con ung
mesa en cabina.

LS-615 Open, LS-615 Closedy
LC-600 Cabin

El equipamiento de serie que presentan estas emba
caciones es lona de fondeo, escalera de bafio (inok.lu-
ces de navegacioén, barandillas proa/popa (inox.),
depdsito de combustible e indicador de nivel (140 . las
LS-615y 155 I. laLC-600),radio cassette, altavoces y a

tena, parabrisas con puerta, extractor de gases, bm-
ba de achique y extintor en compartimento motor con
accionamiento remoto.

En cuanto al opcional, todas ellas se pueden equipacon lo-
na de invernaje, capota de sol, capota camper, colconetad
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Astromar
Astilleros, S.A.
posee mas de 25
afos de
experiencia en el
sector

Embarcacién LC-870

Es la mayor embarcacion que construye en este mome
o0 el astillero y la mas equipada. Cuenta de seriecon lo-
na de fondeo, escalera de bafio (inox.), luces d
navegacion, barandillas de proa/popa (inox.), compa s
depdsito combustible e indicador de nivel (330 I.), radio
cassette estéreo, altavoces y antena, ducha + fregkero +
deposito de agua de 80 I., parabrisas abierto, capta de
sol, mesa de popa, mesa cabina, nevera eléctrica d&2 V]
molinete eléctrico (700 W), cadenas y ancla, WC maino,
arco de radar, toma de corriente de 220 V a puerto,car
gador de baterias, ducha en popa, fregadero en cabia,
enchufes de 12-220 V y extintor en compartimento mo-
or con accionamiento remoto.

Opcionalmente puede equipar capota camper, colchondag
a proa y defineria o botalon.




Catamaran Center presenta sus novedades
en el Salon Nautico de Barcelona

(Castelldefels) que estara presente, como cada afi

en el Salén Nautico de Barcelona, y que esta dedicd
da al alquiler, venta e importacion de catamaranesde cru-
cero a vela y a motor. Entre las embarcaciones a senta
estan las novedades de dos importantes marcas qu
Catamaran Center importan para Espafia: Alliura Mari ne
Kirie.

C atamaran Center es una empresa sita en Port Gines

Las dos gamas mas importantes de Alliura Marine son log
catamaranes “Privilege”, de vela de 37 a 65 pies @ Ultima
novedad para el afio 2000 es el Privilege 435, en tdo que
para el 2001 se contaré con el Privilege 585) y losatama
ranes a motor “Transcat” de 42 y 28 pies, en tantaque Kirie
ofrece su serie Feeling de monocascos de 30 (noved, 32
39y 41,6 pies.

El Privilege 435 es un catamaran que, por tamafio, 8 sit(ia
en medio de la gama de los 37 a los 65 pies y su defio h
sido realizado conjuntamente por la oficina técnica de Alliura

Caracteristicas de los buques Privilegie

Privilege 37’
Eslora total (m) 11,17 13,13
Manga (m) 6,56 7,07
Desplazamiento (t) 6,5 8,3
Desplazamiento méx (t) - 12
Calado méax.
con orzas fijas (m)

Privilege 435 Privilege 465
14,34
7,33

10,5

1,20
1,35 1,35

con diques presa (m) 1,20-2,50 1,20-2,50
Motor diesel (CV) 2x27 2 x40
Longitud del mastil (m) 17,75 -
Superficie de la Mayor(m2) 48 64
Superficie Génova (m2) 32
Superficie Spinaker (m2) 85 150
Capacidad de fuel (I) 380
Capacidad agua dulce (]) 600

2x18

Catamaran
Center presentara
las novedades de
Alliura Marine y
Kirie

Privilege'51
15,72
8,05

11,5

Privilege 65’
19,85
10,50

235

Marine y por el ingeniero naval Marc Lombard en el que sq
ha combinado la velocidad, confort y ergonomia y se ha cui
dado al detalle la distribucién de espacios y el equipamiento
del buque. Su tamafio polivalente le permite convertirse tan-
0 en un excelente crucero familiar para costear cono en un
buque para viajes en alta mar.

La distribucion del espacio se ha realizado en dosalturas.
Asi, el buque dispone de cuatro camarotes dobles, Zuar-
0s de bafio con aseo y ducha y sala de navegaciércon me
sa de las cartas néuticas y sistemas electrénico®n una de
las alturas y un amplio salén con vista panoramica y coci
na en la otra. Esta Ultima se sitda junto al salény separadd
de éste por un pequefio escaldn en un nivel inferiory se en
cuentra completamente equipada.

Desde cada camarote de proa, se accede directamenteuna
de los dos vestidores, que se distribuyen en cada landa ocu
pando parte del pique de proa, y, tanto éstos comoen los dd
popa se han disefiado ofreciendo un gran espacio (sgue-
den tener dos camas separadas de 160 x 200 cm) yriino-
sidad y un acabado en el que se destaca el empleo &
maderas que dan un ambiente célido y confortable.

Alliura Marine ha puesto en el Privilege 435 todo el cuida-
do en la seleccion de materiales (resinas, revestirientos, es
pumas), componentes, equipos y suministradores quepone
len todos sus barcos; asi como en su proceso de falsacion,
certificados entre otros por Lloyd's, Det Norske Veritas y
Bureau Veritas. El Privilege 435, ademas, tiene tods lag
caracteristicas que se precisan para un excelenteomporta-
miento en la mar. La Optima relacién area del velamen/des-
plazamiento le permite navegar contra el viento desde
alores de 13 n¥/ta 26 m2t.

El Privilege 435 esta disponible en tres versiones:Ala Carte”,

‘Easy Cruise” y “Performance” y, dependiendo de la ver-
sion elegida, se puede disponer de orzas fijas o dijues de
presa. La versién “Perfomance” ofrece al aficionado todag
las caracteristicas deseables: mastil de fibra deidrio, diques
de presa, velas Spectra, una hélice Max-Prop y unagormas|
de los cascos alargadas; en tanto que la version déEasy
Cruise” ofrece una navegacion sencilla, agarre de Iotavara,
generador eléctrico, desalinizadora, biminisfijos...

Con el aparejo a 8/9, el Privilége tiene un mastil auto so
portado que se equilibra con los respectivos obengLes, e
ay del trinquete y baby stay, de modo que, cualquiera qus
sea el estado del viento y de la mar, es muy sencib adaptar
el &rea de vela manteniendo la carga que ha de sopdar el
mastil. El Privilege 435, posee dos motores auxiliaes (de 3
X 27 hp 6 2 x 40 hp segun versiones) como elementode]
seguridad. Estos motores tienen un acceso sencill@ tra-

és de una amplia escotilla desde la posicion del caitan o
desde los camarotes de popa para su revisién y compo-
bacion o su sustitucion sin peligro de que se dafieel casco
Ademas de los motores, en la misma sala, se encuend la
desalinizadora y el generador eléctrico.

Los Transcat, por su parte, siguen el ejemplo de Is Privilege
len cuanto a confort, seguridad, espacio y manejo sacillo.
Se trata de unos catamaranes a motor indicados parda fa
milia o para pequefias tripulaciones con un comportamiento
excelente tanto a la hora de navegar como cuando sen
cuentran fondeados. En toda la gama destaca la lumnosi-|
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dad del sal6n central y el acabado de los camarotesasi co
mo el flybridge.Los elementos empleados en su construd
cion han sido rigurosamente seleccionados y aprobads
entre otras sociedades de clasificacion, por Lloyd's, De
Norske y Bureau Veritas.

El puente se sitla en la cubierta superior y poseenuna mo-
torizacion excelente: muy elastica, de bajo mantenmiento
y muy silenciosos. Asi, por ejemplo, el Transcat 42 poses
dos motores diesel de 190 CV c.u., en tanto que €elransca
48’ tiene 2 x 320 CV. Las hélices son de cuatro pas y el con
sumo a 15 nudos se sitda en torno a los 40-50 I/hog.

En cuanto a la Gltima novedad que se presentara erel Salo

Nautico de Barcelona, el Feeling 30, se trata de unmono-
casco avela con casco en GRP de una sola pieza. tabierta
también se ha realizado en GRP, en tanto que las eerficies|

Altura de la orza (m)
Altura de la orza opcional (m) 1,72
Altura de la quilla retractil (m) 0,70/1,80 0,65/1,90 2,2917,22 0,80/2,12

Posee dos timones balanceados en GRP reforzado (unde|
ellos de respeto). La quilla es de hierro fundido (opcional de
plomo) y se une al casco mediante pernos de cadmiaecu-
biertos con planchas. En la zona de sentina se haaforza-
do la estructura mediante vigas laminadas. En la version de|
quilla ligera, los elementos de hierro fundido que se usal

la modo de lastre se integran en las lineas del cagren la zo
na de las quillas de balance. Los mastiles y el bailén llevan
una aleacion de aluminio, y el aparejo posee unspreadepa-]
ra un barrido simple. La génova se recoge en el sty del trin-

quete.

La disposicion interior lleva un acabado de carpint eria e

maderas claras (so6lidas o laminadas) o en contrachpado
marino y posee dos camarotes, uno a proa separado gl sa
I6n mediante una puerta corredera al que entra la luz des
de una lumbrera de 470 x 470 mm; y otro a popa dese e
que se accede al motor y con portillos de luz.

El motor principal es de la marca Volvo de 13,3 kW con in-|
ercambiador de calor, refrigerado por agua dulce y que

- mueve un alternador de 60 A.

Caracteristicas principales de la serie Feeling

Feeling 30 Feeling 32 Feeling 39 Feeling 416
9,10 9,95 11,70 12,60

Eslora en la flotacion (m) 790 8,70 11,64 9,81

3,08 3,42 4,02 4,20
1,40 1,65 2,00 1,70

Peso de la orza en hierro fundido (kg) 1.000 1.275 2% 2.300

Peso de la quilla de lastre (kg) 1.550 3.590
Area de las velas (mayor+génova) 50 80,80
mayor (i)
génova (n?)

84,15

llevan construccion sdndwich. Todos los mamparos edan Area del spinaker () 70 112
unidos mediante laminacién al casco o a las cubierss, y lag Capacidad del tanque de combustible (I) 60 60 250

superficies horizontales estan recubiertas por un dstema an Capacidad del tanque de agua dulce () 130 200 400
tideslizante. Motor diesel (kW) 13,30 36,75

Construcciones Navales Sebastian Bennasar, S.A.

Sebastian los diferentes. Hace dos afios se realizd una fuerten-
Bennasar, S.A.

esta es versién en la construccion de nuevos moldes para mo
pecializado en la dificar algunas caracteristicas de la cubierta. S{
construccion de construyeron dos modelos diferentes, el Bennasar 3
Llaits con 6,42 metros de eslora'y eBennasar 4ton 7,49 me

tillero situado en el puerto de Alcudia, con mas de

cien afios de experiencia, esta especializado en
construccion y reparacion de Llaits. Al frente de la empresa,
gue ha pasado de padres a hijos, esta Sebastian Beasar.

Construcciones Navales Sebastian Bennasar, S.A., g

Estos astilleros se han ido adaptando a las nuevasecno-|
logias, pasando de construir las embarcaciones en rade-|
ra a fabricarlas en fibra de vidrio, conservando la madera
para interiores y habilitacion.

En la actualidad fabrican Llalits desde 5,18 m hastaos
7,70 m de eslora, en una amplia gama de ocho modg
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tros de eslora total. Ambos modelos disponen de dog
tipos de cubiertas diferentes, la cabinada y la culier-
ta corrida, de especial interés para los amantes dda
vela latina.

Ademas en breve empezaran a construir un nuevo mode-
lo con 10 m de eslora total, 0,95 metros de caladg unas 10
toneladas de desplazamiento, que se convertira en ema-
yor modelo de la gama.

Aparte de los Llatits, Construcciones Navales Sebaséin
Bennasar construyen en serie desde hace tres afioswe-
lero modelo Galedngspecialmente indicado para las es
cuelas de vela por su disefio y prestaciones.

El astillero puede realizar tanto nuevas construcciones
como reparaciones, con una amplia experiencia, trala-
jando bajo pedido, en contacto directo con el clierte y
con los requerimientos particulares de éste. Ademasse|
puede ampliar la gama con modelos de mayor tamafio,
contruyéndolos segun las pautas de las formas de si$ em-
barcaciones.




Equipos de navegacion y comunicaciones
suministrados por Crame, S.A.

Autopilotos Navitron

La casa inglesa Navitron, especialista en el disefipproyec
to, distribucién e ingenieria de autopilotos para e | sector na:
val, posee en estos momentos la gama mas completareeste
tipo de equipos, apta para cualquier tipo de embarcacion,
Mas de 60 afios de experiencia han hecho posible sparti-
cipacion en numerosas aplicaciones en todo el mundq 3
lo largo de muchos afios.

Los pilotos Navitron NT921 y NT920 estan recomendados pa:
ra pequefias embarcaciones de entre 11y 20 m de esh:

» El modelo NT921 proporciona una excelente combinacion
entre el control del sistema de gobierno y facilidades ddg
interconexién basado en una unidad de control intel igente]
facil de manejar. Sus caracteristicas principales sn: inter-
face (NMEA con gobierno de trayectoria automatica en-
tre dos puntos), salida de rumbo para radar de navegacion
y ajuste automatico de estabilidad.

» El modelo NT920 puede ser utilizado en barcos goberna:
dos magnéticamente o bien mediante giroscopicas, sn
do cualquier modelo de girocompas compatible gracias g
los tres modelos de interfaces de datos que propor@nal
el fabricante.

El autopiloto Navitron NT921G esta pensado para barcog

Aprobado por las normas ISO 11674 e IMO A342 (IX) p)se
entradas para magnética y/o NMEA, giro 1:1 sincroy /o

NMEA, GPS/Plotter, alarma de fuera de rumbo, estabi li-
zacion automatica.

Plotter/GPS con antena DGPS inteligente

Leica Geosystems dispone de un sistema de navegacid
GPS que incorpora un receptor diferencial para navegacion|
de alta precision. Esta nueva y mejorada version dé GPS
modelo AP MK30, dispone de una antena de GPS “inteli
gente”, que contiene una combinacion de receptor deGPS
de 12 canales y receptor DGPS de 2 canales. La ured re

cibe automaticamente los datos diferenciales emitidos po

los radiofaros costeros, cancela los errores del dglite GPS
y consigue precisiones de 1 a3 m.

Con la pantalla matriz activa TFT del display MK30, se con
siguen cartas néuticas de gran aceptacion, y paradcilitar la
lectura el texto es amplio y claro. Este modelo utiliza la ul-
tima version de la cartografia vectorial C-MAP NT, ¢ on co
bertura mundial, que incluye ademés datos sobre puertos,
ayudas a la navegacion, e incluso tablas de maread.a uni-
dad esta disefiada con dos ranuras para otros tantocartu-
chos C-MAP independientes, para obtener el maximo
alcance geografico sin necesidad de cambiar cartuchs.

Radioteléfono Skanti VHF 1000 P

Esta pensado para yates y embarcaciones de recre
Proporciona comunicaciones barco-barco y barco-tiera, in-
cluyendo el canal de escucha y emergencia internaanal,
canal 16, funcion de llamada selectiva digital (LSD) clasq
D permitiendo la conexion automatica al sistema GMDSS

El radioteléfono Skanti VHF 1000 P esta compuesto d
una unidad transceptora de control remoto (TU 1000 P

una unidad de control (CU 1000 P) con display, teclad
altavoz interno.

La unidad de control se compone de un elegante y manejabl
eléfono con su soporte realizado en policarbonato. El tecladg
del teléfono es hermético y sensible al tacto. Edisplay LCD

las teclas tienen iluminacion, lo cual facilita su manejo en I3
oscuridad sin disturbar la visién nocturna del oper ador. La
unidad de control proporciona una practica herramie nta, ro-
busta y resistente a salpicaduras, que la hace iddancluso pa-
ra instalaciones en las cabinas de los yates.

La unidad transceptora y unidad de control estan conecta:
das mediante un simple cable y se pueden conectar mida-
des extras al sistema. La distancia entre la unidag
ransceptora y la unidad de control puede ser de hasta 5(
m en instalaciones de 12 V c.c. y hasta 100 m enstalacio

nes de 24 V c.c. También se puede conectar un ak@z ex
erno a la unidad de control.

La alimentacion estandar del VHF 1000 P es de 12V c.
Se puede disponer de un convertidor opcional 24/12 V en
caso de ser necesario.

Sistema Inmarsat Skanti Scansat Mini-M

El equipo de comunicaciones por satélite Mini-M de Skanti
de cobertura mundial, ofrece conexién continua por teléfo-|
no, fax, datos o correo electronico en cualquier pate del
mundo.

De fabricacion robusta y resistente para soportar las durag
condiciones meteoroldgicas y de disefio compacto pae un|
manejo sencillo y practico.

La unidad de control permite ser configurada entre cuyag
posibilidades se incluye un directorio de teléfonos y un ser
icio de registro de llamadas.

La antena sélo tiene 21 cm de diametro y 23 cm de lura.
Ademas se puede montar hasta 70 mts de la unidad tans
ceptora localizada bajo cubierta.

Equipos Jorton

La Radiobaliza Tron 40 GPS trabaja con el sistema OSPAS
SARSAT. El objetivo principal de este equipo es meprar alin
mas las posibilidades de salvar vidas con respectoa las ra
diobalizas convencionales. El médulo integrado de GPS dg
12 canales acepta la informacion continua de la pogion des-
de el sistema de posicionamiento.

EL registrador de datos de navegacion de libre flotacién,
Tron VDR, més cominmente conocido como caja hegr;
maritima mantiene toda la informacion disponible. L ag
principales caracteristicas del registrador son lassi
guientes:

- En caso de rescate su localizacion no seria dificdebido a
su permanencia en la superficie aunque el barco sénunda

- Radiobaliza por satélite de 406 MHz GMDSS para ura sen
cilla instalacion y servicio.

- Registra todos los parametros requeridos por la IMO.

- Interface Ethernet estandar para su facil conexid a otrog
sistemas VDR.

- Identificacion y posicionamiento via satélite.
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Guias del ABS para desarrollo eficiente de la indus tria
y uso de los sistemas de produccion de crudo a flot e

| adentrarse la industria de petrdleo y gas en aguas
ultra profundas, los sistemas de produccion a flote sq
han convertido en una opcién de desarrollo del cam-
po cada vez mas importante. La revisién esmerada delas con
sideraciones sobre la seguridad y el disefio eficierte, Ia
construccion y operacién de las unidades de producdién,
almacenanmiento y descarga de crudo a flote (FPSO’sest]
ligada a la aparicion de oportunidades en aguas profundas.

Reconociendo esta necesidad de la industria, la saedad de|
clasificacién ABS ha desarrollado una serie de guia con el ob
jetivo de dar una mayor claridad técnica al desarrollo eficien-
te y uso de los sistemas de produccién a flote enddo el mundo.

Asi, ABS ha actualizado tanto suGuia para la Construccié

Clasificacion de Unidades Flotantes de Produac@@ing la Guia

para Instalacionegla Guia para la Construccion y Clasificag
de Sistemas de Tuberias Submarinas y Riseesayudar a la
industria offshore a considerar las cuestiones de gestion de
riesgos asociadas con el desarrollo en aguas profudas.

Estas guias incorporan tecnologia probada y la maya par-
te de los estandares existentes con el fin de ayudaa la in-|
dustria offshore a cuantificar las necesidades de un escenarid
especifico al mismo tiempo que se crean las basesgra la
evaluacion de nuevas soluciones tecnolégicas. Parallo, ABS
se ha apoyado en la experiencia adquirida durante estoq
afos (cabe recordar que aproximadamente un 40% ded flo-
ta mundial de FPSOs se encuentra clasificada por es so
ciedad de clasificacion).

lternativas basadas en la gestion de riesgos

Las Guias para Instalaciones y Unidades Flotantes aéuerio
también introducen alternativas basadas en la gestdn de
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Las Guias para

alternativas
basadas en la
gestion de riesgos
como opcion a las
reglas
tradicionales

riesgos como una opcidn a las Reglas tradicionalesEsta po
sibilidad permite que la industria tenga un mejor a cceso a
disefio basado en la gestion de riesgos y una mayoflexibi-
lidad para aplicaciones en aguas profundas. El anélsis de
riesgos de ABS es adaptado a los riesgos particulags aso
ciados con un disefio de equipo concreto, contemplardo
areas de preocupacion sobre una base de elemento peele
mento y sistema por sistema.

La Guia para Unidades Flotantes de Producciémprimera que
adapta el disefio del casco al yacimiento-, muestrdos crite-
rios de disefio necesarios para un barco de escenaviespe
cifico, a partir de los requisitos para petroleros clasificados
para servicicio sin restriccién. La Guia también presenta cri
erios de disefio mas exigentes para barcos que opean e
zonas en las que las cargas esperadas son méas extras qug
para petroleros en navegacion, mejorando por tantola se
guridad del barco.

Hasta la fecha, las Reglas de clasificacién de unérco del ti-
po FPSO exigian que el casco satisfaciera los misngore
quisitos de resistencia estructural que los petroleros e
servicio sin restriccion. Pero muchos FPSO's estasituados
len areas benignas en las que las cargas inducidasqy el me
dio ambiente pueden ser inferiores que el nivel usado pa-|
ra definir un petrolero con servicio sin restriccié n. Si
lembargo, otros FPSO's pueden estar en localizaciongen lag
que las condiciones pueden ser sustancialmente peces.

Tecnologia SafeHull

La Guia para Unidades Flotantes de Producaigorpora el
software SafeHull para la separacién y analisis delos efec
0s de las cargas estaticas y dindmicas, que permi a los ope
radores adaptar la estructura del casco de un FPSQ lag
condiciones medioambientales esperadas en un escernio
de operacion.

El Safehull, introducido por ABS en 1993, ya se haaplicado
con éxito en petroleros, graneleros y portacontenecbres de
odo el mundo y mas recientemente se ha aplicado tanbién
en FSO'’s de nueva construccion asi como en conversieq
de petroleros. Asi, a modo de ejemplos significativos, ABS
ha usado el SafeHull para comprobar los disefios delFSO-4
que la compaiiia White Tiger tiene en el mar del Surde China
0 del Ta’Kuntah,un petrolero reconvertido que se encuen
ra en servicio en el gigantesco yacimiento de Peme|
Cantarell desde hace dos afios. La conversion de umpetro-
lero a un FSO o un FPSO que tenga que operar en ume-
dio ambiente benigno puede reducir problamente la cantidad

de acero a renovar.

La version SafeHull para FPSO’s modifica la version exis
ente para petroleros incluyendo numerosos factores espe
cificos, entre los que se encuentran los factores € severidad
medioambiental (ESFs). El nuevo médulo denominado
SEAS (Sistema de Andlisis Medioambiental para u

Escenario Especifico) analiza las cargas dindmicag el com-
portamiento estructural inducido por la fatiga para un es
cenario de operacion concreto. El disefiador utiliza los
estudios medioambientales para caracterizar los dabs dg







olas, vientos y corrientes a aplicar en el disefio el barco, co
el fin de maximizar la utilidad del mismo en ese escenario,

Para conseguir la seguridad 6ptima del barco y de la vida
abordo, el ABS especifica tipicamente el criterio ce disefid
para un caso de carga de 100 afios, cuando no est&geci
ficado alternativamente por el Estado costero.

Para la version FPSO, se usa la “fase A” del SafeHlimo-
dificado para determinar el escantillonado inicial que ten
ga en cuenta las cargas adicionales sobre cubiertdebida

a los equipos de proceso. La “fase B” se usa paragalizar el
andlisis por elementos finitos a fin de reflejar las reaccio
nes de los médulos y equipos montados sobre cubier so
bre la estructura del casco.

La Guia para Unidades Flotantes de Producs&anfoca sobri
las nuevas construcciones y conversiones importantes dg
FPSO's. Los estandares técnicos que se aplican alsfio de
casco de un FPSO hacen referencia a las partes cespon
dientes de las Reglas de Buques de Aceroy los asmos Uni-
cos como los criterios a tener en cuenta para la tae dej
amarre estan contemplados directamente en la propiaGuia
/Asimismo proporciona las instrucciones necesarias para
la clasificacion de otros sistemas flotantes de praluccion co-
mo plataformas semisumergibles, de patas tensionadss, etc

Guia para Instalaciones

La Guia para Instalacionéscorpora los requisitos estanda:
res de los sistemas de produccion instalados tantcen insta
laciones fijas como flotantes, dando a los operadoes ung
comprension clara —y una mejor flexibilidad — en | a apli-
cacion de los requisitos especificos para cada tip de ins
talacion. Esto permitira a la industria, y particul armente 4
los fabricantes, moverse desde el campo de las platformas]
fijas a las flotantes y, toda vez que los esfuerzos que se ve
sometidos estos dos tipos de plataformas son muy dieren-
tes, optimizar y mejorar los equipos e instalaciones para ha:
cerlos més eficientes segin donde se vayan a instalr. Asi,
por ejemplo, al calcular las cargas sobre las tubeias en u

sistema flotante hay que considerar las tensionesmducidas
por las uniones a los sistemas de presion debido aque lag
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La Guia para
Instalaciones
cubre el uso de
los nuevos
materiales y su

Se ha
incorporado la
tltima
investigacion
sobre andlisis de
resistencia y
atiga para
tuberias rigidas y
risers

boquillas conectadas a los mismos pueden desprendese
romperse si no estan adecuadamente sujetas.

Parte del reto de la revision de laGuia para Instalacionde
consistido en realizar un cruce de referencias corlas Reglag
existentes, estandares de la industria y codigos, tarifican-
do la aplicacion de varias instrucciones y eliminando la re-
peticion.

[También clarifica el uso de sistemas contra incendos a bor
do de las instalaciones flotantes diferenciandolasde las fi-
jas. Las primeras se encuentran reguladas por codig9
internacionales (como el SOLAS), en tanto que en la fijas I
reglamentacion deviene de las agencias nacionales d pro-|
eccion contra incendios.

Otros aspectos que cubre esta Guia son los nuevos ate
riales y su aplicacion a los distintos elementos, ndicando
claramente los niveles exigidos para las pruebas demate
riales plasticos (por ejemplo, las tuberias de plasico de lo

sistemas contraincendios en los espacios de maquinaa es
an sujetos a un nivel de exigencia 1 —el més exigete -, mien-
ras que si se encuentran sobre la cubierta abiertse les exigy
un nivel 3).

Ademas, la Guia para Instalaciondm tratado de relaciona
los sistemas marinos e industriales, aclarando la licacion
de las Reglas y Cadigos. Asi, los servicios de potacia hi-
draulica usados tipicamente en la industria naval d ebe

cumplir lo reflejado tanto en las Reglas de Buguesde Acero,
como el Codigo de Tuberias Hidraulicas (ASME B-31.7),
mientras que el servicio de control de procesos seaegula por
el Codigo de Tuberias para Productos Quimicos (ASMHE
B-31.1) del Instituto Americano de Petrdleo. Los sstemag
industriales que incluyen los métodos anteriores toleran
riesgos mas grandes aunque requieren unos altos nieles
de inspeccidn, lo que afiade cierta confusion cuandoambas
unciones estan realizadas por el mismo sistema.

Completando el desarrollo de la infraestructura nec esari
para las instalaciones flotantes, el ABS también haevisado
la Guia para la Construccién y Clasificacion de Siatede Tuberi
Submarinasy Risergmpliando la informacion técnica so-
bre fabricacion, instalacién y operacién e incluyendo temag
de disefio, materiales, soldadura, pruebas, inspecabnes, in
ormes y mantenimiento.

La revision refleja los usos y tecnologias empleada ac
ualmente incluyendo los criterios de disefio limite s, ana
lisis de fiabilidad de la estructura, gestion de ri esgos
evaluacion de la corrosion, y defectos de grietas.También
se ha incorporado la Ultima investigacion sobre andlisis de|
resistencia y fatiga para las tuberias rigidas yrisers,expre
sando métodos de disefios fiables para instalacionegjue
operen en aguas profundas (tipicamente, se estén ista
lando tuberias rigidas de 16" de diametro (0,4 m)en aguag
de 3.000 pies (915 m ) de profundidad —p.e. Brasily line-|
as de tuberias de 42” de diametro (1 m) para profundida-
des de 1.500 pies (450 m)).

En resumen, este conjunto de guias del ABS para apt
caciones de produccién a flote contemplan la necesilad
creciente de la industria para una mayor claridad t éc
nica de la tecnologia para desarrollos en aguas prdéun-
das. Proporcionan criterios de disefio para la evaluacion de
cargas realistas, herramientas de analisis de dised, una ba:
se consistente y comUn para el disefio y evaluaciorde FPSO’s

oportunidades para alternativas basadas en la gesion
de riesgos. Los beneficios a largo plazo incluyen b reduc
cion del riesgo del fallo estructural, un menor man tenimiento

reparacion durante el ciclo de vida y una mejor capacidad
para predecir el comportamiento en un medio ambient €
ronterizo.







construccion naval

Atunero congelador

“"Intertuna Tres"

construido por H. J. Barreras para Albacora

mediados del pasado mes de octubre el astillero vi

A gués H. J. Barreras entregd al Grupo Albacora el at-

nero congelador Intertuna Tresdespués de realiza

satisfactoriamente todas las pruebas requeridas. Et buque

es similar al Panama Tunagntregado por Barreras al mismg
armador en agosto del pasado afio.

P or otra parte, H. J. Barreras esta construyendo ehtune
ro congelador Montelucia,de 91,9 m de eslora y una cg
pacidad total de congelacién de 2.250 n3, para el grupo,
Calvopesca, cuya botadura tuvo lugar el dia 14 de £p
tiembre. Asimismo, el dia 25 del pasado mes de octibre
tuvo lugar la botadura del ferry Sorollaque esta constru
yendo para Trasmediterrdnea, acto del que se da inbrma-
cidn en este NUmero de Ingenieria Naval.

Hay que sefialar también que, recientemente, Barrera ha
contratado la construccién de un buque pesquero frigori-
fico para el grupo Albacora, que se llamara Salica Frigoy|
que realizara servicios esporadicos de trafico de tananag
desde Centroamérica a Estados Unidos, lo que le daa un
caracter polivalente a dicho buque

Descripcién del bugue

El Intertuna Treses un bugue atunero de pesca al cerco, “pu

se seiner”, con dos cubiertas. Se proyectd para podr efec
tuar las faenas de pesca, tanto en los caladeros dpesca
del Atlantico, como del Pacifico y del Indico.
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El Intertuna Tres
es un buque

‘purse seiner”,
con dos cubiertas

Estéa provisto de las instalaciones para tratamientoy con
servacion de la carga en las cubas de pescado, deta-|
mente aisladas, en las cuales se congela por inmeién en
salmuera y se conserva congelada en seco en las mig
cubas.

El bugue es de dos cubiertas, con proa lanzada y renpa en
popa para estiba y manejo del bote panga que efecté la ma
niobra de la red de cerco. Dispone de bulbo en la farte ba:
ja de la roda.

La superestructura, con el puente de gobierno y lazona de
alojamientos, se encuentran ligeramente mas a proale la
seccién media del buque.

La camara de maquinas se ha montado a popa; y a pre
de la misma se han dispuesto 26 tanques de tratamiato y
conservacion de la carga, a babor y a estribor, segrados los
de un costado y otro por un tanel sin béveda que seextien-
de desde el doble fondo hasta la cubierta principal, a Id
largo de la cual se han instalado las tuberias de ffio y las]
de circulacién de salmuera.

Seis de los tanques anteriores, (tres pares consetiuos) es
an provistos para el transporte de gas-ail.

En orden ascendente, el bugue tiene las siguientesubier-
as: principal, superior, castillo, cubierta interm edia, puen-
e y techo del puente. Se han construido tres plangas d




superestructura para dotar al puente de una mejor visibili-
dad y permitir una mayor capacidad de alojamientos. La al
ura entre las cubiertas es de 2,5 m, excepto en larincipal
y superior que es de 2,80 m.

Bajo las cubas y en la camara de maquinas, se ha sjpues
to el doble fondo con tanques destinados al almaceramiento
de gas-oil, agua dulce y aceite.

Las zonas de alojamientos, comedores, cocina, gamtzas
etc., se han dispuesto en la superestructura.

Sobre la cubierta principal esta situado el entrepuente dg
trabajo con los elementos necesarios para el manejade

Sobre la cubierta superior se han dispuesto los elenentos|
de maniobra de pesca, destinandose la parte de mas po
pa a plataforma para estiba de la red.

El Intertuna Tresdispone también de un tanque estabiliza-
dor estructural de accién pasiva con una capacidadde 16(
m3 aproximadamente.

Clasificacion y Reglamentos

El bugue con toda su maquinaria y equipos ha sido cons
truido bajo la revision e inspeccion de la sociedad de cla:
sificacion Bureau Veritas que le ha asignado la noacion de
clase: + 1 3/3 E “Pesca de alta mar” + RMC congeladn.

/Ademas, los elementos de la jarcia de pescay cargdes-
carga, deberan satisfacen las prescripciones aplidales de I3
nota informativa del Bureau Veritas N. 1. 184 "Reglas parg
la Clasificacion de los Aparatos de Elevacion de Bugues”

El buque respeta entre otras recomendaciones de Naioneg
Unidas, el Cédigo de Conducta para la Pesca Resporablé]
y el Acuerdo sobre el Derecho del Mar, relativo a la orde
nacion y conservacion de las poblaciones de peceslamente
migratorios, asi como los programas de las distintas comi
siones internacionales que regulan los caladeros dettnidos.

El buque va dotado de todos los medios necesariostanto,
colectivos como individuales, para cumplir con la r egla
mentacion del Convenio Internacional de Torremolino s pa:
ra la Seguridad de los Buques Pesqueros 1977/1993%
materia de Salvamento, Seguridad y C.1.

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares
Manga de trazado

Puntal a la cubierta principal
Puntal a la cubierta superior
Calado medio de trazado
Calado de disefio

Calado de escantillonado
Arqueo Int. Afio 69
Potencia propulsora
Velocidad en pruebas
Tripulacion:

Capacidades

Tanques congeladores
Congelacion diaria
Gas-oll

Aceite lubricante
Agua dulce

Agua de lastre
Tanque estabilizador
Aceite hidraulico

Los equipos de
pesca estan
accionados por
una instalacion
hidraulica
provista de un
motor de
1.478 hp

Casco estructural

El casco es de acero soldado, reforzado con estruata trans-

ersal en doble fondo y extremos y longitudinal en el resto
El escantillonado esta de acuerdo con los requerimentos dg
la sociedad de Clasificacion.

La roda esta formada por un grueso redondo al que < ha
soldado las chapas de proa. En su parte baja se hanido con
la zona del bulbo.

El talon del codaste es de construccién mixta con riicleo def
acero fundido y el resto de acero laminado.

lo largo de las cubas el bugue lleva dos mamparoslon-
gitudinales que forman los costados del tinel de 1.800 m
de manga util. Estos mamparos tienen los refuerzoshaci
las cubas, por lo que quedan lisos por el interior del tunel.

Los tanques congeladores son de chapa soldada a losyam-|
paros o refuerzos, con interposicion de aisladoresde la mar-
ca Elecqui. Las escotillas de las cubas en la cuhita principal
ienen abertura Gtil de 1.700 x 1.700 mm, y las taps son dé
aleacion aligera, convenientemente aisladas, con incas des
montables de acero inoxidable.

El palo es de acero y autosoportado, las plumas autiares|
son de tubo de acero estirado comercial y la plumaprinci-
pal de chapa de acero y seccién rectangular.

Se han dispuesto quillas de balance de seccion triagular en
laproximadamente 1/3 de la eslora del barco.

la altura de la cubierta principal se ha dispuesto un cin-
6n de seccion semicircular, de tubo de 324 mm de ddme-
ro y 16 mm de espesor, relleno de cemento ligero.

Equipos para la captura de la pesca
El Intertuna Tresesté provisto de los siguientes equipos paj

ra la captura de la pesca, suministrados por la empess
Técnicas Hidraulicas:
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- 1 Maquinilla principal Marco WS-587, de 1.200 CVde po-
tencia, con tres carreteles en cascada con capacidaaral
3.000 metros de cable de 30 mm de diametro, con ado-
namientos independientes, frenos y embragues hidrauli-
cos, manejado todo ello desde la consola de contral

- 1 Halador de red, Marco PB-90.

- 1 Maquinilla de amantillo principal, Marco W-1925 TRF.

- Maquinillas de ostas, Marco WP-1925.

- 1 Maquinilla de la panga, Marco W-1925/2V de dos ve-
locidades.

- 1 Maquinilla de lante6n, Marco W-1925/2V de dos v elo
cidades.

- 1 Maquinilla para trincar el halador, Marco W-085 0.

- Maquinillas de amantillo para las plumas auxiliar es, Marcg
W-1925T.

- Maquinillas de carga, Marco W-1925.

- Maquinillas para la bolsa, Marco W-1927.

- 1 Maquinilla para la mofia, Marco W-1925.

- 1 Rodillo de costado RB-1925 de 8 m de longitud.

- 1 Maquinilla para soltar las anillas, Marco W-0456.

- 1 Maquinilla para el calon de proa, Marco W-1927.

- 1 Maquinilla de corchos, Marco W-1920.

- 1 Maquinilla de salabardeo, Marco W-0332.

- 1 Maquinilla de contraostas, Marco W-0800.

- 1 Maquinilla para manejo del salabardeo, Marco W-2032

Todos estos equipos son accionados por una instalaion
hidraulica compuesta de 2 centrales hidraulicas, una dg
ellas de reserva, provistas de un motor diesel Catepillar
CAT 3512B de 1.478 HP a 1.200 r.p.m. Este motor aania
por ambos extremos unas multiplicadoras que a su vez ac
cionan unas bombas hidraulicas. EI motor auxiliar y de
la central hidrdulica de reserva es un Caterpillar CAT 3512H
de 1.251 HP a 1.000 r.p.m. Este motor acciona por uex
tremo un alternador y a continuacién, mediante unas mul-
tiplicadoras, las bombas hidraulicas. EI motor trab aja
normalmente accionando Unicamente el alternador pero,
en caso de fallo de la central hidraulica, se descoecta e
alternador y se conectan las multiplicadoras al motor de|
manera que éste trabaja accionando sélo las bombahi-
draulicas.

Ademas, el Intertuna Tresdispone de un grupo para des-
carga en puerto de 250 CV y otro de 15 CV para conbles,
frenos y embragues.

La instalacién se completa con los diferentes elematos de
la maniobra de pesca: pescante de cerco, plumas dbala-
dor, salabardeo y auxiliares, jarcia, elementos decubierta,
etc.

Para el manejo de esta instalacion se dispone de ua con

sola de control de acero inoxidable, con mandos pilotadod
proporcionales para control de la maquinilla princi pal, el
halador y las maquinillas auxiliares situada a popa -babo

de la cubierta castillo.

Instalacion de congelacion y conservacion de la
pesca

Para la recepcion y congelacion de la pesca del buge sq
dispone de 26 cubas con una capacidad total conjung
de 3.250 n?. En ellas el pescado se introduce junto con un
solucion de salmuera sédica previamente enfriada a-18°C
que se retira una vez congelado el producto, manterién-
dose entonces en régimen seco a una temperatura a
ximada de -20°C.

Para el enfriamiento de la salmuera se dispone enas cubaf
de un sistema de serpentines en mamparos, techo y [0 de
las mismas, por el interior de los cuales circula anoniaco a
- 25 °C por medio de electrobombas en sistema direto de
circulacion forzada.
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Dispone de una

Para la recepcion
y congelacion de
la pesca dispone
de 26 cubas con
una capacidad
conjunta de
3.250 m3

El aislamiento de las 26 cubas y de las tuberias dério ha si-
do realizado por la empresa Aister.

La planta frigorifica ha sido disefiada e instalada por la em-|
presa Grenco Ibérica, para una capacidad de congeleion
de 140 Tm/dia de tunidos. Esta constituida por cinc o uni-
dades con compresores alternativos para NH;, de doble sal
0, modelo RC 4212 Grasso, accionados por motorg
eléctricos de 150 HP, y una capacidad total de 807, KW a
25/+40 °C. La instalacion se completa con:

- 2 Condensadores horizontales.

- 3 Electrobombas de agua de mar, Azcue, tipo CM-10/33,
de 150 n¥/h a20 m.c.a.

- 1 Recipiente de liquido.

- 2 Electrobombas de amoniaco, Azcue, tipo AN-65/250, dg
45 m3ha22m.c.a.

- 1 Separador de particulas de gran tamafio.

- 1 Indicador de temperatura a distancia de las cubas, po
medio de termopares.

- 1 Sistema de control de temperaturas y electrovabulas.

- Tuberia, accesorios, seguridades, cuadros de combl, etc.

Para la circulacién de la salmuera se dispone de urtotal de
27 electrobombas, Azcue, tipo CM-125/26FM, de 280 n#/h
de capacidad a 11 m.c.a., 27 HP, cada una, con swaes
pondiente sistema de tuberia, valvulas y accesorios Parg
achique de las cubas se han dispuesto dos bombas Aaue
ipo H-120DG, de 10m3h a 15 m.c.a., y otra de la misma
marca, tipo CA-50/2A, de 10 m3h a 20 m.c.a.

Medios de carga y descarga

Para las maniobras de carga y descarga, el buque @pone
de:

- 4 grias electrohidraulicas, articuladas, auténomas, (dg
Técnicas Hidraulicas, modelo HDC 10-4000 A), de 4.00
kg de capacidad a un alcance de 10 m.

- 2 plumas de carga.

- 10 maquinillas portadoras de carga de 1.000 kg decapa
cidad, situadas en el entrepuente.

- 2 cintas transportadoras de accionamiento hidraulico, si
tuadas a babor y estribor del entrepuente.

- Sistemas de tolvas y canaletas de aleacion ligergara con
duccion del pescado hasta las cubas de congelacion.

Parque de pesca

El Intertuna Tresesta provisto de ocho cintas transportado
ras de pescado: seis de 12.500 x 1.000 x 700 mmaglotrad







dos de 8.500 x 1.000 x 700 mm, con rodillos de tirale inoxi-
dable de 400 mm de diametro, ejes pasantes en barraoxi-
dable de 45 mm vulcanizados en caliente con su
correspondientes ranuras, y en la parte superior donde s
desliza la banda llevan rodillos de APM de 70 mm de dia-
metro separados cada 200 mm.

Las patas de soporte de las cintas son en chapa deoxida-

"U" con corredera para poder anclarlas a otra "U" que va
atornillada a los polines.

Los rodillos de tiro y de tensor van soportados sobre co
jinetes "Delrin" con rodamientos interiores, casquillos de|
apriete y retenes. El acoplamiento de los rodillos de tiro
con los motores hidraulicos es por medio de acoplamien-
tos elasticos.

Cada una de las cintas esté accionada por dos motce
Danfoss OMV-800, para que puedan funcionar indistin ta-
mente hacia proa o hacia popa.

Las cintas llevan sus correspondientes guias defletoras pa
ra descarga del pescado a las cubas, disponiendo den sis
tema de bisagras y pasadores para no tener qu
desmontarlas. Las cintas se han suministrado con d® ca
naletas en inoxidable 18/8/2 de 5 mm, que hacen de enla:
ce entre las cintas y las cubas.

Para el accionamiento de cintas y pescante, se haispuesto
una central hidraulica compuesta, entre otros, por: 2 mo
tores eléctricos de 75 HP, 1.500 rpm, doble eje, 85, 380-66)
V; 4 bombas Vickers 2525C 21-.21; 4 acoplamientos ator-
bomba; 2 polines con bancada; 8 vélvulas de segurid;
tanques de 1.000 litros; 2 enfriadores para 700 libs; 2 filtros
de retorno; 1 cuadro de arranque para 2 motores; y2 fil-
tros de aspiracion

El suministro asi como la instalacion de las cintastranspor-
tadoras y la central hidraulica ha sido realizado p or la em-
presa Hermanos Rodriguez Gémez, de Vigo.

Propulsion

Para la propulsion del buque atunero Intertuna Tres\Wartsila
Ibérica,S.A. ha suministrado un paquete propulsor, PRO
PAC, compuesto por un motor Wartsiléa 6L46C, de 6.3M kW
(8.566 BHP) a 500 rpm, que acciona una hélice de jz@ con
trolable Wartsila CP108 mediante una reductora Wartsil&|
SCV 950-P58, con una toma de fuerza de 1.200 kW.
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El motor ha sido

certificado EIAPP
de emisiones

El motor propulsor, un Wartsila de la serie 46 en su confi-
guracion de seis cilindros en linea, es un motor que debi
do a su robustez, fiabilidad y economia esta tenierdo un
gran éxito para este tipo de buques, habiéndose monado
practicamente en todos los grandes atuneros constridos
len Espafa durante los ultimos afios.

A su conocido sobredimensionamiento de cojinetes, ca una
reduccién practicamente a la mitad de la carga espeifica e
ellos, comparada con motores de similar tamafio, a s bajo
nivel de ruidos y vibraciones y a su economia de funcio-
namiento, debemos afiadir que el motor Wartsila 46 aum-
ple, en su configuracion estandar, con los limitesméximos
de emisiones de NOx establecidos por IMO, y que semen-
cionan en el Anexo VI del MARPOL.

artsila desarrollé para toda su gama de motores el con
cepto de combustion con bajas emisiones de NOx. Est mé
odo consiste en que mediante un estudio detallado del
proceso de combustién y de los componentes que en Ein-
ervienen, se pueden controlar las emisiones de 6xdos dg
nitrégeno sin que, y ésta es una caracteristica muyimpor-
ante de este concepto, el consumo de combustible & ved
afectado.

El motor ha sido certificado por la Sociedad de Clasificacion
DNV, que ha emitido el correspondiente certificado EIAPP
de emisiones.

Siguiendo con la tendencia implantada en las Ultimas cons
rucciones de este tipo de buques, el motor principal ac
ciona, como ya se ha citado, una hélice de paso cdrolable
artsila. Este tipo de hélice representa una gran \entaja
para los bugues atuneros ya que reduce considerablenente
el tiempo de maniobra durante el crash stogue se realizg
en la maniobra de pesca, comparandolo con las instéa-|
ciones tradicionales de paso fijo. Esta caracterista, uni-
da al hecho de que el motor se encuentra en todo manento
uncionando en su punto 6ptimo, al poder adecuar el pa
so existente en la hélice a las revoluciones del mtor, y a
que el embrague de la reductora no sufre como en la ins
alaciones de paso fijo, hacen de la hélice de pasaon
rolable una solucion que se esta imponiendo en ese tipo
de buques.

En este atunero se ha dado un paso mas y se ha inatado
una toma de fuerza en la reductora para accionar unalter-
nador de cola. De esta forma, se aprovecha la poteaia dis
ponible del motor principal produciendo energia a u n costg
considerablemente menor que si el alternador fueseaccio
nado por un motor auxiliar.

El sistema de control es un sistema de control eletroni-
co de la propulsion (hélice, reductora y motor prin cipal)

artsila Wichmatic |l adaptado a la maniobra de pesca
de este buque.

Planta eléctrica

La energia eléctrica que el buque necesita a bordes sumi
nistrada por:

> Dos (2) grupos electrogenos auxiliares "puros” (llama-|
dos puros porque son grupos auxiliares normales que ac
cionan un so6lo alternador), constituidos por motore s diese
Caterpillar 3512B de 920 kW (1.251 HP) a 1.000 r.p. y
por alternadores Indar de 1.150 kVA, 380 V, 50 Hz.Lo
motores estan provistos de sistema de inyeccién y ds-
positivos de alarmas y seguridad electronicos.

» Un grupo electrégeno constituido por un motor Cat  erpillar
CAT 3512B de 957 KW (1.300 HP) a 1.2000 rpm, que
ciona por un extremo la hélice de proay por el otro un al-|




ternador, que puede producir corriente eléctrica cuando
el motor no acciona la hélice de proa.

*Un grupo electrégeno constituido por un motor
Caterpillar CAT 3512B de 920 kW (1.251 HP) que sire
como auxiliar y reserva de la central hidraulica, y a men
cionado anteriormente en el capitulo de "Equipos para la
captura de la pesca”.

El buque dispone también de un generador de emergen
cia constituido por un motor diesel Caterpillar 340 6 T de 214
kW (307 BHP) de potencia a 1.500 r.p.m.

El aislamiento de los conductos de exhaustacion delmo-
tor principal y motores auxiliares ha sido realizad o por I3l
empresa Aister.

La empresa Electromecénica Cerdeira ha llevado a cho log
siguientes trabajos:

- Elaboracion del proyecto eléctrico de distribucié n de fuer-
za 380/220 V, 50 Hz, 24 Vcc, alumbrado, interconexon
de equipos, etc.

- Fabricacion del cuadro principal, cuadro de emergencia:
puerto, centros de control de motores, arrancadores y cua:
dros de distribucion.

- Suministro de transformadores, cargadores de bateias
baterias.

- Instalacion eléctrica del buque: caldereria, candizacion, ca:
bleado, suministro de elementos de alumbrado, etc.

Maquinaria auxiliar

El Intertuna Tresesta equipado con los siguientes equipof
auxiliares de casco y maquinas:

- 2 generadores de agua dulce, Atlas, tipo DTU-1-79, co
una capacidad de 17 tons/dia, cada uno, suministradog
por Alfa Laval.

- Un (1) separador de sentinas, marca Facet, model CPS
10BMK-IIl. Separador estatico de placas coalescentq
doblemente corrugadas, de 2,5 n#/h 'y con un efluente
con menos de 15 p.p.m. (partes por millén) de hidro-
carburos libres. Homologado segin IMO, Resolucion
MEPC-60 (33) y por la U.S. Coast Guard entre otrosnu-
chos. Incluye monitor de contenido de aceite con ahr-
ma a 15 p.p.m. y sefial eléctrica para control de |
descarga al mar.

- Sistema de refrigeracion centralizada para los mdores prin-
cipales y maquinaria auxiliar.

- Un (1) modulo con tres Separadoras Centrifugas paa Gas Oi
y Aceite, con capacidad de limpieza unitaria de 2.000 I/h.

El grupo
electrégeno es
accionado por un
motor Caterpillar
que también
mueve la hélice
de proa

- Electrobombas para servicicios de A.D. y A.S. delmotor
propulsor, refrigeracion de maquinilla de pesca, para bal
deoy C.I. de emergencia, achique de sentinas, dedcal del
sonar, de parque de pesca, de lodos, trasiego de aabus-|
tible, aceite hidraulico, etc.

- Electrobombas para enfriadores de placas, electraom-
presores de aire de arranque, y de mando y control,bote
llas de aire de arranque, unidad auténoma de aire
acondicionado de la cabina de control, etc.

- Una (1) planta de tratamiento de aguas fecales, @ tipo bio-
l6gico, de aireacion extendida, marca Red-Fox/Facet mo-
delo RF-750-M, con una capacidad de tratamiento deagua
negras de 2,9 n¥/dia de carga hidraulica y una carga or-
ganica de B.O. D. (Demanda Bioldgica de Oxigeno) de3,(
kg/dia. Homologada por la U.S. Coast Guard e IMO, s e
gun la Resolucion MEPC-2 (VI).

- Un grupo motocompresor ABC, modelo VA-70-E, de alta
presion, dos etapas, refrigerados por agua.

- Un grupo motocompresor ABC, modelo VA-2-D, de alt a
presion, refrigerados totalmente por aire.

- Un sistema de sensores e interruptores de nivel TiMod BES-
TA, con brida de acero inoxidable de 92 x 92 mm, pesion no
minal de 25 bar, temperatura de operacién de 0 a 38 °C

Sistema de deteccion y extincion
de incendios

El Intertuna tresdispone de 23 detectores de humos iéni
cos y 26 detectorés dpticos.

Asimismo esté equipado con los siguientes equipos de ex
incion de incendios, suministrados por Macisa:

- Instalacion fija contra incendios a base de CQ para la pro-
teccion de la camara de maquinas (incluida camara ae con
trol, taller mecéanico y pafiol de pinturas), compuesta por
35 botellas de 45 Kgs de capacidad cada una.

- Instalacion fija contra incendios a base de CQ para la pro-
teccion del local de la hélice de proa, con el misno grupo
de botellas.

- Instalacion fija contra incendios a base de CQ para el ex
tractor de humos de la cocina, compuesta por una hdellaj
cargada con 10 kg de CQ.

- Extintores portatiles y con ruedas de diversos tipos y ca
pacidades; mangueras; cajas guardamangueras de fiba
racores tipo Barcelona; lanzas de doble aplicaciongquipo
de bombero completos, etc.

Equipo de fondeo

El Intertuna tresesta equipado con:

- 2 molinetes hidraulicos, Marco A-6224, para cadera dg
40 mm de diametro y dos estopores, suministrados por
Técnicas Hidraulicas.

- 2 anclas tipo "Hall C" de 2.640 Kg cada una.

- 17 largos de cadena grado 3, diametro 40 mm, de DO
Kg/largo.

- Terminal de union al ancla con grilletes giratori 0s espe
ciales superswivel.

Tanto las anclas como las cadenas han sido suminisadag
por la empresa Exclusivas Galicia.

Pintura y proteccion contra la incrustacion y
COrrosion

El sistema de pintura aplicado al bugue por la empresa Tranasg
ha sido realizado con productos de la firma Azko No bel
International, de acuerdo con el siguiente esquemade pintado:

- Obra Viva.
Sistema anticorrosivo epoxi puro antiabrasion Inter shield
300 y antiincrustante ecoldgico Intersmooth 365 Ecdoflex
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SPC, copolimero autopulimentante de acrilato de colre li-
bre de estafio.

- Costados.
Sistema anticorrosivo epoxi puro antiabrasion Inter shield
300. Tie Coat Intergard 263 y acabado acrilico modicado
Intersheen 579 azul.

- Desde Pescante de Proa a Rampa de Proa, incléldanipa.
Sistema anticorrosivo epoxi con escamas de vidrio ce alto
espesor Interzone 1000. Tie Coat Intergard 263 y abado
acrilico modificado Intersheen 579 azul.

- Superestructura, Arboladura, etc.
Sistema anticorrosivo epoxi puro antiabrasion Inter shield
300. Tie Coat Intergard 276 y acabado acrilico modicado
Intersheen 579 blanco.

- Cubiertas no forradas.
Sistema anticorrosivo epoxi con escamas de vidrio ce alta
espesor Interzone 1000. Tie Coat Intergard 263 y abado
epoxi modificado Interbond 201 Gris.

- Interiores no forrados, Camaras de Maquinas, Ieafietc.
Sistema anticorrosivo acrilico base agua Intercryl506 y aca
bado acrilico modificado base agua Intercryl 507 blanco.

- Caja de Cadenas.
Sistema anticorrosivo epoxi puro antiabrasion Inter shield
300.

- Sentinas.
Sistema anticorrosivo epoxi modificado Interbond 20 1
acabado epoxi Intergard 740 blanco.

- Parque de Pesca.
Sistema anticorrosivo epoxi modificado Interbond 20 1. Tig
Coat Intergard 276 y acabado poliuretano Interthane 99(
blanco con certificado sanitario.

- Tunel de Tuberias.
Sistema anticorrosivo epoxi modificado Interbond 20 1. Tig
Coat Intergard 276 y acabado poliuretano Interthane 99(
blanco con certificado sanitario.

- Cubas de Pescado y Serpentines.
Sistema epoxi de gran resistencia Interline 704 corcertifi-
cado FDA para contacto con alimentos.

- Parque Agua Potable.
Sistema epoxi con certificado para agua potable Inerline
204 blanco.

En el bugue se ha
instalado un
lequipo que lo
protege contra la
incrustacion y
corrosion durante
dos afios

En la consola de
navegacion se ha
situado el panel
de mando
neumatico del
sistema de
propulsion

En el buque se ha instalado un equipo para proteccbn
contra la incrustacion y corrosion, durante un peri odo
de 2 afios, de las tomas de mar y circuitos de aguaa
lada. Dicho equipo ha sido suministrado por Llalco Fluid
Tecnology y esta constituido por: un anodo de cobre |
un &nodo de aluminio, dos &nodos de cobre, dos &no
dos de aluminio, tres anodos de cobre, tres anodosde]
aluminio, doce manguitos de sujecion para los distintos
ipos de anodos, y dos paneles de control digital/m o
dular de 220 V.

Automacion

El bugue esta provisto con un equipo de automaciény man-|
do, situado en la cabina de control de camara de méuinas,
constituido principalmente por:

- Sistema de alarmas, marca Noris, modelo Norimos 200
basado en microprocesador, con control y lectura depa:
rametros del motor propulsor, tales como gases de escape
temperaturas de camisas, temperaturas de cojinetesetc.

- Sistema de automacion de los grupos generadores.

- Mando neumatico Mather del M.P., con temporizado pro-
porcional a la velocidad del bugue, suministrado po r
Técnicas Hidraulicas.

- Mando neumatico del reductor-inversor y freno de la li-
nea de ejes.

- Sistema de control destand-byde las electrobombas.

- Cuadro eléctrico principal.

- Panel de alarmas del servomotor.

- Panel de alarmas del sistema de deteccion de incedios.

- Teleniveles, etc.

En la consola de Navegacion se ha situado el panetle man-

do neumatico del sistema de propulsion, con control del mo-

or principal y reductor, asi como sus indicadores respectivod
paradas de emergencia.

En dicha consola también se sitlian otros equipos, dles como

- Panel de control remoto del servomotor.

- Control de sefiales de la sirena de niebla.

- Indicador de temperatura de agua de mar.
- Controles de vistaclaras y limpiaparabrisas.
- Pulsadores de alarma y llamadas.

- Intercomunicador.

- Telégrafo de ordenes a maquinas.

- Teléfonos autogenerado y automatico.

- Panel de luces de navegacion y sefiales.

- Central de deteccion de incendios.

- Panel control puerta hidraulica proa.

- Paradas de emergencia.

- Panel de bomba contraincendios de emergencia.
- Panel altavoces de ordenes.

- Panel arrancador hélice maniobra de popa.
- Compas magistral.

- Pulsador morse.

Gobierno, maniobra y reduccion de balances

El Intertuna Tresdispone de un timoén de tipo suspendido,

accionado por un servomotor hidraulico de pistones, de do

ble efecto, Bruselle Marine Industries. El imén y la mechg
han sido suministrados por Balifio.

Para mejora de la capacidad de maniobra, que en urbu-
que atunero es muy importante para realizar con rapidez

seguridad las operaciones de cerco, en elintertuna Tre{
se han instalado dos (2) hélices de empuje transvesal. L3
de popa, Balifio Kamewa, tiene 1,65 m de didmetro, & dg
paso controlable y esta accionada por un motor elédrico
de corriente alterna de 500 HP (368 kW). La de proaBalifio
Kamewa, tiene 2 m de didmetro, es de paso fijo y e& ac
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cionada mecéanicamente por medio de un motor diese
Caterpillar CAT 3512B de 1.300 HP (920 kW) de pote
ciaa 1.200 r.p.m. a través de un reductor de relaién 0,994:
Por el lado opuesto el motor acciona un alternador de 1.15(
kVAa 1.000 r.p.m.

Ambas hélices se controlan desde las propias unidaces
ademas, desde una consola situada a popa-babor ded cu
bierta castillo.

Para reducir el balance y mejorar el confort de latripula-
cion, el buque dispone de un tanque estabilizador pasi
vo de 160 .

Embarcaciones auxiliares y medios de salvamento

Para la ejecucion y auxilio de las maniobras del c&co, el bu
que contara con las siguientes embarcaciones.

- 1 bote panga, Vicalsa, de 12,00 m de eslora, 6,00 de man
ga, 2,80 m de puntal, 14 tons de tiro y desplazami@to ma-
ximo de 52 toneladas. Esta propulsado por un moto
Caterpillar 3512 DITA, de 4 tiempos, 170 mm de diametro
de cilindro y 190mm de carrera, que desarrolla una po-
tencia de 883 kW (1.200 BHP) a 1.200 r.p.m., y qu&cciong
una hélice de paso fijo a través de un reductor-inverso
Masson RCD-701 y un acoplamiento elastico.

- 7 botes rapidos de aluminio, propulsados por una hélice
de tipo Castoldi, accionada por un motor intraborda dej
140 CV.

Para maniobra de los botes rapidos, el buque dispore dg
dos pescantes accionados hidrulicamente, con maquiilla
Marco W-2000, suministrados por Técnicas Hidraulicas.

El Intertuna Tres dispone de 4 balsas salvavidas Zaliac e
contenedor para el 200% de la tripulacion, todas elas de ung
capacidad unitaria para 16 plazas. Van situadas 2 & simé
tricamente en cada banda.

El bote panga esta dotado de los medios necesariopara

cumplir como bote de rescate. Esta propulsado por un mo-
tor Caterpillar CAT 3512 de 1.210 HP a 1.200 r.p.m.
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El timon es de
tipo suspendido

pistones de doble
efecto

Acomodacion

La acomodacion del buque ha sido realizada por la firma
Aister, al mas alto nivel de habitalidad y confort, y con ma
eriales de alto estandar, comprendiendo los siguientes es
pacios principales:

- Puente de Gobierno de gran amplitud, y anexos.
- Salon y despachos de oficiales.

- Alojamientos individuales para 31 tripulantes.

- Comedores de oficiales y marineria.

- Enfermeria.

- Cocina.

- Gambuza frigorifica y gambuza seca.

- Trabajos de aislamientos piroresistentes.

- Pafoles.

El buque dispone de habilitacién para 31 tripulante s, méas ¢
camarote destinado al armador y la enfermeria, y seha distri-
buido de la siguiente manera:

En cubierta puentse han dispuesto los siguientes localed
Puente de gobierno, con consola de mando, zona deadio

zona de derrota, salon de cubierta puente, aseo @l puen-
e, taller de radioboyas, pafiol de helicoptero y pafioles cta
puente.

En cubierta intermediae han situado: Camarote, despach

aseo del capitan; camarote, despacho y aseo delatrén;
camarote y aseo del armador; camarote, despacho y sed
del jefe de maquinas; dos (2) camarotes individuales co
aseo, para 1° de cubierta y maquinas; local de congrtido-
res; pafiol de radioboyas; y pafioles servicios varics Cta
Intermedia.

En cubierta castillse han situado: Nueve (9) camarotes in

dividuales con aseo, para oficiales y maestranza, eferme-

ria con aseo cumpliendo con la normativa C.E., sald de|

oficiales, aseo comun, pafioles de botes rapidos, poles ser
icios varios, pafiol de cubierta, y pafiol de pintur as.

En cubierta superiose han situado: dieciséis (16) camarg
es individuales con aseo, para la tripulacion; aseo co
mun, situado a popa; gambuzas refrigeradas, con canarag
de carnes y pescados a —20°C, y antecamara a 0°@roe
dor de oficiales; comedor de tripulacion; cocina; lavan-
deria y secadero, en la que ademas de los equipd
habituales, se ubican los 4 calentadores de agua sataria

sus 2 electrobombas de circulacion; diversos pafides
como el del sello, contramaestre, de grilletes, demaqui-
nas, etc.; pafol de ropa de aguas; local del grupale emer:
gencia; local de la maquinaria del aire acondicionado y
rigorifica de las gambuzas.

Comunicando todas las cubiertas existe un amplio tronco
de escaleras interiores.

El aislamiento ha sido realizado a base de un estudb espe
cial fénico tanto en techos como en mamparos y tenendo|
un especial cuidado en el techo de la Cubierta Puette del
buque, donde se posaré el helicoptero.

El aislamiento acustico esté realizado con lana deroca re
cubierta con papel de aluminio y con aislamiento de clasi
icacion A-60 en aquellas zonas que la reglamentaadn
requiere.

Los mamparos estan realizados con una chapa de ace
galvanizado de 0,7 mm recubierta con una pelicula dg
PVC decorativa y formando un sandwich de lana de ro -
ca. Los techos también estan formados por una chapayal-

anizada prelacada en blanco y con lana de roca ersu
interior.




La habilitacion dispone de un sistema de detecciénde in-
cendios por sensores, en zonas de pasillos y tronce dg
escaleras.

Aire acondicionado y Gambuzas frigorificas

La planta de aire acondicionado ha sido disefiada y sumi-
nistrada por Grenco Ibérica, con capacidad para:

» En veranomantener una temperatura interior de 25 °C|
con una humedad relativa del 50%, considerando queel
aire exterior tiene una temperatura de + 35 °C y una hu-
medad relativa del 90 %.

 Eninviernomantener unatemperatura interior de +20°C, co
una humedad relativa del 50 %, considerando una tempera
tura exterior de - 5°Cy una humedad relativa del 80 %.

Asi mismo, Grenco Ibérica ha suministrado las gambuzas
frigorificas que se han disefiado con capacidad para

» Mantener a -20 °C la camara de carne congelada, an un
volumen de 25 m3,

» Mantener a -20 °C la camara de pescado congeladoco
un volumen de 19 m3,

» Mantener a +/- 0 °C la camara de productos frescos, co
un volumen de 70 m3.

Para atender dichos servicios se ha instalado una fanta
frigorifica con tres compresores alternativos Graso para
R-22, modelo RC 29: uno de ellos con una capacidadri-
gorifica unitaria de 128 kW a +6/+40 °C y girando a 1.45(
rpm, accionado por un motor eléctrico de 50 HP, para da

servicio al equipo de aire acondicionado; otro compreso

con una capacidad frigorifica de 11 kW a - 30/+ 40°C, gi

rando a 750 rpm, accionado por un motor eléctrico de 2(
HP, para dar servicio a las gambuzas; y un tercer om-
presor de reserva de los anteriores, con motor elétrico de
dos velocidades.

\Ventilacion

El Intertuna Tresesta equipado con los siguientes ventila
dores, suministrados por Sumivent:

- Dos ventiladores, modelo V1M-1080-AP de 11 kW, 1.@0
rpm, para la cAmara de maquinas.

- Un ventilador, modelo V1M-930-AP de 4 kW, 1.000 rpm,
para la cAmara de maquinas.

- Dos ventiladores, modelo VIM-485-AP de 0,75 kW, 1504
rpm, para el local de la maquinaria frigorifica.

- Un ventilador, modelo V1M-810 de 4 kW, 1.500 rpm, para
el local de la maquinaria auxiliar.

- Un ventilador, modelo V1IM-585 de 1,1 kW, 1.500 rpm, pa-
ra el tinel de cubas.

- Dos ventiladores, modelo V1M-690 de 3 kW, 1.500 pm,
para el entrepuente de trabajo.

- Un ventilador, modelo V1M-260-AP de 0,37 kW, 3.000rpm,
para el local de CO..

- Un ventilador, modelo V1M-260 de 0,37 kW, 3.000 pm,
para el local del servomotor.

- Un ventilador, modelo V1M-485-AP de 0,75 kW, 1.500rpm,
para los pafioles de proa.

Equipos principales del puente

Repartidos entre la consola de navegacion, local deradio
y zona de derrota, se encuentran situados los difeentes ele
mentos que componen los equipos de deteccion de lgpes
cay que, en lineas generales, son los siguientes:

> Una giroscépica con interface para repetidores.
» Un compés de tarjeta con salida seno/coseno e interface
para repetidores.

El suministro e
instalacion del

> Dos unidades de transmision para los repetidores, pilo-
to automatico y todos los equipos de a bordo que preci
sen recibir informacién de rumbo.

» Cuatro repetidores de rumbo, con rosa de 168 mm, des
tinados a instalacion de alerdn, consola de gobierro, local
del servo y cofa.

» Dos pilotos automaticos.

 Un indicador de angulo de timén, para empotramien to
€n mamparo.

» Un panel de control para situar en la consola de gobierno,
en el que se alojaran las unidades de control de Is pilo-
tos, indicador de angulo, conmutador-selector de giro y
conmutador-selector de pilotos automaticos.

- Un mando de gobierno para empotrar en la parte ve rtical
de la consola de gobierno.

» Un sistema de comunicaciones, Area A3, con duplicacion
y montado en consola, incluyendo:

- Una radiotelefonia de 250 W para OM/OC, con unida d
de control con receptor y sintetizador, transmisor y aco
plador de antena.

- Un médem de llamada selectiva y receptor de escutha
OM/OC con fuente de alimentacion bitension.

- Dos Standard-C con antena, fuente de alimentaciony sug
correspondientes periféricos: procesador de mensajs
teclado, monitor e impresora.

- Un cargador de baterias con unidad de control.

- Dos fuentes de alimentacion con conmutacion automati-
ca para alimentacion de toda la consola con duplicecion.

- Dos radioteléfonos de VHF simplex/duplex con sus co
rrespondientes médulos de llamada selectiva digital |
receptor canal 70, con fuentes de alimentacion.

- Un receptor de 2.182 kHz.

- Una radiobalizas Cospas-Sarsat con liberacion aubma-
tica hidrostética.

- Dos respondedores de radar.

- Un receptor Navtex.

- Tres VHF portétiles version GMDSS, con cargador e ba
terfas, bateria recargable y bateria de emergencide litio.

- Fuentes de alimentacion, antenas, etc., para lodliferen-
tes equipos.

 Un ordenador personal para diferentes aplicacione s.

El suministro e instalacion del equipamiento electr énico
del Intertuna Tresha sido encargado por el Grupo Albacora

por H. J. Barreras a la empresa Nautical, principal es
pecialista en electronica para bugues atuneros. Nadical
ha colaborado estrechamente con la compafiia armadd
ra y con el propio astillero hasta conseguir una instala
cion que responda a las maximas necesidades del buge
en la deteccion de bancos de pesca, navegacion, com
nicaciones, aplicaciones informaticas de ayuda a lapes
ca, etc.
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Los equipos y sistemas electrénicos suministrados r|
Nautical al B/A Intertuna Tresson los siguientes:

- 1 sonar scanning Furuno CSH-24F de baja frecuenei, co
unidad de presentacion de 21 pulgadas para la detecion
de bancos de tunidos a largas distancias.

- 1 sonar scanning Furuno CSH-84 de alta frecuenciaco
unidad de presentacion de 21 pulgadas para la disctimi-
nacién y seguimiento de especies de tinidos a media/cor-
tas distancias.

- 3 repetidores esclavos de sonares para alerén yafa.

- 1 sonda Furuno FCV-382 con pantalla de 12 pulgada, po
tencia de 2 kW y frecuencias de 50 y 200 kHz.

- 1 sonda Furuno FCV-382 con pantalla de 12 pulgada, po
tencia de 2 kW y frecuencias de 28 y 200 kHz.

- 1 indicador de corrientes Furuno CI-60G.

- 1 indicadores de temperatura de agua de mar Furuno|
TI-20

- 2 radares Furuno FAR-2865SW para la deteccion deaja
ros con unidad de presentacion ARPAde 28 pulgadas yra-
dar plotter Furuno RP-25.

- 1 radar Furuno FAR-2855 para deteccidn de radiobyag
con unidad de presentacion ARPA de 28 pulgadas y radar]
plotter Furuno RP-25.

- 1 radar Furuno FR-2155 para deteccion de radiobows co
unidad de presentacion de 21 pulgadas y radar plotte
Furuno RP-26, médulo ARPA ARP-28 y convertidor giro
GC-8.

- 1 Comprobador de rendimiento de radar Furuno PM-3 0.

- 2 radiogoniometros Furuno FD-160 de onda media y on-
da corta para marcacion de radioboyas.

- 2 convertidores de giroscépica Furuno AD-100.

- 2 receptores GPS Furuno GP-500MK2.

- 1 receptor de cartas meteoroldgicas Furuno FAX-28MKII.

- 1 plotter de navegacion Maxsea version 5.5 PRO TBIA
con pantalla de 19 pulgadas y conexion a todos lossiste
mas de navegacion del barco incluyendo el sistema ¢
radioboyas Serpe-Nautical.

- 1 estacion de comunicaciones GMDSS AREAA3 Sailocon
duplicacién incluyendo radioteléfono SSB Sailor P-2000 dd
250W con DSC RM-2150, dos Inmarsat-C Sailor H2095

dos radioteléfonos de VHF Sailor RT-2048 con RM-202
fuentes de alimentacion, cargador de baterias, etc.

- 2 radiotelefonias Sailor P-2000 de 600W.

- 1 radiotelefonia Sailor P-2000 de 250W.

- 4 radioteléfonos de VHF Sailor RT-2048.

- 4 secrafonos Sailor CRY-2001.

- 1 Equipo de comunicaciones Inmarsat-B Furuno FELGOM-
81A para voz, telex, fax y datos

- 1 piloto automético Robertson AP-45.

- 3 indicadores de angulo de timén Robertson RI-9.

- 1 indicador de angulo de timén Robertson PANORAMA .

- 3 sistemas de radioboyas Serpe-Nautical para ladcaliza:
cion y seguimiento de objetos flotantes a la derivainte-
grado por 3 equipos de recepcion y 100 radioboyas £-HF
GPS.

- 2 Generadores de llamada selectiva TAIYO TR-L37Ipa-]
ra radioboyas.

Las antenas para los diferentes equipos van instalaas en e
bipode sobre el techo puente y sobre la cofa.

Sobre el palo principal del buque se sitda la cofapara ob
servacion, la cual va habilitada con el mismo criterio que
la acomodacion del buque.

Instalacion para helicoptero

Para obtener una mayor superficie para el helipuerto, pa
ra servicio del helicéptero que colabora en las latores de de
eccion de la pesca y en la maniobra de cercado dé& misma,
el puente se ha alargado 3 metros con respecto @Panam
Tuna.

La estructura de la caseta de puente de gobierno séa re

orzado a tal efecto. Asi mismo el techo de dicho bcal cum

ple con los requerimientos de pirorresistencia derivados de
dicha instalacion.

El helipuerto esta dotado de los medios de sefializacion co
rrespondiente, como: luces, catavientos, analizadorde la di-
reccion y velocidad del viento, proteccion para la maniobra,
etc. Se ha dispuesto un sistema de extincion de inendios
[con cafion de espuma, depdsito, manguera auxiliar, éc., con
orme a la normativa vigente.

Para la alimentacion de combustible del helicdptero se hai
situado en la cubierta castillo 4 depositos de 7.50 | con sus
bombas de alimentacion y filtros.
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noticias

A mediados del pasado mes de julio se sumo a
la flota de Star Clippers (M6naco) el buque Royal
Clipper,de cinco méstiles, que es el buque de ve-
la mas lujoso en servicio. Combina la imagen ro-
méntica que proporcionan las velas con la
fiabilidad practica y seguridad de los més mo-
dernos sistemas y equipos instalados a bordo.

La construccion del buque comenz6 en Polonia,
donde habia disponible un incompleto casco de
un buque de vela. La extension de la estructu-
ray las modificaciones fueron asignadas al asti-
llero Cenal de Gdansk, antes de que el casco fuera
remolcado a Merwede para su armamento.

El barco supuso una inversion de 55 millones de
dolares. Esta equipado al estilo de los mas lujo-
sos megayates, con los interiores disefiados por
el prestigioso disefiador de yates Donald Starkey.
El Royal Clippesigue el disefio delPreussergue
domind las méas importantes lineas de cruceros
entre 1902 y 1910 debido a su alta velocidad, y
que, antes de la construccion delRoyal Clipper,
era el Unico buque del mundo con cinco mésti-
les. El velamen esta formado por 26 velas cua-
dras, 11 velas de estay, cuatro foques y una

Caracteristicas principales

Eslora
Manga

133,80 m
16.45 m
Calado 5.63 m
GT 5.000
Velas £
Area de las velas 5.050 rA
Espacio de cubierta 1.951 m2
Pasajeros 228
Tripulacion 105
Potencia 2 x 1.865 kW
Velocidad (a motor) 14,75 nudos
Velocidad (a vela) hasta 20 nudos
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cangreja. Ademas es el velero mas grande del
mundo, sobrepasando en 11,58 m al velero ru-
soSedov.

Aparejo

Las velas son de Dacron y han sido confeccio-
nadas por Doyle Ploch, unos especialistas que
han estado realizando las velas de los Star
Clippers desde 1991. El material en el que estan
fabricadas hace que sean més ligeras y faciles de
manejar que las antiguas de lona. El velamen no
se maneja mediante ordenador como en otros
veleros, sino que se emplean 20 marineros ex-
perimentados para manejarlo, aungue para ello
si se emplean magquinillas.

Otra de las peculiaridades de este buque es que
muy pocos bugues comerciales poseen una jar-
cia firme construida en acero inoxidable. Ademéas
de sus propiedades ante la corrosion y su vida
util, este material pesa menos y ofrece una re-
sistencia al viento menor que otros materiales
alternativos.

Para que la navegacion sea mas comoda, el bu-
gue dispone de tanques anti-balance, situados
bajo la cubierta mas baja. Ademas se ejerce un
control sobre el nimero de velas desplegadas,
para navegar de un modo prudente.

Cémara de maquinas

Como potencia de reserva para que pueda na-
vegar en condiciones de viento en calma, lleva
instalados dos motores propulsores Caterpillar
3516B que proporcionan una potencia de 1.865
kW (2.500 BHP) a 1.600 r.p.m. y que, a través de
acoplamientos flexibles y una reductora Flender,
accionan una linea de ejes y una hélice de bron-
ce Kamewa de palas orientables, de 2.900 mm
de diametro y cuatro palas de alto skew. Uno de
los motores principales dispone de una PTO de
1.200 kW, que proporciona la potencia necesa-
ria para el accionamiento de la hélice de proa de
paso controlable, para conseguir una 6ptima
maniobrabilidad en puerto.

Las palas de la hélice se mueven hacia el casco
cuando se realiza la navegacion a vela para mi-
nimizar la resistencia al avance.

Para llevar a cabo las maniobras de puerto el
Royal Clippemposee una hélice de proa ABB
Zamech de 370 kW.

Ambos motores propulsores usan una linea co-

mUn para los gases de escape, a través de los dos
palos de popa, huecos.

El buque esta equipado también con dos alter-
nadores Leroy Somer de 1.200 kW (1.500 kVA)

movidos por los motores principales y un gru-
po electrégeno constituido por un motor
Caterpillar 3512B y un alternador de iguales ca:
racteristicas, para mantener los sistemas a bo|
do, incluidos los equipos de seguridad y
navegacion, el sistema de aire acondicionado, 4
equipo de carga hidraulico, sistemas de aire 4
presion e instalaciones de entretenimiento de log
pasajeros.

El buque dispone de dos generadores de agu
dulce por ésmosis inversa, con una capacidag
de hasta 60 toneladas diarias, cada uno.

Instalaciones de pasaje

El bugue, de 133,8 m de eslora, dispone de trg
piscinas, bares, restaurantes y lujosos camarotg
para un total de 228 pasajeros. El viaje inaugul
ral se inici6 desde Cannes el 29 de julio y durantd
el verano el bugue ha estado realizando un pro
grama de viajes semanales alrededor dg
Mediterraneo. Después de la temporada estival
el Royal Clippercruzé el Atlantico para realizar

unos cruceros de 7y 14 noches por el Caribe.

El Royal Clippenfrece 9,8 n? de espacio de cu
bierta por pasajero, lo que le convierte en uno dg
los buques de cruceros méas espacioso que a
tualmente hay en servicio. Ademas de 90 espa
Ciosos camarotes exteriores, el buque dispone d
14 suites muy espaciosas con terraza y dos s
tes para el armador.

Se han instalado unos miradores en cada méag
til a 18 m sobre la cubierta de tomar el sol, pard
que los pasajeros puedan disfrutar de la vista de
océano y de la cubierta situada debajo
Construidos con teca, poseen una barandilla dg
seguridad y asientos también de teca.




Botadura del superferry Sorolla

El pasado dia 25 de octubre tuvo lugar la bo-
tadura del superferry Sorollaque esta cons-
truyendo el astillero Hijos de J. Barreras para
Trasmediterranea. La madrina de la bota-
dura fue la llma. Sra. Dfia. Ana Maria Pastor
Julian, Subsecretaria de la Presidencia, quien
expreso en el Libro de Barreras su satisfac-
cion por haber sido invitada a ser madrina
asi como por el propio buque, que supone
una apuesta de futuro de Barreras y
Trasmediterranea.

En el mismo sentido se expreso el Presi-
dente de Trasmediterranea, D. Miguel Angel
Fernandez Villamandos, que sefiald su satis-
faccién por comenzar a ver realizado un pro-
yecto largamente esperado. Ademas anuncio
la creacion junto con Iberojet y la haviera sui-
za Festival Cruises de la empresa Spanish
Cruise Lines que ha fletado el buque de cru-
cerosBolerocon capacidad para 900 pasajeros,
que realizara travesias por el Mediterraneo a
partir de abril de 2001.

Por otro lado, el director de H.J. Barreras, D.
José Francisco Gonzalez Vifas, sefialé la im-

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares

Manga de trazado

Puntal a la cubierta principal

Peso muerto

Calado de disefio

Velocidad en servicio

Motores principales

Capacidad pasajeros

Capacidad vehiculos
capacidad de camiones
capacidad de coches (max.)

172,00 m
157,00 m
26,20 m

9,20 m

5.000 TPM
6,20 m

23 nudos

4 X 7.240 kW
1.000

80 m
336 m

portancia de este tipo de construcciones ante
la competencia, no solo de Corea, sino de otros
paises europeos como Polonia, y por supues-
to la gran importancia del proyecto para los
trabajadores ya que supone unas 1.600.000 ho-
ras de trabajo en el afio 2000.

El nuevo buque esta previsto que se incorpore
afinales de marzo a la ruta que cubre las comu-
nicaciones entre Barcelona, Valencia y Baleares.
Otro bugue de las mismas caracteristicas y que
cubrird la misma zona, se construye actualmente
en el astillero de Puerto Real de AESA.

Con una capacidad para 1.000 pasajeros, 3.000

metros lineales y hasta 330 vehiculos en la cu-

bierta de coches, las caracteristicas técnicas son

idénticas en ambos ferries: 172,0 metros de es-
lora total y 26,2 metros de manga, con una po-
tencia a bordo instalada de 29.000 kW, a través
de cuatro motores semirapidos (4 x 7.240 kwW
a 500 rpm), que permite que alcance una ve-
locidad en servicio de 23 nudos, lo que redu-
ce el trayecto entre la

Peninsula y Baleares unas

dos horas.

Tanto el Sorolla,como su
buque gemelo, se conver-
tirdn en los primeros de su
clase dentro de la flota de
Trasmediterranea, y los de
mayor potencia. Poseen
una capacidad de carga de
98 camiones y 165 coches
y la zona de carga rodada
se distribuyen en tres cu-
biertas disponiéndose de
dos rampas a popa (una de
ellas interior de 48,5 m x
3,5 m). Adicionalmente, el

buque tiene un area espe-  astillero

Momento de la firma por la madrina del barco en el

cial para el transporte de cargas peligrosas e
la bodega del doble fondo.

En cuanto a la distribucion del pasaje, los bu
gues se han disefiado atendiendo a unos alto
niveles de calidad y confort, ofreciendo las mis-
mas prestaciones que un buque de crucerod
piscina cubierta, solarium, gimnasio con sau-
nay jacuzzi, salén de cine y television, disco
teca, zona de lectura acristalada con vistas 4§
mar, guarderia..., incluyendo bares, restau
rantes y autoservicio. Todos los aseos est
adaptados para que accedan personas disc:
pacitadas y los 1.000 pasajeros se distribuye
en 32 camarotes clase Club (64 plazas), 1
Camarotes clase Turista (660 plazas),
Camarotes para personas con minusvalias (2
plazas) y 252 butacas.

Los buques se han construido con los Ultimod
avances tecnoldgicos y poseen estabilizadg
res retractiles de accionamiento hidraulico
que producen una reduccion del movimien-

to de balance del 85/90% en condiciones dj
servicio y sistemas antiescora, para la cg
rreccion de la inclinacion transversal en con

diciones de viento desfavorables, evitando
asimetrias de peso. Posee clasificacion de ¢
ta BV Class 13/3 + E Ferry Deep sea, AUT]
PORT-F, y cumple con el convenio SOLAY
1997 para viajes cortos internacionales en b

ques de hasta 1.100 personas y con ¢
Acuerdos de Stockholm.

El Sorolladispone de dos hélices de paso co
trolable a 185 rpm., y dos empujadores trans
versales en tlinel de 1.000 kW de potencia c.
gue aseguran una excelente maniobrabilidad
Los 2 timones son de tipo semisuspendidos.

La energia eléctrica a bordo la suministran treg
grupos electrégenos formados cada uno por u
motor diesel de 1.620 kW a 1.000 rpm y un al
ternador de 1.570 kW. El sistema de emerge
cia lo cubre otro grupo constituido por un motor
de 532 kW a 1.500 rpm y un alternador de 50
KW. Ademas, se dispone de dos alternadores df
cola de 1.570 kW a 1.000 rpm c.u.

libro del
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Lloyd’s Register presenta el RulesCalc y el
sistema de Gestion del Mantenimiento: Casco

Lloyd’s Register ha presentado en la Feria
SMM de Hamburgo, celebrada durante los di-
as 26-30 del pasado mes de septiembre, el pro-
grama RulesCalc y el sistema de Gestion del
Mantenimiento: Casco.

RulesCalc

El programa de software RulesCalc permite
realizar la evaluacion del escantillonado del
buque segun las reglas. Por primera vez, se ha
desarrollado un sistema que permite que los
requerimientos de clasificacion estén integra-
dos con el proceso de disefio del buque, lo que
reduce sustancialmente los tiempos de disefio
estructural y su aprobacion.

Los proyectistas tendran una herramienta que
les dara una mayor confianza en que los as-
pectos de clasificacion del disefio son correc-
tos desde el primer momento y requeriran los
minimos cambios. S6lo hay que introducir la
informacion requerida para una tarea concre-
ta y, una vez introducida, estaré disponible pa-
ra cualquier calculo adicional requerido.

RulesCalc cubre las reglas de
LR para todo tipo de buques,
y no esta limitado al examen
de la estructura longitudinal
en la region central del bu-
que. También cubre los cal-
culos de maquinaria para los
motores diesel, turbinas de
gas, ejes, propulsores y re-
ductores, extendiendo su al-
cance a areas donde hasta
ahora ha habido muy poco
softwarede evaluacion del di-
sefio.

Puesto que RulesCalc no necesita que se de-
sarrolle un modelo completo en 3D del buque
en su totalidad, el sistema pueda usarse mu-
cho antes en el proceso de disefio. Por ejemplo
es posible comenzar obteniendo los requeri-
mientos de las reglas s6lo con introducir las di-
mensiones principales del buque.

El uso de RulesCalc como una parte integral
del proceso de disefio ayuda a asegurar que el
disefio cumpla con las Reglas y Regulaciones
del Lloyd’s antes de que los planos sean so-
metidos a aprobacion. Esto puede reducir sig-
nificativamente el tiempo dedicado a la
aprobacion de planos, especialmente cuando
conjuntamente con éstos se envia un fichero
electrénico producido por RulesCalc.

Tribon Solutions AB y LR han anunciado un
importante acuerdo con respecto a esta apli-
cacion. Esto permitird que los usuarios del
Tribon M1 puedan intercambiar informacion
entre ambos sistemas, permitiendo compro-
bar rapidamente el cumplimiento de las reglas
de clasificacion, y los disefiadores se benefi-

ciaran de una iteracién reducida y de minimos
cambios en los disefios.

Gestion del Mantenimiento:
Casco

Muchos armadores usan sistemas de planificaj
cion muy efectivos para realizar la gestion del
mantenimiento de sus buques. LR los ha anima
do a conseguir el maximo beneficio de su traba
jo mediante elreconocimiento de los sistemas d
mantenimiento programado como parte de la
inspeccion de clasificacion de la maquinaria
Los beneficios del procedimiento Gestion del
Mantenimiento: Maquinaria incluyen una re-
duccién del coste de la inspeccion de clasificacid
y, més significativamente, una importante re-
duccion de costes debida a la libertad de reali
zar el mantenimiento en el momento mag
conveniente.

Alreconocer el beneficio potencial para los arma:
dores, los servicios de Gestion del Mantenimiento
de LR se han ampliado para proporcionar a los ar:
madores un mejor control sobre dénde y cuan

do se inspeccionan ciertos elementos del casc]
para comprobar si cumplen los requisitos de cla:

sificacion. La Gestion de Mantenimiento: Cascq
esta inicialmente disponible para buques conte

nedores panamax y post-panamax.

El servicio proporcionaré formacion a personal
del armador para asegurar que Ssu propio sistemd
de gestion del mantenimiento de la estructura del
casco y de recubrimiento de los tanques de lastr
puede ser aceptado por la inspeccion de LR. L
inspeccidn de los elementos por el personal del
mador sera verificada por auditorias periodicas,
tanto al buque como al personal del armador que
realiza las inspecciones en nombre de LR.

Inauguracion del nuevo muelle de Forestal
del Atlantico

Recientemente ha tenido lugar la inaugu-
racion de la nueva infraestructura portua-
ria del complejo quimico Forestal del
Atléntico, de Grupo Tojeiro, necesaria pa-

ra el atraque de gaseros de gran tonelaje que

suministraran la futura planta de gas que
construira el citado Grupo, conjuntamente

con otras entidades nacionales y con la com-

pafifa argelina Sonatrach en las instalacio-
nes que tiene en Mugardos.

El nuevo recinto portuario de Forestal tiene
una superficie aproximada de 100.000 me-
tros cuadrados y ha supuesto una inversion
durante el tltimo afio de unos 3.000 millo-
nes de pesetas

Para la inauguracion, el LNG argelino
Bachir Chihanicon 282 m de eslora, 40 m
de manga y una capacidad de 120.000 me-
tros cubicos de gas natural licuado fue in-

vitado a probar las instalaciones, reali-
zando la maniobra de atraque en el mis-
mo lugar donde se situara el manifold torre
desde donde partiran las conexiones para
recibir el gas, cuando la planta de gas esté
operativa.

Actualmente el muelle tiene capacidad pa-

ra albergar hasta tres buques con las mis-
mas caracteristicas que el argelino.
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Entrega del bugue ro-ro Spaarneborg

El astillero Flender Werft ha construido los bu-
gues ro-ro Spaarneborg,Schieborglingeborg
para la compariia naviera Wagenborg Shipping.
El primer barco de la serie fue entregado en
enero, el segundo en abril y el Gltimo a fina-
les de noviembre de este afio. ESpaarneborg
navega con bandera danesay ha sido cons-
truido de acuerdo con las reglas del Bureau
\Veritas y esta clasificado como “I 3/3 E, ( Roll
on-Roll off, Deep Sea, PFA, Veristar, Mach,
AUT-MS”

El grupo papelero suecoffinlandés StoraEnso
usara los tres buques para transportar papel en
unos contenedores especiales cuyas dimensio-
nes, de 13,8 m de largo, 3,6 m de anchoy 3,6 m
de alto, exceden las de los convencionales FEU.
StoraEnso quiere usar aproximadamente 900
de estos contenedores, llamados Storanso Units
(SECU) para transportar sus productos por me-
dio de una combinacion de tren y barco. La com-
pafia Cobelfret Ferries NV asumira el papel de
agente maritimo. Los buques cubriran la ruta
entre Gothenburg y Zeebrligge.

Caracteristicas principales

Eslora total 183,40 m
Eslora entre perpendiculares 173,60 m
Manga 25,20 m
Puntal 15,30 m
Calado 7,50 m
Peso muerto 12.500 t
Arqueo 18.500 GT
Capacidad de carga 13.000 t
Potencia 10.920 kW
Velocidad 18 nudos

Estos buques tienen tres cubiertas de carga que
han sido disefiadas para el transporte de
SECU's trailers,camiones, contenedores de 20’

y 40", coches, vehiculos de cargas pesadas, pa-

pel y otro tipo de carga general. La capacidad
de carga es de un total de 18Grailers 6 136
SECU's.
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La cubierta 3 puede ser ocupada por 82railers
062 SECU's y tiene diez enchufes para conte-
nedores frigorificos. En la cubierta 2 (princi-
pal) pueden llevar 72 trailers o 54 SECU's,
mientras que en la cubierta 1 (doble fondo)
pueden situarse 26trailerso 20 SECU's. Si se
quitan unas planchas guias en la cubierta 1 pue-
den transportar 10 trailersmas.

Las cubiertas de carga han sido disefiadas pa-
ra soportar las siguientes cargas uniformes, 15
t/m 2en el techo de tanques, 25 t/n? en la cu-
bierta principal, y 33 /m 2en la cubierta de in-
temperie. El peso maximo de los contenedores
de papel es de 90ty la carga axial de 18 t.

Casco

Los buques disponen de dos mamparos lon-
gitudinales formando el contorno lateral de la
cubierta n® 1 (doble fondo). El espacio que crea
esta disposicién a babor y estribor a lo largo de
la cubierta se ha usado para situar tanques de
lastre y vacios.

Una hilera de puntales situados en crujia so-
bre las cubierta 1 y 2 soportan la carga que
transmiten los baos, procedente de las cargas
situadas sobre la cubierta nimero dos (cubierta
principal) y la nimero 3 (cubierta de intem-
perie).

Los refuerzos de los mamparos de las cubier-
tas de carga estan montados en el exterior de
las mismas para obtener unas superficies lisas
en el espacio de carga. El equipo se estiba en
los huecos existentes.

Para crear el espacio 6ptimo de estiba en la cu-
bierta de carga sin ninguna obstruccién (como
los guardacalores de los motores), la cAmara
de maquinas se ha situado en el cuerpo de
proa. Los motores principales y los diesel au-
xiliares estan instalados en compartimentos se-
parados entre si por mamparos provistos de
aislamiento acustico y contra incendios. La ca-

mara de control esta situada en la parte supe]
rior de la cAmara de maquinas principal.

La superestructura, con sus tres cubiertas, ef
t& situada sobre la cAmara de maquinasy el gg
raje en la parte de proa del buque. En la zong
de popa de la cubierta n° 1 de la superestrug
tura se han situado dos tanques de estabiliza
cion Flume.

Maniobrabilidad

Para alcanzar una buena maniobrabilidad, los
buques disponen de dos hélices en proay u

timoén puede girar 70 grados a cada banda. H
timén es accionado por un servo electrohi

dréulico con dos bombas hidraulicas que fun-
cionan independientemente, pudiendo girar

desde 35 grados a una banda hasta 30 grad(g
a la otra con sélo una bomba en funciona
miento en 28 segundos, mientras que lo hac|
en 14 segundos si las dos bombas estan en fu
cionamiento.

Equipo de carga

Los buques disponen en crujia, en la zona ce

tral de la cubierta de botes, de una gria eled
trohidraulica, telescopica y giratoria de 6 t SWL,
para el manejo de provisiones, piezas de re
puesto, etc.

Para el acceso a la cubierta principal y ala c

bierta inferior de carga, la popa dispone de una
rampa/puerta con 12 flaps que se usan para
compensar el movimiento del bugue cuando
alcanza una escora de 3 grados. La puerta d
popa tiene 16 m de longitud (incluyendo 3 m
de los flaps), una anchura de paso de 22,7 m
una altura libre de 5,3 m; la inclinacion maxi-
ma de la rampa es de (10°. La rampa se acci
na por medio de un chigre hidraulico.

El acceso desde la cubierta principal a la infe
rior se realiza por medio de dos rampas fijag
de 9 metros de ancho. La parte inferior de ca
da una de ellas consta de una rampa que pus
de bajarse hidraulicamente. Las aberturas
resultantes en la cubierta principal se cierra
mediante dos tapas estancas.

El acceso a la cubierta de intemperie se realiz
por el costado mediante una rampa desde e
muelle.

Acomodacion

El buque dispone de acomodacién para ung
tripulacién de 18 hombres, situada en la proa
de la superestructura. Hay dos suites, para €|
capitan y el jefe de maquinas, y 16 camarote
individuales; ademas pueden alojarse 12 con
ductores en camarotes dobles. Las instalacid
nes se completan con comedores, salas de est
cocina, pafoles, saunay lavanderia.

El grupo de emergencia y las plantas de refri
geracion del sistema de aire acondicionado




de la gambuzas refrigeradas estan situadas en
la parte de popa de la cubierta 1 de la supe-
restructura, a proa de los dos tanques de es-
tabilizacion.

Un sistema DuoVent con recuperacion de ca-
lor, control central eléctrico y humidificador
por medio de agua dulce, proporciona el aire
acondicionado para los espacios de la acomo-
dacion y locales de dia. La unidad principal se
sitéla en un compartimento separado en la cu-
bierta nimero 1 de la superestructura, y fun-
ciona con el 100% de aire exterior. El vapor
proporciona la calefaccion necesaria y como
refrigerante se usa R134A.

El Grupo Indunor, de Ferrol, va a desarrollar
un proyecto de investigacion para mejorar
los procesos de construccion de tanques crio-
génicos. La compafiia ferrolana aplicara es-
tos avances a la construccion de tanques para
almacenamiento de gas tanto en bugues como
en tierra.

El programa de Investigacion se desarrolla-
ra junto con el Centro de Innovacion y
Servicios y con la Asociacion de Investigacion
Metallrgica del Noroeste con el fin de obtener
nuevos procedimientos de manipulacion de
los aceros criogénicos, lo que permitiria incre-
mentar la calidad de los procesos de confor-
mado, corte y soldadura de estos aceros al
nueve por ciento de niquel.

Magquinaria

Como se ha mencionado anteriormente, la ca-
mara de maquinas se encuentra situada en la
parte de proa, directamente bajo la cubierta de

carga numero 3, para que las cubiertas de car-
ga tengan el méximo espacio sin obstruccio-

nes. Un generador diesel se aloja en un
compartimento separado. En popa se ha dis-

puesto una pequefia cAmara de méaquinas pa-
ra alojar maquinaria auxiliar.

Los buques estan equipados con un motor
Wartsila NSD 7 RTA52 U de carreralargay cru-
ceta, con una turbosoplante VTR 564, que desa-

rrolla una potencia de 10.902 kW (14.614 BHH
a135r.p.m.y acciona unalinea de ejes de 125
de longitud y una hélice Lips de paso variable y
cuatro palas. Con una potencia del 90 por cien|
to de la MCR, un margen de mar del 15 %, y a
calado de 7,5 m, el buque es capaz de alcanz|
una velocidad de servicio de 18 nudos.

El motor principal quema combustible pesa-
do con bajo contenido en azufre y el bugue h
instalado catalizadores para optimizar la lim-
pieza de los gases de escape.

La potencia eléctrica a bordo se consigue mq
diante generadores AvK modelo DSG 86 L1-4
de 1.175 kVA, accionados por dos motores a
xiliares, también Wartsild, modelo 6 L 20, que
proporcionan 990 KW a 1.000 r.p.m.. También s
ha instalado un generador de cola de 3.360 k
Los tres generadores pueden trabajar en parg
lelo permanentemente produciendo electricidad
a440Vy 60 Hz.

En caso de fallo de los tres generadores, Id
consumidores conectados al cuadro de eme
gencia son alimentados por el grupo de emer:
gencia 24V GS UPS.

El control y monitorizacion de la maquinaria se
realiza en modo automatico desde la cdmara dd
control de maquinaria. La consola contiene los
equipos de control para la planta propulsora prin-
cipal y la maquinaria auxiliar. Un sistema de con-
trol remoto automatico proporciona el control de
la magquinaria principal desde el puente o desde
la cdmara de control. La planta de control de Ia
maquinaria esté constituida por aproximada-
mente 2.700 sensores de entrada/salida que
visualizan en cinco monitores.

Indunor desarrolla un
programa de investigacion
para la mejora de tanques
criogenicos

La construccion de tanques para el almace-
namiento de gases requieren la utilizacion de
aceros especiales, que deben mantener sus ca-
racteristicas mecanicas a bajas temperaturas
(-196 °C). El empleo de técnicas de soldadura
inadecuadas puede modificar estas caracte-
risticas y ocasionar grietas en los tanques.

La nueva tecnologia que estudia el Grupo
Indunor evitaria estas posibles complicaciones,
mejorando por tanto la calidad del producto, re-
duciendo costes y colaborando al desarrollo de
una infraestructura de apoyo a las empresas en
el area de los materiales metélicos.

Actualmente, y debido al aumento del consu-
mo de gas como fuente de energia, existe un

mercado potencial de construccion de buque
dedicados al transporte de todo tipo de gase

Astilleros de Sestao, Puerto Real y Astano esta
construyendo en la actualidad tres gaseros para
Repsoal, y en el futuro tienen la posibilidad de cons
truir otros tantos, opcion que se reserva Repsol,
en los que seria posible utilizar ya esta nueva teg
nologia. También Unién Fenosa ha anunciado s
intencion de construir dos gaseros (uno de los cua
les podria ser construido en Astano), después dd
confirmarse su participacién en la construccion
de una regasificadora en Egipto.

El proyecto de investigacion impulsado por Indunor,

cuenta con el respaldo econdmico de la Xunta d
Galiciay previsiblemente se inicie en breve.
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Foran se mejora con la inclusion de Oracle

En linea con la filosofia de Sener de mejorar
continuamente el sistema FORAN, la nueva
version (v50) trabajard enteramente con
Oracle. Este sistema de base de datos rela-
cional comercial, con un estandar SQLy con
capacidades de interaccion servidor-cliente,
sustituird a la que actualmente utiliza el FO-
RAN. Las principales ventajas de cambiar el

modo de estructurar los datos del sistema
FORAN (que, por otra parte, se ha mostra-
do siempre suficientemente robusto), se re-
sumen en:

» Una mayor facilidad de conexién con otros

sistemas que usan Oracle, especialmente en

relacién a sistemas de administracion.

Euroferrys compra el mayor
catamaran de pasajeros del mundo

Euroferrys, Europa Ferrys S.A., compafiia que
empez6 a operar en 1998, va a comprar el ma-
yor catamaran de pasajeros del mundo. El bu-
que, que seré entregado en abril del 2001, tendr&
101 m de eslora, podra transportar 1.100 pasa-
jeros y dispondra de una bodega de carga con
capacidad para 251 coches 0 120 coches y 16 ca-
miones. Actualmente los mayores catamaranes
del mundo rondan los 90 m de eslora.

El buque se ha adquirido a los astilleros Austal

y supone una inversion de unos 8.000 millo-
nes de pesetas. La compra esté respaldada por
el Estado espariol a través de un aval de 2.025
millones de pesetas, por el organismo oficial
de crédito australiano y por una parte del sec-
tor financiero espafiol, liderado por el BBVA,
que ha emitido un crédito sindicado por el im-
porte casi total de la inversion. Tan s6lo un 8%
queda pendiente y esta siendo negociado por
Euroferrys con otras instituciones.

Austal es hoy en dia el primer fabricante mun-
dial de transbordadores rapidos (tanto cata-
maranes como monocascos), tras el éxito que
obtuvo en 1993 con su novedoso sistema de
propulsion con turbinas de gas, que le abrié las
puertas al mercado europeo.

El nuevo buque realizara servicio en el Estrecho
de Gibraltar, donde ya realizan este servicio
sus buquesBahia de Ceutzon capacidad para
600 pasajeros, 120 turismos y 15 camiones en-
tre las ciudades de Ceuta y Algeciras,Euroferrys

Atléntica con capacidad para 1200 pasajero
380 turismos y 40 camiones entre las ciudadg
de Algeciras y Tanger, y el Euroferrys Primerg
con capacidad para 600 pasajeros y 150 turi
mos, el cual sera sustituido por este catama
ran, lo que viene a representar una cuota de
40% frente a sus principales competidores e
estas rutas, Trasmediterranea con un 30%
Buquebus con el otro 30%.

El mercado en el Estrecho tiene unas caract
risticas propias, ya que en un trayecto de tan s6
lo 15 kilémetros tiene especial interés no sélo |

reduccion del tiempo del trayecto, sino su con-
forty principalmente el tiempo necesario para

el embarque y desembarque de los vehiculo
gue cargan una buena parte de los pasajeros. O
este modo, el mercado sera de aquel que cong
ga una mayor cabida y més agilidad en las ope
raciones de carga y descarga del buque.

Otro nuevo elemento que se suma es el prd
blema de la repatriacién de inmigrantes. En es
tos momentos las navieras comienzan i
facturar también la repatriacion de inmigran-
tes ilegales sin papales. Segun el presidente d
Euroferrys, Joaquin Gonzélez, la cuota de in
migrantes ilegales que traslada el Ministerio
del Interior en los bugues que operan en estd
mercado es cada vez mayor. El Ministerio de!
Interior paga los pasajes pero el mandatario dg
Euroferrys sugiere que también pague suiteg
para aislar con garantias alos inmigrantes méf
violentos.

* La posibilidad de desarrollo de nuevas apli-
caciones por parte de los clientes, sin teng
que recurrir a Sener.

» Un acceso suficientemente probado y mas
eficiente, con capacidad de actuacion servi
dor-cliente.

» Mejores medios de distribucion y la capa-
cidad de reducir la cantidad de informa-
cion a transferir entre el usuario y la basq
de datos.

« Tener al alcance todos los desarrollos hecho
en Oracle referente a la transmision de datog
por medio de Internet.

Evidentemente, la migracion de datos desdd
la base de datos actual a Oracle es virtualment
“transparente”. Ademas, si bien es cierto que
el usuario debe adquirir y pagar el manteni-
miento de las licencias de Oracle, siendo ng
cesario un pequefio aprendizaje sobre diverso:
aspectos de la nueva base de datos, en rea
dad el coste es muy pequefio si se considera
las ventajas (presentes y futuras) que se of
tendran.

Disenos de Rolls Royce

La amplia popularidad de los disefios
de las series UT700 para suministro y
servicio offshoreontinda al estar los ne-
gocios en este segmento animandose
después de una caida de la industria. En
lo que va de afio Rolls Royce ha ganado
11 contratos para suministrar disefios y
paquetes de equipos, varios con opcio-
nes adicionales, cubriendo una gran va-
riedad de tipos de buques. Incluyen PSV
con capacidad de trabajo subacuatico,
buques de manejo de anclas y cableros.

Se han introducido dos disefios total-
mente nuevos, el UT728 AHTS vy el
UT757 dedicados al tendido y manteni-
miento de cables en todo el mundo. EL
armador italiano Augusta Offshore ha
encargado un UT728 al astillero danés
@rskov Chr. Staalskibsvaertf, el cual
prestara servicio en el Mediterraneo
después de su entrega en septiembre de
2001. CS Tycom Reliance ha firmado dos
contratos para dos cableros UT757 de
140 metros de eslora y 9.000 tpm, que se-
ran construidos en el astillero Keppel
Hitachi Zosen.
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Stena Bulk contrata dos petroleros de
productos revolucionarios Stena C-MAX

Recientemente el astillero Gydnia acaba de
formalizar el contrato para la construccion
de dos buques de transporte de productos

LPG de 10.000 tpm, con opciones para dos
unidades mas, para la compafia Stena Bulk.
Posiblemente una de las caracteristicas mas
importantes de estos buques, del disefio C-
MAX, es la filosofia de maxima seguridad que
poseen asi como su propulsion diesel eléctri-
ca, con dos propulsores azimutales que pue-

en girar 360°. También es de destacar su
manga, 23,8 m en vez de los habituales 17 0 19
m que poseen buques de calado similar (ca-
lado de disefio de 6,1 m).

Los buques han sido desarrollados por Stena
Teknik, el departamento de nuevas construccio-

nes del Grupo Stena, y son una variante de la cla-
se V-Max de superpetroleros que se estan
construyendo en Hyundai, en Corea. Han sido

fletados a largo plazo a Texaco Eastern Caribbean
(TECL), unafilial de Texaco, con base en Barbados.

Caracteristicas principales

Eslora total

Eslora entre perpendiculares

Manga de trazado

Puntal a la cubierta principal

Calado de proyecto

Peso muerto al calado de proyecto
Calado de escantillonado

Peso muerto al calado de escantillonado
Capacidad de carga

Capacidad de los tanques de cubierta
Potencia

Velocidad en pruebas

120,65 m
117,10 m
23,80 m

9,50 m
6,10 m
9.000
6,50 m
10.000
12.540 A
640 fnc.u.
5.200 kW
13,5 nudos|

La principal ventaja econémica para Texaco ra-
dica en el pequefio calado de los buques, que
permitir4 el transporte de grandes cargas a
puertos en los que el calado se encuentra res-
tringido. La mayoria de las estaciones de TECL
se encuentran situadas cerca de puertos con
restricciones de calado, lo que limita el volu-
men de carga en buques convencionales. Con
estos buques, por tanto, puede reducirse el cos-
te por barril, y se produce un mayor ahorro pa-
ra el usuario.

Los buques dispondran de un total de 16 tan-
ques de carga (incluidos los dos de slops) ser-
vidos por bombas de pozo profundo: 14 de
200 m¥/h, 1 de 120 m3/hy 1 de 75 m3/h. En
cubierta dispondran de dos tanques para
transporte de LPG. Todos estos tanques dis-
pondran de serpentines de acero inoxidable
alimentados con vapor y estaran recubiertos
de epoxy.

Los barcos contratados difieren de otros trans-
portes de productos

pararse para realizarles mantenimiento mien-|
tras el buque continda su ruta con los moto
res restantes funcionando. Pero, por encimg
de todo, todas estas funciones representan u
factor de seguridad extra y dan al barco una
gran maniobrabilidad en combinacion con la
hélice de proa, lo que les hace muy superio
res a otros petroleros ya existentes.

La planta diesel eléctrica estara formada po
dos grupos electrégenos de 2.000 kW y do|
de 600 kW; estos ultimos pueden funcional
con combustible pesado o diesel y seran usa
dos para suministrar energia eléctrica a log
motores eléctricos de los propulsores, la hé
lice de proay los servicios generales del bul
que.

Los buques estaran clasificados por

American Bureau of Shipping con la notacion

de clasificacion A1E Oil Carrier/Liquefied

Gas Carrier with LPG Tanks on Deck, AMS,
ACCU.

construidos hasta la fe-
cha en que tienen —
ademas de doble casco -
propulsién diesel eléc-
trica, con cuatro motores
principales alimentan-
do a dos hélices azimu-
tales independientes,
que pueden girar 360
grados. Esta configura-
cion proporciona a los
buques sustanciales
ventajas ya que uno o
mas motores pueden

Wartsila suministrara la planta de propulsion
para unos revolucionarios petroleros

La Corporacion Wartsila ha recibido el pedido
para el suministro de los motores diesel pro-
pulsores para dos petroleros rompehielos
Aframax de 106.000 tpm del nuevo concepto
revolucionario de doble accién. Los dos pe-
troleros fueron contratados por el grupo fin-
landés Fortum Oil & Gas al astillero japonés
Sumitomo Heavy Industries Ltd. La entrega
esta prevista para mediados de 2002.

Cada bugue poseeré una planta diesel-eléctri-
ca de 22,9 MW que proporcionara toda la po-
tencia propulsora y auxiliar necesaria. La planta
dispone de dos motores Wartsila 9L38B de
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6.320 kW de potencia a 600 r.p.m., dos moto-

res 6L38B de 4.220 kW' y un 6L26 de 1.860 kW
a 900 r.p.m. Unpodde 16 MW se encarga de la

propulsién de los buques.

Estos petroleros rompehielos se emplearan en
rutas entre el Mar del Norte y refinerias del
Baltico norte en Porvoo y Naantali, que tienen
unos 110 dias de hielo al afio. Por eso han sido
construidos de acuerdo con la notacién de cla-
sificacion Ice Super y siguen el revolucionario
concepto Double Acting Tanke(DAT), desa-
rrollado en el Centro de Tecnologia del Artico
de Kvaerner Masa-Yards Inc.

Segun el concepto DAT, el buque se disefi
para navegar por la popa como un rom-
pehielos y por proa como si navegase e
aguas libres. Asi la popa del buque esta di
seflada para un rendimiento éptimo cuan-
do se comporta como un rompehielos
haciendo el mejor uso posible del efect
producido por la hélice de proa al crear un
fuerte flujo de agua que actia como lubri-
cante reduciendo la friccion entre el cascq
y el hielo. El cuerpo de proa esta disefia
do para que sea mas eficiente en agug
abiertas que un disefio convencional de u

rompehielos.




Transporte maritimo interinsular canario

El trafico maritimo interinsular de carga en

Canarias ha registrado un importante incre-
mento en los Ultimos afios, motivado por la re-
novacion de la flota, que ha provocado mas
oferta de metros lineales y una mayor veloci-
dad en los trayectos.

En 1998 el trafico maritimo interinsular mo-
vio mas de dos millones de metros lineales,
con un incremento préximo al 13 por ciento,
similar al experimentado en 1997. Esto es de-
bido a que las tres navieras que operan en la
zona: Trasmediterranea, Lineas Fred. Olsen
y Naviera Armas, han realizado una recon-
version del sector, renovando sus flotas.
Naviera Armas lidero el trafico con 950.000
metros, Trasmediterranea le sigue con 587.000
m, y Lineas Fred. Olsen con 470.438 m.

Las propias navieras han apostado fuerte por
este sector, realizando un importante esfuer-
zo inversor para renovar sus flotas. Lineas
Fred. Olsen, que opera en Canarias desde
1974, ha incorporado en los Ultimos afios tres
ferriesrapidos, que han absorbido una inver-
sion de 20.000 millones de pesetas y han mar-
cado un hito en las comunicaciones maritimas
interinsulares.

Uno de estos tres barcos,
todos de caracteristicas
muy similares, el Bonanza
Expressle 5.000 toneladas
de peso muerto, puede
desplazarse a 48 nudos
en rosca, siendo 38 nudos
su velocidad de servicio.
Estas caracteristicas le
permiten unir Santa Cruz
de Tenerife y Agaete
(Gran Canaria), en menos
de una hora.

La naviera Armas ha apostado también por
barcos de alta velocidad. El pasado mes de ma-
yo incorpord el ferry Volcan de Taurgyue une
el puerto de Las Palmas de Gran Canaria con
Morro Jable. Este buque es capaz de viajar a
una velocidad de 39 nudos, lo que le permite
unir los dos puertos en 90 minutos.

Los usuarios cuestionan que la competencia
sea igual en los diferentes traficos, hecho que
expone Eduardo Bezares, vicepresidente del
Consejo Espafiol de Usuarios de Transporte
Maritimo y Presidente de dicho organismo en
Canarias: “Nos consta que hay competencia
entre navieras, aunque no estamos seguros de
que sea la misma en todos los segmentos del
mercado”.

Del mismo modo que las navieras,
la direccién General de Transportes
del Gobierno de Canarias también
ha apostado por el sector del trans-
porte, aprobando una subvencion
de 140 millones de pesetas para el
transporte interinsular de carga, de
los que 70 millones corresponden
al modo maritimo.

Naviera

Total

Tréfico Maritimo Interinsular Canario (metros linea

Trasmediterranea
Lineas Fred. Olsen
Naviera Armas

El coste de la insularidad supone para e
transporte de mercancias un elevado precio
que trata de suplir con subvenciones que per
mitan cubrir los costes de transporte y ga
rantice la rentabilidad. El objeto de la
convocatoria es “subvencionar el valor del
flete correspondiente —cuyo porcentaje se fi
ja en un 20% cuando el transporte sea mg
ritimo y de hasta un 30% cuando el mismo
se desarrolle por via aérea- al transporte dg
determinados productos.”

Esta ayuda subvencionara el 20 por ciento dg
valor del flete en el transporte de productos
originarios del Archipiélago, y de aquellas mer-

cancias que no siendo originarios, sean de pri
mera necesidad para el desarrollo de las isla
destinatarias.

les)

1997
561.000

1998
587.500
388.111  470.438

779.000  950.000

1.728.111 2.007.938

1999
590.000

Variacion
0,4




Desarrollo del Plan Especial del Puerto
de Malaga

El Plan Especial del Puerto de Méalaga con-
templa, por una parte, las obras mas impor-
tantes que potenciarén y ordenaran la actividad
comercial portuaria y, por otra, las actuaciones
necesarias para liberar para uso ciudadano ex-
tensas zonas en los muelles mas proximos a la
ciudad.

Al lograr el desplazamiento de la actividad
portuaria alejandola de las zonas urbanas, los
futuros usos previstos en las diferentes zonas
de trabajo del puerto seran los siguientes:

- Utilizar para el trafico de cruceros los mue-
lles 1y 2, la plataforma del atracadero y la ca-
ra interna de la prolongacién del Dique de
Levante.

- Dedicar el muelle n° 3 al tréfico exclusivo de
pasajeros y ro-ro, tal y como esta utilizado en
la actualidad.

- Dedicar el muelle n°® 4 al tréfico de mercan-
cia general y ro-ro.

- Mantener la actividad actual de tréfico de gra-
neles sdlidos y liquidos en los muelles 6y 7.

- Destinar el nuevo muelle (n° 9) a terminal de
usos multiples con modernos equipos de ma-

Naufragio del carguero

El carguero italiano levoli Sunse hundio el pa-
sado dia 31 de octubre a unos 19 km de la costa
de laisla de Aurigny (Reino Unido), cuando era
remolcado a un puerto del noroeste de Francia,
tras pedir auxilio la noche del dia 30 de octubre,
debido al fuerte temporal existente en la zona con
olas de hasta 8 metros. Se encuentra sumergido
a unos 70 metros de profundidad.

El levoli Suniba cargado con 6.000 toneladas
de productos quimicos. Unas 4.000 toneladas
son estireno, un producto indisoluble altamente
toxico que se usa en la fabricacion de polime-
ros plasticos, que habia sido fletado por la com-
pafia petroguimica Shell Chemicals. Las otras
2.000 toneladas estan compuestas por propa-
nol y metil-etil-cetona, utilizados para cosmé-
ticos y disolventes, fletados por la compafiia
Exxon Mobil Chemicals.
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nejo de mercancias, y que ademas concentre
la actividad que se desarrolla actualmente en
los muellesn®1y 2.

Las dos grandes obras portuarias que se desa-
rrollan en el marco del Plan Especial son la pro-
longacion del Digque de Levante y la
construccion del Muelle n° 9.

Prolongacion del Digue de Levante

La prolongacién del Dique de Levante, que
ya se encuentra terminada, tiene como ob-
jetivos permitir (mediante un dique de abri-
go) la construccién de un nuevo muelle
(Muelle n° 9) destinado a canalizar una par-
te importante de las actividades portuarias
del Puerto de Malaga, y permitir el atraque
de buques de cruceros en este dique, poten-
ciando asi una de las principales areas de de-
sarrollo previstas por la APM.

La longitud total del muelle es de 1.200 metros,
que proporcionan 800 metros de atraque con
un calado de 20 metros, suficiente para per-
mitir el atraque de los mayores buques de cru-
ceros de todo el mundo.

El resto de la longitud del nuevo dique permiti-
ré crear una gran superficie para actuaciones por-
tuarias futuras, como las construccion de una
estacion maritima para buques de cruceroy una
marina deportiva con capacidad para 180 em-
barcaciones de recreo.

El desarrollo completo de la prolongacion del
Digue de Levante supondra una inversion pro-
xima a los 10.000 millones de pesetas.

El levoli Sunfue construido hace 11 afios y
estaba provisto de doble casco. Estaba con-
trolado por la sociedad italiana de clasifica-
cién RINA (al igual que el petrolero Erika)
lo que ha provocado cierto malestar entre
las autoridades francesas que enviaron in-
mediatamente a su dragaminas Cephé@a-
ra controlar la situacién, dotado de equipo
de proteccion quimica, bioldgica y nuclear
(NBC).

Las autoridades francesas activaron el plan
POLMAR contra la contaminacién marina,
consistente en un gran dispositivo de vigi-
lancia aérea y maritima y la recogida de
muestras de agua y la medicion de la at-
mosfera a lo largo de la costa para verificar
la presencia de sustancias toxicas. El pre-
sidente de Francia, Jacques Chirac, pidi6 a

Muelle n°9

El pasado mes de febrero comenzé la cong
truccion del Muelle n° 9, que esta destinado g
dotar al Puerto de Malaga de un nuevo termi-
nal polivalente, especialmente preparado pa:
ra el trafico de contenedores.

El muelle de 822 m de longitud y 16 m de ca
lado, consta de un dique de cierre de 1.535
con tres tramos diferentes:
- Un dique de 800 m de longitud a lo largo de
la margen izquierda del rio Guadalmedina.
- Undique sur, perpendicular al anterior, de 535
m, gque llega hasta la alineacion del muelle.

- Un contradique, prolongacion del anterior,
de 200 m de longitud que da abrigo, junto con
el Dique de Levante, al nuevo muelle.

Trafico de cruceros

El trafico de cruceros turisticos es un capitulg
fundamental de la actividad del Puerto de
Mélaga, y uno de los objetivos estratégicos dd
su plan Especial. El trafico de buques de cru
cero se ha duplicado en los Gltimos seis afiog
pasando de los 119 buques que hicieron escj
la en 1993 a los 244 que lo hicieron el pasad
afo, que supone un incremento del 30 por cien
to sobre el afio precedente. En cuanto al n{
mero de pasajeros que desembarcaron e
Mélaga, paso de 73.000 en 1993 a 170.000
1999.

Para este afio se prevé que haran escala un {
tal de 300 buques y 200.000 pasajeros, mientr;
que las cifras previstas para el afio 2006 son 44
y 292.500, respectivamente.

levoli Sun

los lideres del Parlamento Europeo, Nicol
Fontaine, y de la Comision Europea
Romano Prodi, que aceleren la adopcion dd
medidas relativas a la seguridad de lod
transportes maritimos. Chirac ha pedido
que se emplee el procedimiento de urgen
cia para la adopcién de medidas como el re
fuerzo del control en los puertos, el control
de las sociedades de clasificacion y la el
minacion progresiva de barcos de un solg
casco.

Por su parte, el Ministro de Transportes fran-
cés, Jean-Claude Gayssot, reconoci6 que d
beria haberse prohibido la navegacion dellevol
Sun,he hizo hincapié en que la circulacién del
carguero no hubiera sido posible si se hubie
sen tenido en cuenta las medidas que Franci
propuso para Europa.




ABS SafeShip limita el riesgo

Presentado durante Posidonia 2000, el programa
SafeShip de ABS aplica avanzada tecnologia pa-
ra reducir el riesgo en el disefio, construccion y
mantenimiento de una nueva generacion de bar-
cos eficientes y mas seguros.

Frank J. larossi, presidente de CEO de ABS, ex-
preso que: “La gran difusion de los accidentes del
Erikay el Leader lhan identificado claramente la
necesidad existente en la industria para conseguir
mejores herramientas para recopilar e interpretar
datos criticos para el mantenimiento de la inte-
gridad estructural y minimizar el riesgo del fa-

ABS SafeShip proporciona un método con el que
recoger esta informacion, comenzando con el di-
sefio inicial y los planos, sino también para la apii-
cacion de la més avanzada evaluacion, basada en
la dinamica, de la estructura del casco en cual-
quier momento de la vida del bugue.

Los elementos principales del ABS SafeShip han
sido desarrollados para mejorar la manera en la
que ABS evaluaba y registraba la condicion es-
tructural de los buques clasificados por dicha so-
ciedad,” afiadio larossi. “Pero la responsabilidad
principal de las condiciones y seguridad de un
buque reside en el armador. Con el ABS SafeShip,
Lloyd's Register pone a disposicion del armador,
sin ninguin coste, el conjunto mas completo de he-
rramientas disponibles que pueden usarse para
planificar y poner en practica un programa de
gestion de laintegridad estructural durante toda
la vida del buque.”

La inscripcion en el programa comienza cuando se
encarga un buque bajo los criterios del ABS SafeHul

Desde su introduccién en 1993, SafeHull ha de-
mostrado de un modo inequivoco que es el méto-

do mas avanzado para evaluar el disefio estructu-
ral de un bugue. Ningun otro estandar de clasifi-
cacion es capaz de tener en cuentala gama completa
de cargas dinamicas desde el principio del proceso
de disefio. La experiencia en servicio ha mostrado
que un buque SafeHull es mas robusto.

SafeShip toma los primeros principios de inge-
nieria del SafeHull y constituye un sistema com-
pleto de gestion de la integridad durante la vida
del buque. Una vez que el SafeHull identifica las
areas sometidas a mas tensiones, la nueva Guia
de monitorizacién mejorada de la construccion

del casco (ABSGuide for Enhanced Hull Construction

Monitoring) establece criterios especificos para las
tolerancias e inspecciones de esas zonas duran-
te la construccion que eviten los consiguientes
problemas estructurales durante la operacion.

Apartir de la entrega del bugue se crea una base
de datos estructural utilizando el ABS SafeNet
Hull Maintenance. Se introducen los planos de
construccion del buque en el sistema ABS SafeNet
Vessel Drawings, que guarda y actualiza facil-
mente esta informacion tan crucial durante la vi-
da en servicio del buque.

Las capacidades técnicas y comerciales de los mo-
dulos de Mantenimiento y del Estado de
Inspeccidn del casco se usan para gestionar la con-
dicion estructural del buque. Esto permite al ar-
mador controlar y predecir, del modo mas
completoy fiable, las condiciones y capacidad del
bugue a medida que va envejeciendo.

Mediante la comparacion de los resultados de los
datos tomados en el buque durante la operacion
y los tomados durante la construccion, el arma-
dor puede determinar con exactitud cuandoy cé-
mo reparar el buque, antes de que se produzca
un fallo estructural, y de este modo seréa capaz de

utilizar un criterio racional para la renovacion de
planchas con el fin de minimizar el coste de las re
paraciones.

El componente del SafeShip para mantenimien
to del casco es enormemente potente. Permite §
armador acumular un historial de mediciones del
buque. Ayuda a la planificacion de la realizacion
de mediciones y generacion de informes, inclu
yendo acceso electronico y revision de clasifica
cion de los informes. Esto permite que el armadol
pueda planificar con mas exactitud las varadag
en dique, los trabajos de reparacion e inspeccid
incluida la generacion automética del reemplazo
de partes estructurales, la redaccion de especif
caciones para el astillero de reparaciones € i
cluso una estimacion del coste de las mismas.

Amedida que el bugue envejece, el armador dis
pondré de las herramientas para predecir de un|
modo racional las areas sensibles a loa fatiga, e
luar con exactitud la condicion del buque y pre-

decir su futura vida en servicio. Un armador

puede esperar ver significativos ahorros duran-
te la vida del buque, menor tiempo fuera de ser-|
vicio, mayor eficiencia en la operacion y una
exposicion menor al riesgo.

ABS escaneard y aimacenara electrénicamen
los planos del buque para el armador sin ningin

coste. La sociedad de clasificacion también intro
ducira una descripcion estructural del buque se-
gun ha sido construido, incluyendo la

identificacion de las zonas sometidas a mayorey
esfuerzos.

Los programas necesarios para la operacion s4
ran instalados en el ordenador del armador, jun-
to con la formacion adecuada, por la filial de ABS,
ABS Nautical Systems, sin ninguin coste para ¢
armador.

Botadura de la primera de las F-100

El pasado dia 27 de octubre tuvo lugar en Ferrol
(ACoruiia) la botadura de la primera de las
cuatro fragatas F-100 incluidas en el marco
de la modernizacién de la Armada Espafiola.
Al acto, que fue presidido por el ministro de
Defensa, D. Federico Trillo, asistieron diversas

personalidades entre las que se encontraban
el secretario de Estado de Defensa, Fernando

Diez Moreno, el almirante jefe del Estado
Mayor de la Armada, Antonio Moreno
Barbera, el embajador noruego en Espafia, Mr.
Kjell Martin Frederiksen y el Presidente del

grupo Bazan, D. José Antonio Casanova

Torrente.

La construccion de la fragataAlvaro de Bazan,
que comenzd en 1997, es la primera de las
cuatro fragatas de un programa que supone
en conjunto cerca de 16 millones de horas de
trabajo directo en la factoria y otros 4 millo-

nes de horas en empresas subcontratistas. El
proyecto de las F-100 que ha sido desarro-
llado integramente por la E.N. Bazan, insta-
la a bordo el sistema de combate
estadounidense AEGIS (que incluye basica-
mente un radar multifuncién SPY-1D con
cuatro caras fijas, dos iluminadores MK-99 y
un sistema de lanzamiento vertical de misi-
les con seis médulos de ocho celdas cada
uno), convirtiendo estos bugues en unas fra-
gatas multiprop6sitos con una tecnologia y
un comportamiento no comparable con nin-
gun bugue de su tamafio.

Con una eslora total de 146,63 my una man-
ga maxima en la flotacién de 17,5 m, las F-100
tienen una dotacion de 250 personas, alcan-
zando una velocidad maxima de 28,5 nudos
y una autonomia de 4.500 millas a la velocidad
de crucero (18 nudos). La propulsion se rea-

liza por un sistema CODOG (Combination Diesel
Or Gas)formado por dos turbinas de gas GE
LM2500 (17.400 kW a 3.600 rpm c.u.) y dos mo-
tores diesel Bazan/Caterpillar (de 4.500 KW a
1.200 rpm c.u.) usando el modo de turbinas pa-
ra velocidades por encima de los 18 nudos.

En coincidencia con la botadura, en la Factoria
de Bazan tuvo lugar la puesta de quilla de la
segunda fragata, laRoger de Laurigue podria
superar los ritmos de construccion del primer
buque cuya entrega esté prevista para el afio
2002. El coste de cada uno de estos buques as-
ciende a unos 70.000 millones de pesetas aun-
que hay que recordar que el programa de las
F-100 ha supuesto para Espafia un espalda-
razo en el ambito internacional (de hecho,
Bazan opta ahora mismo a contratos con me-
dia docena de paises entre los que se encuen-
tra, por ejemplo, Turquia).
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ontratos de buques
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precios de buques de segunda mano
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las empresas informan

Nuevo portal Pesca Verticalia, dirigido al
sector pesquero

Recientemente ha tenido lugar el lanzamiento
del portal Pesca Verticalia por la sociedad Wap
\Verticalia, S.A. (www.verticalia.com), comuni-
dad latina de portales verticales especializados
en sectores entre |os que se encuentra el anterior.

El portal Pesca Verticalia va dirigido a los pro-
fesionales del sector pesquero en los siguien-
tes &mbitos:

- Acuicultura.

- Almacenes frigorificos.

- Conservas.

- Construccion de buques.

- Extractores mayoristas de pescado.
- Maquinaria y suministros.

- Productos del mar.

- Servicios navales.

- Proveedores.

El portal cuenta con un amplio directorio divi-
dido en 10 categorias, donde se encuentran re-
partidas mas de 700 empresas y se espera gue en
poco tiempo se amplie a 3.000. El sector cuenta
con mas de 22.000 empresas repartidas por

Espafia y Latinoamérica de las que més de 13.000
se encuentran en Galicia, para las que el portal se
ofrece como una herramienta muy Util, pudien-
do acceder a una gran oferta comercial y servi-
cios de valor afiadido como son:

« Informacion especializada del sector y clasi-
ficada por categorias.

+ Comercio electronico, dotado de una tecno-
logia que permite comerciar a través de va-
rias modalidades: mercado, subasta,
multi-pedido, etc. Este sistema permite com-
parar precios, mejorar la eficiencia en los pro-
cesos de compras, reducir los ciclos de
aprovisionamiento, reducir costes, etc.

» Comunicacion, es un punto de encuentro pa-
ra muchas empresas del sector pueden de-
sarrollar y abrir mercado. en la actualidad
tiene una fuerte presencia en Espafiay en
breve seré lanzado a Portugal, Brasil, Chile,
México, etc.

El acceso a Verticalia.com es totalmente gra-
tuito y permite a las diferentes empresas en
funcion de sus grados de implicacion, satis-
facer sus necesidades como visitante, usuario
(registrandose sin coste alguno) o como em-
presa cliente contratando los servicios que ofre-
ce \erticalia.com como son: patrocinio,
escaparates (mini-webs), contratacion de una
tarjeta de la empresa, noticias en el canal de in-
formacién y situaciones de privilegio en los di-
rectorios de empresas.

Como resumen de las ventajas que aporta el
portal Pesca Verticalia en el desarrollo de los
negocios con una herramienta tan potente co-
mo Internet, podemos destacar:

» Mayor competitividad para las empresas,
ofreciendo una estrategia de acceso a Interng
para el desarrollo de los negocios y serviciog
de valor afiadido a sus productos.

» Mayor transparencia en el mercado pesque-
ro, caracterizado por la dispersion de em
presas y distribuidores que dificultan la
comparacion de precios y calidad.

* Amplio directorio de empresas y materiales
actualizados.

« Fortalecimiento de las relaciones entre pro-
fesionales, de una forma rapida a través dq
E-mail.

« Disponer la empresa de una pagina Web, co
mo escaparate al profesional del sector de lo
productos que comercializa.

* Apertura a nuevos mercados exteriores, co-
mo los paises latinoamericanos.

* Reduccién de agentes involucrados en el pro-
ceso de distribucion del producto, con la con-
siguiente reduccion de costes.

Para mas informacion: Pesca Verticalia,
Telf: 986 226 729, Web: www.pesca2.com

Actuadores eléctricos “Prisma” con valvulas de marip  osa inoxidables

Para automatizar valvulas de bola, mariposa o ma-Construidos con materiales muy resisten-

cho coénico.

Las principales caracteristicas de estos actua-

dores son las siguientes:

« Potencias disponibles desde 10 NYm hasta
300 NYm con limitador de par.

* Equipados con 4 finales de carrera eléctri-
cos regulables en todos los modelos, indi-
cador visual de posicion, fusible de
seguridad y conectores DIN-43650 o pren-
saestopas IP-67. Opcional con tarjeta de re-
gulacién 4-20 mA 6 0-10 V, potenciémetro
4,7 k(.

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

* Bloque de seguridad N.A. o N.C. con baterias.

noviembre 200(

tes a la corrosion.

» Mando manual de seguridad en todos los
modelos.

* Aptos para cualquier tension en corriente
continua o alterna. Grado de proteccion IP-
65/ NEMAA4.

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

e Cumplen con la Directiva 89/336/CEE se-
gun EN-55022 de Compatibilidad
Electromecénica. Marcado CE.

Estos actuadores se aplican preferente en plan-
tas depuradoras, tratamiento de aguas, calefac-
cion, industria agrogquimica, textil, enolégica,
pasta, refinerias, automatizacion de riegos, 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







Plotter Geonav 11 Flash y nueva antena de
TV via Satélite TV GG

El Geonav 11 Flash viene a completar la ya
amplia gama de plotters cartogaficos Geonav,
suministrados por DV Disvent, S.A. Se trata
de un plotter cartografico que se adapta a cual-
quier necesidad (navegacion a vela, pesca de-
portiva y/o profesional, crucero a motor...)
con solo seleccionar la version de software de-

seada. Basta conectar el Geonav al elemen-

to receptor de datos y la informacion aparece
en pantalla. Conectando el piloto automa-
tico y activando la funcién “Easy Pilot” la
navegacion se realiza desde el plotter. En
cuanto a la cartografia, Navionics presenta
en este nuevo plotter el cartucho de memoria
CompactFlash, adoptado por los principales
fabricantes mundiales de equipos de consumo
de alta tecnologia. De este modo, el usuario

puede cargar su cartografia directamente des-
de PC, o visitando cualquiera de las estaciones
de programacion Navionics. El Cartucho, pue-
de considerarse como un disco duro personal,
con posibilidad de almacenar cualquier tipo
de fichero digital, como documentos, hojas de
calculo, fotos, correo electronico..., pero ade-
mas, se pueden incluir los datos de navegacion
(derrotas, rutas y waypoints, entre otros). Todos
estos datos se pueden importar y exportar a
otros sistemas de cartografia digital.

La nueva antena de TV via satélite compatible
DVB TracVision G6, presentada oficialmente
en el salén nautico de Southamptom, tiene 60
centimetros de diametro interior y unas di-
mensiones externas de 65 x 69 cm. La antena
compatible DVB (de Digital Video Broadcasting)
hace posible la recepcién de diversos canales
e incluso posee un servicio de conexion a
Internet practicamente en cualquier punto de

sefiales compatibles con este sistemay con u
potencia de 47 dBW o superior).

La antena TracVision G6 sigue utilizando
la tecnologia que usaba su antecesora (la G4
incluyendo el compéas giro estabilizador
GyroTrac. El uso de la tecnologia DVB per
mite realizar una identificacion de los satélites
Unica y segura, con lo que el usuario solo ten
dra que seleccionar el satélite que desee u
sola vez, encontrandolo la antena posterior
mente de modo automatico, sin necesidad dd
ajustes ni controles adicionales. La TV G6, pug
de incluso cambiar entre dos satélites gracia
a la facilidad de los comandos de comunica:
cion entre receptor y antena, los denominados
DiSEqC.

Por todo ello, el sistema TracVision G6 es un(
de los primeros productos de su tamafio que
permite a los usuarios acceder a todos los se
vicios de TV via satélite incluyendo Internet y

las prestaciones DVB en un disefio compacty
de antena. La nueva antena incluye el sistem
patentado GyroTrac que suministra los datos
de rumbo magnético para obtener un segui

miento exacto del satélite. Ademas permite
la estabilizacion del rumbo de manera tri-axial

pudiendo integrarse con el resto de los siste
mas instalados a bordo.

Para mas informacion: DV Disvent, S.A.;
tel.: 93 363 63 85; fax: 93 363 63 90;
E-mail: nautcom@disvent.com

Cepsa Lubricantes lanza al mercado dos
nuevas grasas

Cepsa Lubricantes, S.A., ha lanzado al mer-
cado dos nuevas grasas de alta calidad para
aplicaciones marinas y especialmente for-
muladas en funcion de las necesidades del
mercado marino.

La primera de ella se denomina Cepsa

IARGAWR EP, y esta pensada para la lubri-
cacion de equipos de cubierta donde se re-
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quiere una alta resistencia al lavado por
agua, junto con unas adecuadas propieda-
des antidesgaste.

La segunda de ella es la Cepsa ARGA
COMPLEX LITIO EP, de mltiples usos a bor-
do de los buques, y especialmente indicada pa-
ra cojinetes sometidos a altas velocidades y
altas cargas.

Cepsa ha desarrollado para tal lanzamiento un
nuevo catalogo en el que describen las multi-
ples aplicaciones y caracteristicas técnicas de
estas grasas de aplicacion marina.

Ademas, y para una mejor informacion de sus
clientes, Cepsa Lubricantes lleva mas de un
afio en la red, mejorando sus contenidos con-
tinuamente. Recientemente se ha puesto a dis-
posicion del internauta los lubricantes marinos
de Cepsa Lubricantes, dentro de la pagina Web
de Cepsa.

Dentro de esta pagina podremos tener ac
ceso a informacion sobre el producto, red
de agentes, servicio de suministro (en puer
tos naciones e internacionales), asistenci
técnica (pagina todavia en periodo de im-
plantacion, de la que se podra obtener in
formacion de los andlisis de aceitef
lubricantes, estudios de lubricacion y, ade
mas, un foro de consulta y debate sobre lo
diferentes problemas técnicos que preocu
pen al sector 0 a un cliente en particular, e
cada momento), pedidos on-line (aunque
también pueden ser cursados a través de |
direccion de E-mail: , especialmente habili
tada a tal efecto), noticias marinas y una
tienda, que en un futuro dispondra de pro-
ductos lubricantes especiales y de articulos
promocionales Cepsa.

Para mas informacién: Cepsa Lubricantes, S.A

Tel: 337 60 00, Fax: 91 337 96 58,
Web: http:/mww.cepsa.es/cepsa-lubricantes




Alfa Energia,
una solucion
iIntegral para
el sector naval

y terrestre

Creada por un grupo de profesionales de

larga experiencia en 1993, Alfa Energia,
S.L., naci6 con el fin de asesorar y facili-
tar los mejores equipos y sistemas del
mercado a la industria naval y de gene-

racion energética. Alo largo de estos afios,
Alfa Energia ha sido consciente de laim-

portancia de ofrecer a sus clientes la ma-
xima especializacion en cada uno de los
servicios y productos que centran su ac-
tividad.

Para ello, Alfa Energia se ha adaptado a
las necesidades propias de los clientes
gue demandan sus servicios, ofrecien-
do en cada momento equipos de prime-
ra calidad, lo que le convierte en lider en
su segmento del mercado.

Por esta razén, son los representantes
en Esparfia de firmas tan prestigiosas co-
mo Perkins-Sabre, Noske-Kaeser,
Reinhold & Mahla, Hatlapa, Stein Sohn,
Desal, Rochem, entre otras; suminis-
trando a sus clientes equipos de pro-
duccion de energia y propulsion,
compresores de aire para cualquier ca-
pacidad, productos quimicos para lim-
pieza de grandes turbinas de gas,
plantas potabilizadoras, aire acondi-
cionado, ventilacion, sistemas contra
incendios para buques, automatizacion
de puentes para buques, asi como la ha-
bilitacion completa para barcos mer-
cantes y de pasajeros.

Clientes como Astilleros Espafioles,
Astilleros Gondan, Unién Naval de
Valencia, o Rodman Polyships, entre
otros, avalan su capacidad y experien-
cia. Ademas, también ofrece sus servi-
cios a empresas de ingenieria expertas
en el campo de la produccién de ener-
gia eléctrica y cogeneracion, tales co-
mo |.D.A.E., Sener, PowerTec, entre
otras.

Para complementar su oferta, colabora
con empresas del prestigio de Modipesa,
Fluidmecanica Sur, Icogen y Menisa, dis-
poniendo también de una completa red
de servicios a lo largo de toda la costa es-
pafiola.

Para mas informacién: Alfa Energia,
tel: 91-411 38 61; fax: 91-562 14 48;
e-malil: alfaenergia@nexo.es




Pruebas de mar en los Grandes Lagos del
primer sistema de tratamiento biomecanico
del agua de sentinas

Recientemente se han realizado con resultado
satisfactorio, a bordo a bordo del buque de

transporte de mineral MV James R. Barker, de
305 metros de eslora, propiedad de Interlake
Steamship Company, y que opera en los
Grandes Lagos, las pruebas de mar del primer
separador de aguas aceitosas del mundo, mo-
delo PetroLiminator 630, del tipo biomecani-

co, desarrollado por EnSolve Biosystems, Inc.

El PetroLiminator 630 usa un proceso biolégico
para tratar el agua de sentinas de modo que cum-
pla con los estandares internacionales para po-
der descargarla en aguas medioambientalmente
delicadas. Este equipo contiene una bacteria no
patégena que ingiere hidrocarburos, convir-
tiendo el aceite, los combustibles, la grasa, los
detergentes y otros hidrocarburos en unos pro-
ductos finales no dafiinos. Un monitor del con-
tenido de aceite comprueba continuamente la el
efluente limpio antes de la descarga.

El PetroLiminator 630 fue aprobado por el
Servicio de Guardacostas estadounidense a

principios de este afio, comprobando que
cumplia el limite reglamentado de 15 partes
por millén, tal y como estéa especificado por
la OMI. El sistema automatizado trabaja las
24 horas del dia, procesando hasta 76.000 li-
tros de agua de sentinas a la semana.
Ademas, la fiabilidad y automatizacion del
sistema, asi como la operacion continua per-
mite al personal trabajar mas tiempo en otras
tareas.

Un ejecutivo de la empresa naviera Interlake
ha manifestado que en el pasado han teni-
do problemas con los separadores de aguas
aceitosas, porque necesitan mucha dedica-
cién, principalmente con el cambio de los
filtros 0 membranas, pero este sistema ne-
cesita muy poco mantenimiento. Se ha con-
seguido una cantidad de aceite en el agua
residual de las sentinas de dos, e incluso una
parte por millon.

EnSolve Biosystems es una reciente com-
pafiia de biotecnologia que ha recibido nu-

merosos premios y apoyo econdémico po
parte del Centro de Biotecnologia dg
Carolina del Norte, dedicado a 1+D. Otros
productos de EnSolve para el mercado na
val son productos de limpieza para derra-
mes de combustible y desengrasante
mediante enzimas.

EnSolve Biosystems y Bath Iron Works, ha
firmado un memorando para cooperar en la
introduccién en mercados militares y comer-
ciales del separador marino biomecénico dd
aguas aceitosas. Con este acuerdo las dos p
tes han decidido utilizar sus capacidades com
plementarias para facilitar la introduccion del
EnSolve PetroLiminatorTM para los buques
construidos por Bath Iron Works y otras em-
presas subsidiarias de su compafiia matriz
General Dynamics, para la Marina de Estadod
Unidos, el servicio de Guardacostas y otrog
barcos comerciales.

Para mas informacioén: + 1 919 954 6196;
e-mail: tlaundon@ensolve.com




publicaciones

Cruise ships: An evolution in design

Este libro, cuyo autor es Philip Dawson,es un
completo tratado en la materia, que trata la evo-
lucion de los buques de crucero, desde sus pri-
meros afos a mediados del siglo diecinueve.
/Aunque hubo algunos bugues de crucero muy
prematuros, la mayoria de los cruceros ante-
riores a la Segunda Guerra Mundial se reali-
zaban en barcos de linea de las rutas
trasatlanticas y tropicales, durante la tempo-
rada baja.

Océanos de Gloria

Con este libro, cuyo autor
es Alfonso Romero, la edi-
torial Noray inicia una nue-
va coleccion de narrativa
maritima en la que tendran
cabida varios autores y te-
mas. En varias ocasiones es-
ta editorial ha percibido la
extrafieza frente a la no apa-

El escritor proporciona un analisis de las in-
fluencias de los disefios y de las descripcio-
nes de los conceptos, requerimientos, y los
factores sociales y econémicos referidos a
los disefios de los cruceros. Por ejemplo, las
ultimas reglamentaciones del SOLAS, a par-
tir de la pérdida del Estonia.

Este libro posee buenas ilustraciones, aunque
es una pena que no haya mas en color, y es di-

ricion de un escritor espafiol que tratara de dar
la réplica a los grandes autores anglosajones so-
bre la marina del siglo XVIII. Alfonso Romero lo
consigue con gran acierto, tanto por la facilidad
de su prosa como por la exactitud en los detalles
histéricos y la intriga que imprime a su obra.

Alfonso Romero, Ingeniero Superior de Minas,
concibié la obra como una historia naval en

ficil ver en detalle algunos planos sin ayuda.
“Cruise ships: An evolution in design” es una
interesante lectura para disefiadores de buqueq
de habilitacion y publico en general interesa-
do en buques de crucero.

Publicado por Conway Maritime Press, 9
Blenheim Court, Brewery Road, London N7
ONT, Gran Bretafia. Tapas duras, 271 pagina
244 ilustraciones, 42 planos. £ 40.

una de las épocas de mayor esplendor d
Espafa. Esta concepcion retine algunos de Id
valores maximos que el autor adjudica a la na
vegacion: la gloria, el valor y sobre todo, la li-
bertad.

Publicado por Editorial Noray, S.A. Sant
Gervasi de Cassoles, 79, Baixos 080
Barcelona. 400 paginas. 2.450 pts.

Los costes de la calidad. Principios, implantaciony uso

Esta obra desarrolla un
estudio exhaustivo de
los costes de la calidad
en el sector manufac-
turero y amplia su co-
bertura al sector
Servicios con casos
practicos relacionados
con la banca, el softwa-
re y la educacion.

La utilidad de esta publicacion reside en que

ayuda a las organizaciones a:

Calidad de la informacion y gestion del conocimient

- Profundizar en el concepto de los costes de la
calidad

- Establecer técnicas de andlisis comparativas
con los costes reales

- Elaborar informes de costes donde se sefia-
lan los puntos fuertes y débiles del sistema
de la calidad

- Reducir la diferencia entre el coste real de un
producto o servicio y el coste de ofrecer un
nivel de calidad éptimo

“Los costes de la calidad. Principios, im-
plantacién y uso” ha sido elaborada por

un equipo del Comité de Costes de I3
Calidad de la Division de Gestion de la
Calidad de ASQ (American Society f(
Quality). En esta publicacion se recogen s

experiencias y conocimientos utilizando
como apoyo material las Normas 1S0 900{
y QS 9000.

Esta publicacion de AENOR tiene 256 péagi
nas y su precio es de 6.500 pesetas.

Para pedidos: AENOR,;
tel.; 91- 432 60 00; fax: 91-310 40 32.

o

Esta nueva publicacion
se centra en la defini-
cién, medicion, analisis
y mejora de la calidad
de la informacién, asi
como en la creacion, al-
macenamiento, difu-
sion y reutilizacion del
conocimiento colectivo
acumulado por la or-
ganizacion.

Esta practica obra propone a las empresas ge-
nerar nuevos conocimientos a partir de la in-

formacion de la calidad y de sus experiencias
y fomentar los conocimientos acumulados co-
mo un bien intelectual global de la empresa

Con esta publicacion los directivos que algu-
na vez hayan experimentado las repercusio-
nes adversas de una decision amparada en
datos de escasa calidad, encontraran respues-
ta a las siguientes preguntas:

- ¢ Es correcta la informacion contenida en sus
bases de datos?

- ¢ Existen criterios de medida para comparar
sus datos con los del resto del sector?

- ¢, Qué conocimientos debe poseer una orgd
nizacién y cdmo debe actuar?

- ¢ Como puede una empresa aprovechar el va
lor derivado del conocimiento colectivo de
los clientes, los procesos, los productos y lo
Servicios?

- ¢ Como aprovechar al maximo en Internet I3
enorme cantidad de informacién y experien-
cia acumulada?.

Esta publicacion de AENOR tiene 256 paginag
y su precio es de 6.500 pesetas.

Para pedidos: AENOR,; tel.: 91- 432 60 00;
fax: 91-310 40 32.
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articulo técnico

El estado de la tecnologia en
el diseno de Yates a Vela de
alta competicion (¥)

Manuel Ruiz de Elvira Francoy, Ingeniero Naval

Director de NautaTec S.L.

(*) Trabajo presentado en las XXXVI Sesiones Téasitle
Ingenieria Naval celebradas en Cartagena duranteslo
dias 25-26 de noviembre de 1999
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Resumen

Los avances tecnoldgicos han supuesto un impacto cve en el disefid
de yates a vela de alta competicion en los Ultimos20 afios. La pronta
adopcion en esta area de la ingenieria de las herrenientas de proyec
to mas innovadoras y la utilizacion de los material es mas avanzadod
més propios de la industria aeronéutica que de la naval, ha estado abrien
do camino a otras areas del disefio naval. En esterfibajo se lleva a cd
bo una revision de las principales innovaciones enel proyecto de yateq
de regata, tanto en cuanto a los medios usados, cora en el resultado fi
nal. Asimismo se muestran algunos ejemplos que permiten compro-
bar el grado de avance y la complejidad del problema global, con u
amplio margen para la mejora tecnoldgica en el futuro. Finalmente sg
lleva a cabo una breve revision de los centros de mvestigacion involu-
crados en Espafia en la innovacion tecnoldgica en s campo.

Summary

The advance of technology has supposed a majat imiee design of raci
sailing yachts in the last 20 years. The early &dogin this area of enging
ring of the most innovative design tools and the ofthe most advang
materials, more commonly used in the aeronautidalstry than in the navs
one, has been opening the trends for other areagadfdesign. In this stug
a review of the main innovations in the desigracfitg yachts is done, eit
in the used tools, or the final results. Some e¥esrgre shown as well, a
wing to check the degree of advance and the casnpfake global proble
with still a wide margin for technological improvent in the future. Finall
a short review through the research centres inddtvéhe technological g
velopment of this area in Spain is done.

1.- Introduccién

Los yates a vela constituyen en si un complejo proema cientifico y de
ingenieria que involucra un gran nimero de diferent es campos de |3
tecnologia.

Afadido al comportamiento, ya de por si dificil de analizar, de log
buques convencionales que se mueven en la interfasele dos fluidos de
propiedades bien diferentes, aire y agua, los Yatesa Vela hacen uso dj
los movimientos naturales de uno de ellos, el viento, para propulsar-
se sobre el otro en condiciones en las que la posién del casco sobre g
agua cambia de manera constante.

Atodo esto se suman las complejas geometrias necesas para llevar,
a cabo esta tarea de forma eficiente, en forma de fano vélico, apéndi-
cesy lacarenaen si.

Una vez cumplido el propdsito ya sefialado, nos encontramos ademag
con que todo se debe integrar en un sistema con satitaciones estruc
turales complejas y en buena medida de origen dinamico.

Si a esta base le afiadimos el aspecto competitivoelun yate de regatag
nos encontramos con las prestaciones como exigenci@rincipal y con
pocas concesiones al resto de factores, para lo cligesulta necesario u
estrecho compromiso, tanto de los aspectos aero eidrodinAmicos en
general como de los estructurales y los relativos apeso.

Con todo esto listo sélo falta la compleja tarea dehacer navegar €
barco al maximo de su potencial mediante el manejoeficiente de sug
componentes, la medicién y evaluacion en tiempo rea de sus presta
ciones y una puesta a punto que va poco a poco afifindose a medidg
gue a los conocimientos tedricos se va afiadiendo eConocimiento del
barco en si, a escala real, que va completando poca poco las lagunag
tedricas que l6gicamente dejan los procedimientos ce proyecto.

Ala vista de esta breve puesta en escena nos encoramos con un con
junto de problemas para los que los avances de la¢cnologia han apor:




tado nuevas herramientas y perspectivas que han canbiado de for-
ma importante la forma de proyectar y sobre todo ev aluar los disefios
de Yates a Vela de alta competicion.

2.- Pero ¢ ddnde entra la tecnologia?

Como se sefiala con anterioridad, las &reas suscegties de impacto por
parte de la innovacion tecnoldgica son diversas.

Desde las primeras fases de proyecto aparece la nesidad de innova-
cion por la via del modelado de las geometrias de @sco y apéndices.

En el andlisis aero e hidrodindmico, el uso de ensgos con modelos y
diversos métodos numéricos complementan de forma necesaria los
modelos analiticos, que ya de por si reproducen larealidad de forma

muy aproximada.

En el campo estructural, la utilizacion de material es avanzados de to-
do tipo se une al uso de herramientas numéricas conmodelos mas y
mas complejos buscando la consecucion de estructura ligeras, rigidas
y resistentes.

La toma y analisis de datos requieren la posibilidad de una lectura y
tratamiento de datos en tiempo real cada vez mas inportante, tanto de
cara a ayuda de navegacion como a disefio.

Lo cierto es que vamos a comprobar como en un areale la ingenieria
naval que normalmente es escasamente considerada dale el punto de

ista tecnolégico, dada su facilidad de adaptacion y el empuije del fac-
or competitivo, se implementan soluciones y se usan herramientas en
algunos casos més avanzadas y normalmente con gramntelacion a su
USO en bugues convencionales.

Hay que tener en cuenta que en el caso méas extremda Copa América,
estamos hablando de la Formula 1 del mar en lo quese refiere a nave-
gacion a vela, en cuyo disefio se atnan los conocingntos de especia-
listas de muy diferentes &reas tratando de aportaresa pequefia diferencia
que convierte a un barco en ganador.

3.- El modelado de formas

Si bien las formas de carena o incluso de apéndicegn barcos de qui-
lla corrida se asimilaban antiguamente a los buguesconvencionales (no
en vano tienen un mismo origen comun), en la actualidad las geome-
trias han evolucionado en gran medida y se han heclo necesarios nue-
vos medios para poder definir las mismas de forma eficiente haciendo

uso de las herramientas informaticas disponibles.

Con la aparicion del ordenador personal se comenzarwon a usar mo-
deladores basados en modelos de alambre més o menosofisticados.
En este tipo de barcos, el alisado de formas es algcritico y pequefias
variaciones en las mismas dan lugar a importantes variaciones en las
prestaciones por lo que desde un principio se pusoun especial esfuer-
z0 en el alisado, principalmente longitudinal. Para ello se comenzaron
a usar pronto splines, normalmente cubicos para definir la interpola-

cion longitudinal entre unas secciones o “curvas maestras” definidas.

Afinales de los afios ochenta comenzaron a apareceios primeros mode-
ladores basados en NURBS que estan recibiendo espét atencion en los
Ultimos afios. Esto es algo que confirma en cierta nedida el caracter in-
novador al que antes se hacia referencia, pues loierto es que esta tecno-
logia se usa en el disefio de Yates a Vela desde haenas de 10 afios. De
hecho el uso en Espafia de esta herramienta se remda al afio 89 resul-
tando sorprendente el retraso en el uso mismo en capos mas conven-
cionales del disefio naval, tal y como esta ocurrierdo en este momento.

Mediante los NURBS el concepto de alisado practicanente desapare-
ce para ser sustituido por una idea de los cambiosde curvatura admi-
sibles que en todo caso se van a dar en una superfie perfectamente
continua hasta una derivada que es posible definir.

Otros métodos de definicion de geometrias han aparecido tales como
superficies de Bezier, formas constituidas por “patches” de Conos, etc.

pero el concepto de NURBS en general parece imponese por las gran
des ventajas que conlleva.

De este modo se definen carenas, quillas, timones éncluso elementod
estructurales o de la obra muerta, integrando las geometrias defini-
das en los célculos de arquitectura naval que se kvan a cabo a parti
de ellas.

Figura 1.- Casco y apéndices de un Yate a Vela de c ompeticién
mostrando la malla de puntos de control de los NURB S que los
definen, asi como las curvas isoparamétricas de cad a superficie

4 - Aero e hidrodindmica

La Aero e hidrodinamica condicionan de forma total el proyecto de un
Yate a Vela de competicion, de manera que los avanes en su estudid
y conocimiento repercuten de forma directa en el resultado final. Las
nuevas herramientas numéricas y el perfeccionamient de las empiri-
cas tradicionales han proporcionado un conocimiento mucho mayor
del Yate a Vela en navegacion, permitiendo una predccion de sus pres
taciones realmente aproximada a la realidad.

Los ensayos de canal en este tipo de barcos se reméan a principio
de los afios 30 en los que el profesor Davidson sert las bases de Ig
mismos y estableci6 el método de ensayo todavia méasisado en la ac|
tualidad. De acuerdo con este método el modelo se @&ja libre en asien
toy arfada y se fijan los otros 4 grados de liberad, en los que se mide
los momentos y fuerzas correspondientes. Ante la dificultad de im-
pulsar el barco desde su centro de esfuerzo vélicesto se compensa crq
ando un momento equivalente mediante el uso de pescs.

Una alternativa a esta técnica de ensayo es la masominmente usa
da por canadienses y holandeses en la que se remoicel barco desds
su centro vélico dejandolo libre en balance. Si big esta solucién pare
ce mas aproximada a la realidad plantea problemas mportantes de me
dida y equilibrio y ademas hace muy dificil la extr apolacion de
resultados a diferentes situaciones de estabilidad.

En términos generales la técnica de Davidson se haonformado co-
mo la més eficaz, en especial de cara al uso que gealiza hoy en dia deg
los resultados de canal, integrandose con otros paa realizar la predic-
cion final de prestaciones.

Esta técnica poco ha cambiado a lo largo de los afis, no obstante la ted
nologia ha aportado un importante aumento de la pre cision de las me
didas y el control de los ensayos. Es preciso teneen cuenta que estamo|
ensayando barcos constituidos por diferentes geometias, con com
portamientos y nimeros de Reynolds muy diferentes y para cuya ex
trapolacion es necesario ayudarse de conocimientogedricos cada ve3
mas complejos.

Lo cierto es que la diferencia entre un barco ganaar y otro que no lo
es puede estar en el orden de un 1% de la resisteria por lo que la ne
cesidad de una precision y repetibilidad elevadas es mas que una as
piracion, una absoluta necesidad.

Para el ensayo a escala de apéndices tales como djais y timones se re
curre de forma habitual al tinel de viento, al considerarse que el efec
to de la superficie libre es poco importante comparado con la posibilidad
de ensayar a numeros de Reynolds mas parecidos a lsreales y las fa
cilidades existentes en este tipo de instalacionepara efectuar ensal
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yos a un gran nimero de angulos de ataque. Es convaiente recordar
que en los apéndices de un barco a vela se intentaonseguir sustenta-
cion de la forma mas eficiente posible, por lo queeste se convierte en el
factor mas importante.

Si bien los ensayos de todo tipo se siguen usando an profusion, sien-

do de hecho la herramienta de analisis mas fiable anque cara, los es-
tudios numéricos se van imponiendo desde hace tiempo debido a su
continua mejora en precision y al espectacular aumento de la poten-

cia de célculo disponible en los dltimos afos.

Hay que remontarse al afio 80 para ver los primerosestudios de CFD

potenciales realizados por Peter Van Oossanen parden Lexcen, el
disefiador del Australia Il que arrebat6 en 1982 la Copa América a los
Norteamericanos después de mas de un siglo de histaia.

La edicion del 87 de la Copa América vio un timido pero inexorable
acercamiento a este tipo de herramientas, en espeel por parte del
“Starts & Stripes” que la gand recuperéndola para los Estados Unidos.

Pero realmente ha sido en los 90 donde este tipo dénerramientas han
encontrado su sitio en el proyecto de yates a Velade competicion.

El analisis de Yates a \Vela aflade algunos problemasdicionales al de
los buques convencionales que se pueden resumir eros siguientes:

» barcos se deben evaluar en una situacion de nave@cion asimétrica.

» Es necesario un tratamiento no lineal en la condicion de contorno de
la superficie libre debido a la habitual suavidad d e los lanzamientos
y su importante efecto en la eslora dindmica de lacarena.

» Debido a que los barcos de vela tienen extremos ¢k flotacion bas-
tante finos y un centro de empuije vélico bastante devado es necesa-
rio poder calcular con “sink and trim”, es decir, i r iterando soluciones
hasta que el barco adopta su posicion estable en enar en que na-
vega, con su desplazamiento y asientos de equilibro. Este aspecto
gue puede no ser muy critico en buques grandes, esabsolutamente
vital en este tipo de barcos en los que las variagines de asiento son
importantes y dependen no solo de la ola sino de suresistencia al
avance.

» Existen elementos con nimeros de Reynolds muy dif erentes.

» Existen superficies sustentadoras a las que se afica la condicion de
Kutta en el borde de salida pero ademés, el comporamiento de las geo-
metrias de otro tipo tiene influencia en las caractristicas de sustenta-
cién/resistencia lo que afiade un factor de compleji dad adicional.

Los cédigos usados han ido evolucionando de forma smilar a los
CFD en general. Desde los primeros codigos de tipo“vortex lattice”
0 superficies sustentadoras se ha pasado a usar déorma relativa-
mente habitual codigos potenciales de paneles con aperficie libre
no lineal.

La complejidad de las geometrias obliga normalmente a disponer
de herramientas de mallado muy adaptadas al tipo de problema a
tratar. Si bien la sensibilidad de los codigos de paneles al mallado
no es excesiva si que es necesario un tratamientodecuado, en es-
pecial en las intersecciones de elementos de cara abtener resulta-
dos fiables. Los problemas en codigos més complejoaumentan
en gran medida.

Hoy en dia las tendencias futuras pasan por cédigosbasados en Euler
0 Navier Stokes, si bien los requerimientos en términos de potencia de
calculo de estos codigos hace que no se usen de fora habitual en ta-
reas de disefio sino de andlisis en una fase postear de refinamiento.

En el proyecto del ultimo barco espariol de Copa América, el “Bravo
Espafia”, se usaron diversos codigos comerciales deliferente tipo asf
como otros cédigos desarrollados por el CIMNE (Centro Internacional
de Métodos Numéricos en la Ingenieria) y el INTA (In stituto Nacional
de Técnica Aerospacial) .
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En configuraciones completas de casco y apéndicesesllegaron a corre
modelos con 10000 paneles si bien de forma habituake usaban del or]
den de 5000 paneles. Es necesario resaltar la neédad de que estas he
rramientas sean Utiles al proceso de disefio, es der que permitan obtener
resultados con tiempos reducidos de calculo, habida cuenta de que pa
ra realizar una buena evaluacion de prestaciones sdlegan a calcular mas
de 100 combinaciones de escoras, derivas y velociddes. Considerandd
el calculo no lineal y el calculo del “sink and tri m” resulta evidente com-
probar el esfuerzo computacional de andlisis necesaio.

En el caso de cadigos de tipo Euler o Navier Stokesse llega a trabaja
con varios cientos de miles de elementos, lo cual & una idea de la mag
nitud del problema. En la figura 2 se muestra un ejemplo de un resul-
tado de un calculo de paneles donde se puede aprear el panelizado,
en este caso poco denso.

Figura 2.- Resultado de calculo de paneles con supe frficie libre.

5.- Materiales y estructura

Los yates a vela basan su potencial de propulsion @ el area vélica
pero esto sélo se produce en presencia de un moment adrizante su-
ficiente para compensar el momento escorante generdo por la fuer-
za propulsora del plano vélico.

Este simple principio de funcionamiento explica la obsesion en esto
barcos por optimizar el peso de la estructura. Al interés habitual dej
reducir el desplazamiento en busca de una menor regstencia hidrodi-

namica se suma uno adicional para, con un desplazaniento dado, in-
tentar por una parte que cada gramo de peso posiblecolabore a |

estabilidad del barco y por otra reducir el momento de inercia de card
a mejorar el comportamiento con olas.

Logicamente a este deseo se opone la necesidad dewtar con una re
sistencia estructural que permita al barco soportar las solicitaciones
que est& sometido con unas deformaciones aceptables

Estas son razones que justifican el uso de los mej@s medios disponi-
bles para disefiar y construir estructuras altamente eficientes.

Para ello se recurre a materiales cuyo Unico limiteen su seleccion lo poj
nen las reglas de competicién y el coste de los mimos. En este aspe(
to nos encontramos mas cerca de la industria aeronatica que de la
naval tradicional, si bien esto se podia decir de lbs primeros barcos d
aluminio o materiales compuestos y hoy en dia son dgo comdn.

En la seleccion de materiales por una parte se rectre a metales de pro
piedades elevadas como las que podemos observar eta siguiente ta
bla comparadas con las de aceros mas usuales:

Tabla 1.- Propiedades de metales

Limite elastico  Mddulo elastico  Densidad

Material () (E) ()
(MPA) (GPA) (kg/dm 3)

Acero Naval 235 207 7.85
Acero AH36 355 207 7.85
Acero AlSI 316 235 207 8.45
Acero 17/4 PHtratado 1250 8.45
Titanio 6Al 4Va 900 104 450
Aluminio 5083 H22 240 71 271
Aluminio 6061 T6 270 69 271
Aluminio 7075 T6 480 7 2.80




Resulta facil observar hasta que punto es posible dtener propieda-
des asombrosas para muchos mediante el uso de metas poco habi-
tuales en la construccion naval. Logicamente todoslos materiales tienen
sus limitaciones, no solo econdmicas, y una selecéin adecuada de los
mismos se hace imprescindible.

De todos los materiales de construccion los “reyes” de los Yates a Vela
de Alta Competicién son los materiales compuestos,en especial aque-
llos de fibra de carbono. Aqui llegamos a unos grados de eficiencia con
respecto al peso realmente importantes con propiedales como las que
se muestran mas adelante:

Tabla 2.- Propiedades de materiales compuestos

Limite elastico  Modulo elastico  Densidad

Material () (E) ()
(MPA) (GPA) (kg/dm 3)

Acero Naval 235 207 785
Fibra de Vidrio E 2400 69 254
Fibra de Vidrio S 3450 86 249
Kevlar 49 3100 120 144
Fibra de Carbono HS 3500 1.80
Fibra de CarbonoHM 2500 420 1.80
Fibra de Carbono IM 5300 310 1.80

Una vez mas el coste es un factor importante pero & progresiva bajada
en el precio de la fibra de carbono esta haciendo psible su integracion
cada vez mayor en otras areas de la construccion neal mas preocupa-
das por el coste que el mundo de la alta competician.

Todo esto se complementa de forma necesaria con elso de herramientas
de andlisis adecuadas que en el caso estructural seentran principal-

mente en el uso de programas de elementos finitos on capacidad pa-
ra tratar adecuadamente los materiales compuestos.

El analisis de elementos compuestos, con su caractéstica anisotropia
afade una dimension adicional al modelado bésico y criterios diferentes
de andlisis a los validos para estructuras basadagn materiales consi-
derados is6tropos.

Logicamente tan solo en muy reducidas ocasiones séhacen modelos
detallados de un barco completo, limitandose normal mente al analisis
a subestructuras particularmente criticas 0 modelos de barco comple-
to simplificados.

No obstante, como referencia, para la Ultima campars espafiola de Copa
,Ameérica del 99 se recurrié a modelar tanto el barcode la edicion ante-
rior (Rioja de Espafibpy Amena)como el nuevo disefio. Los analisis con
el barco existente se completaron con ensayos y eatlios de extenso-
metria que permitieron ajustar el modelo matematico y comprobar
su aptitud para responder a la realidad. De este mado fue posible di-
sefiar de forma fiable una estructura més rigida y ligera para soportar
las cargas a que se ve sometido un barco de estep.

Las herramientas de andlisis usadas permitieron redizar calculos no li-
neales de elementos finitos considerando incluso phsticidad. Se reali-
zaron modelos de barco completo que llegaron a sobepasar los 150.000
elementos, usandose elementos volumétricos de 8 nods para la si-
mulacion de algunos ntcleos anisétropos (Nomex) en estructuras de
tipo sandwich.

En la figura siguiente se puede observar un ejemplode los modelos ge-
nerales realizados durante los estudios estructurales sobre elRioja de
Espafiaen la Universidad de Zaragoza.

[Asimismo el modelo global supuso un reto especial en la introduccién
de las cargas del modo mas realista posible. En egtaspecto las condi-
ciones de contorno fueron las reales, es decir, bato a flote, fuerzas del
viento reales y pesos propios, lo cual supuso un reo importante a la
hora de equilibrar el modelo. No obstante para el futuro queda sobre
la mesa un reto importante en el area del calculo dnamico e integra-
cion fluido-estructura en la que todavia no existe una solucién satis-
factoria.

Figura 3.- Ejemplo de modelo de elementos finitos

Tan solo como informacion adicional es convenientesefialar que en eg
te tipo de barcos con unas 25 toneladas de desplazaiento el 80% dd
Su peso se haya situado en la quilla que induce unenorme momento|
flector en el fondo del casco. El mastil a su vez grce una compresio

de unas 40 toneladas. Ademas todas estas cargas &st sometidas aim
portantes efectos dinamicos lo cual, sumado al usode diferentes ma:
teriales, afiade una dificultad adicional al calculo .

6.- Tomay andlisis de datos

Todo esto es necesario pero no suficiente para haagenavegar un Yate
a Vela de competicién a pleno rendimiento.

De cara a la mejora de prestaciones y obtencién delatos de disefio sq
hace necesario contar con un sistema electronico déoma de datos
ayuda a la navegacion. Este sistema se usa con ddies diferentes, la
obtencion de datos de cara a un analisis posteriorcomo ayuda al di-
sefio y la lectura y andlisis en tiempo real de un gan nimero de para-|
metros de navegacion de cara a optimizar el rendimiento del barco.

En cualquier Yate de regatas se cuenta con un sist@a electronico
que lee datos de diversas fuentes, tales como veladad y direccion
de viento (aparente debido al movimiento del barco) , rumbo y ve-
locidad del barco, escora, posicion, etc. Estos dais se procesan
se deducen medidas del viento real y una evaluacioninmediata de
las prestaciones.

En los Yates de alta competicion se aumentan las pestaciones de esf
sistema y se busca mejorar la calidad y cantidad deinformacion asi co
mo las conclusiones obtenibles a partir de la misma

Esto se lleva al limite en un barco de Copa Américaen los que se llega
a disefiar y construir sistemas completos de toma dedatos que llegan g
registrar y procesar cantidades de datos realmenteimportantes. En al
caso del Desafio Espariol se ha disefiado y construid con el apoyo de Ig
Escuela Universitaria Politécnica de La Aimunia un sistema totalmente
original con el que se ha obtenido informacion para disefio y que forma
en este momento el nlcleo del sistema de navegaciorlel barco.

Este sistema ha llegado a estar midiendo y procesado datos de hast

84 sensores de deformacion de cara al analisis esictural, asi como ana:
lizando més de 200 variables 100 veces por segundd.o cierto es que 4
medida que la potencia de calculo aumenta nos hacenos mas ambi

Ci0sos Y no se tarda en apurar la ventaja computacdbnal ganada con €|
tiempo.

El sistema montado abordo se complementa con aceledmetros, GP
diferencial, medidores de deriva, etc. de cara a cmocer con exactitud
los parametros basicos de navegacion y efectuar tods las correccione
necesarias debidas a los movimientos del barco. Asnismo se cuentd
con herramientas que ayuden al Navegante a determinar el rumbo 6p-
timo en cada momento de acuerdo con las condicionesde viento 0 Si-
tuaciones tacticas.

En la regata de vuelta al mundo los sistemas lleganal limite de anali-
zar y decidir rutas en funcion de la prevision mete orolégica y mapa:
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de isobaras buscando la maxima velocidad, teniendoen cuenta las
caracteristicas del barco. El grado de afinamientoal que se llega per-
mite obtener rutas 6ptimas diferentes para barcos ©n caracteristicas
levemente diferentes.

7.- El analisis global

El analisis y evaluacion final del disefio supone el Gltimo paso previo
a su construccion pero no el final del trabajo técrico. Este tipo de ana-
lisis se vuelve a llevar a cabo con posterioridad de cara a evaluar posi-
bles modificaciones o el efecto de diferentes ajusts.

El andlisis global pasa por el uso de programas desimulacién que reu-
niendo la informacion anterior en cuanto a caracteristicas aero e hi-
drodinamicas, pesos y comportamiento en la mar calaule la situacion
Optima de navegacion para unas condiciones de vienb dadas. Este es
el trabajo de los VPP o programas de prediccion de \elocidad.

Su funcionamiento es tan sencillo (0 complejo) comoreunir la infor-
macion del barco y resolver sus ecuaciones de equibrio en sus 6 gra-
dos de libertad (si bien normalmente se supone el guilibrio en dos
de ellos poco relevantes de cara al anélisis de laprestaciones).

Para el procesado final de esta informacion resultanecesario un cono-
cimiento meteoroldgico de la zona o periodo en que esta prevista la
competicion, disefiandose normalmente un barco espedfico para di-
chas condiciones. En el caso de Copa América es haloial realizar com-
pletos estudios estadisticos y meteoroldgicos que @rmitan disefiar el
barco con mas probabilidades estadisticas de ganarDurante las rega-
tas se llaga a contar con la ayuda de meteorélogogspecialmente de-
dicados a ello integrados en el equipo de asistenca técnica.

3.- El flujo de la tecnologia

Todo el aporte tecnolégico hacia esta area de la Igenieria Naval no sur-
ge de la nada. Las continuas necesidades técnicashligan a recurrir a
otros campos de los que se toman los conocimientoy herramientas ne-
cesarias que luego se adaptan a las mismas.

Pero el proceso no termina aqui. Existe un importante grado de desarro-
llo propio y una necesidad de mejoras cada vez mayaes que empujan de
forma decidida a la innovacion. No en vano el estimulo de la competicion,
que supedita otros factores a las prestaciones pura, favorece en una me-
dida importante la adopcion y adaptacion de nuevas tecnologias que con
el tiempo encontraran su lugar en el campo industri al.

El mayor problema es que todo este desarrollo requiere un esfuerzo hu-
mano y econémico importante y aqui es donde aparecela justificacion

y necesidad hasta cierto punto de proyectos como elde Copa América.
No en vano en la industria del automaévil acaban imp lementandose so-
luciones que aparecieron en la Formula 1.

En el caso espafiol, se ha contado en esta Ultima écién, y en muchos
casos en las anteriores, con diversos centros de irestigacion que han
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realizado una aportacién técnica clave para el proyecto. Una parte mu
importante del esfuerzo realizado en esta Ultima edicién se ha podido
llevar a cabo gracias a un proyecto financiado porla CICYT que ha
facilitado la realizacion de dichos estudios.

Resulta justo mencionar a las empresas y centros ga se han visto in
volucrados tecnolégicamente y que han ayudado crearcomo resulta:
do un barco altamente competitivo basado en la tecrologia espafiola.

Bazéan, Canal de Experiencias HidrodinAmicas de El Rardo, CIMNE,
Escuela Universitaria Politécnica de la Aimunia, IC SA, INTA, SENER
Universidad Politécnica de Madrid (ETS de Ingeniero s Navales)
Universidad de Zaragoza (1.I. Area de Transportes) y otros centros hal
aportado su ayuda en este proyecto y en la mayor pate de los caso
partiendo de la experiencia de proyectos anteriores

Lo importante es que dicho proceso de mejora tecnobgica continte |
vaya encontrando su lugar en la industria como usuario final. Las
areas en las que se desarrolla son tan diversas quias aplicaciones e
ceden con mucho el mundo estrictamente naval.

9.- Conclusiones

Todo lo anterior no es sino una muestra de las apracimaciones téc
nicas que se hacen a la resolucién de un problemaécnico de pri-|
mera magnitud. Probablemente para muchos el grado de avancq
tecnoldgico en un campo habitualmente poco considerado desdd
el punto de vista de la ingenieria es superior al esperado, en todd
caso parece justo resefiar su existencia y reivindiar el status técni
CO que merece.

Quizas uno de los mayores encantos del trabajo ends Yates a Vela d
alta competicion es que retnen tal cantidad de problemas, datos y va:
riables en general que los convierten en un problema global lejos de eg
tar solucionado.

La posibilidad de incorporar y adaptar tecnologias punta en distintas
areas ha mejorado de forma notable los resultados @sde el punto dg
vista de la ingenieria, no obstante hay un largo camino por delante y el
mantener el nivel alcanzado depende en buena partede seguir avan
zando sin conformarse con lo conseguido.

Por este motivo una conclusién que nos debe alegrara los ingenierod
como proyectistas es que nos encontramos ante un poblema tan com

plejo que el “ojo” del disefiador sigue siendo un fa ctor necesario en |

toma de decisiones de disefio, con lo que resulta batante claro qug
todavia queda lugar para la intuicion y la experien cia.

No obstante el contar con las mejores herramientag/ conocimientos s
torna algo imprescindible para obtener resultados competitivos, si bien
el pequefio salto final que marca la diferencia hay que achacarlo a u

trabajo de investigacion mas ambicioso, un uso maseficiente de los re
cursos técnicos o un rasgo distintivo de genialidad. Probablemente 4
todo ello.
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Resumen

En principio, se establecen las caracteristicas déitorias de los firmantes
del contrato de construccion naval, asi como del canienzo de la exis
tencia del buque y de la denominacion de su obra deconstruccion an
tes de ser considerada como buque, propietario de dcha obra
consideraciones sobre el precio de un bien y su co de construccion
Se analiza, a continuacion, el enfoque del contratodesde el punto de
vista de la “compraventa” como fundamento de su nat uraleza juridi-
ca, para concluir con una nueva concepcion del “cortrato”, reflexio-
nando sobre los contratos clasicos existentes en obs sectores de
Ordenamiento Juridico Espafiol, para determinar las diferencias y si
militudes juridicas que ayuden a conformar la natur aleza juridica del
“nuevo contrato” y poder, asi, establecer las obligaciones y responsa
bilidades de las partes contratantes, la capacidadde supervision del ar-
mador durante la “construccién”, las competencias d e las partes, |
evaluacion cualitativa y cuantitativa de responsabi lidades, efemérides
tipicas y, por fin, la “estructura del nuevo contra to”.

Abstract

At first, the characteristics of the signatorieshef shipbuilding contract g
settled down, as well as of the beginning o&xigtence of the ship and of
denomination of their work of construction bef@iad considered as a s
proprietor of that work and considerations on thegof a good and their g
of construction. Next, the focus of the contramtiithe point of view of the 4
le and purchase” option is analyzed as the fouadatf its juridical naturd
in order to conclude with a new conception of ttantract,” meditating o
the classical existent contracts in other civit@escof the Juridical Span
Regulations, in order to determine the differeaoeguridical similarities tha
help to conform the juridical nature of the "newttact" and be able to eq
blish the obligations and responsibilities of theracting parties, the capad
of supervision of the shipowner during the "constion”, the competenci
of the parties, the qualitative and quantitativeleration of responsibiliti
typical building stages and, finally, the "structeiof the new contract.”

1.- Puntualizaciones y matices

Antes de establecer la nueva estructura de un contato de este tipo, pa;
rece necesario hacer un andlisis previo y una serigle puntualizaciones
para su justificacion.

1.1. Las partes de un contrato de construccion nava .

El Armador, una de las partes contratantes del Contrato de Construccién
Naval, es el promotor de la construccién y propietario del bugque, cuya
construccion constituye el objeto del referido contrato.

El Astillero constructor, o simplemente Constructor , es la otra parte con
tratante y quien pone sus conocimientos, organizacion, instalaciones
personal para la realizacion del proyecto y las obras de construccion dd
un bugue, con las caracteristicas y en las condiciaes estipuladas en g
contrato y sus anexos; es, también, quien puede prearar y gestionar
en nombre y representacion del armador la adquisicién de los mate
riales, equipos e instalaciones necesarios para laealizacién de la obra
de construccion, entendiéndose, en todo caso, que keconstructor no
se configura como un subordinado del armador, sino como un empre-|
sario distinto e independiente de éste, conservandopor lo tanto y du-
rante toda la vigencia del contrato, en condiciones normales, el pode|
de direccion y organizacion del astillero.

1.2. Comienzo de la existencia del buque
El buque puede definirse como el resultado de la integracion, con éxi

to, de materiales, equipos e instalaciones que, adeuadamente seled
cionados y conjuntados, constituyen un vehiculo para la actividad
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maritima, de la que el transporte maritimo es, tan solo, una parte aun-
Que importante.

Esto significa que el buque mercante tiene existena fisica como tal,
cuando después de superadas, con éxito, las pruebasle mar, esta lis-
to para efectuar servicios maritimos, en general, uoperaciones de trans-
porte en particular.

De acuerdo con la definicion, no debe llamarse buque a la parte cons-
truida y no concluida, por no cumplir totalmente co n los caracteres ge-
néricos y diferenciales de las proposiciones incluidas en aquélla.

La porcién de buque existente en cada momento de sumontaje que-
da definida con mayor precision si se le denomina “ construccion”’, que
puede constar de componentes tan dispares como:

* Proyecto.
» Mano de Obra.

» Coordinacion, Direccion y Gestion.
» Uso de instalaciones del astillero.

» Instalaciones.

en mayor o menor medida, dependiendo de la etapa de construccion
y estado de avance de la obra.

1.3. Propietario de la obra

La propiedad de la construccion o el buque esté ligada a la “naturale-
za juridica del contrato”.

PROPIEDAD DURANTE LA CONSTRUCCION

ARMADOR CONSTRUCTOR

CONTRATO

DE
CONSTRUCCION
NAVAL

ARRENDAMIENTO OBRA
+ COMPRA-VENTA
MANDATO

El titulo de propiedad sera esencial en situacionescomo:

» Toma de decisiones:

» En la etapa de proyecto.

» En la eleccion de suministradores y subcontratistas.

» En la compra de materiales, equipos e instalaciones.

» Posesion de derechos:

» Para introducir modificaciones razonables durante la construccion.

» Para transferir la propiedad de lo construido en todo momento, en
todo o en parte.

» Pago de compromisos contraidos:

» Puntual y prioritario a suministradores y subcont  ratistas directamente
ligados a la construccion del contrato y de acuerdo con las regula-
ciones de éste.

1.4. Precio y coste

Parece oportuno comenzar diciendo que, el precio deun bien es lo que
alguien esta dispuesto a pagar por él, mientras quesu coste, dentro de
un proceso constructivo, es la suma de los costes € las aportaciones pro-
pias del constructor a dicho proceso incrementadosen la suma de los pre-
cios pagados por los suministros externos incorporables a dicho bien
durante el proceso constructivo, por tanto, el precio de un bien y el cos-
te de su construccion no parece que tengan una relaion directa.

El precio de un bugue suele estar ligado a la demarda de transporte

maritimo y esta influenciado por el nivel de fletes , los gastos de ex-
plotacion y el volumen de la cartera de pedidos del astillero. Estos
son puntos de referencia del astillero y del armador que guiaran sus

valoraciones de los precios del buque de nueva congruccion para ca-

da uno de ellos.
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El coste de construccién y el precio de venta del luque s6lo mantienen|
como referencia que el primero deberia ser inferior al segundo, refe
rencia que puede llegar a verse notablemente influenciada como con
secuencia de la aplicacion de la ley de oferta/demanda en este campg

En efecto, los armadores tienden, en general, a camatar cuando ob-
servan una tendencia al alza en los fletes, mientra que los construc
tores estan dispuestos a hacerlo cuando su carterale pedidos es baja
ofertando, incluso, precios bajos, que iran incrementando en su cuan
tia a medida que aumenta la demanda de construcciény llegando a co
tizar precios elevados cuando ya han alcanzado su rivel aceptable de
cartera de pedidos, pero, histéricamente, asignandoal contrato como
precio una cantidad fija.

Para determinar la importancia relativa de los dife rentes costes de cong
truccién, el siguiente desglose estimativo puede seavir de orientacion:

COSTES DE EQUIPOS E INSTALACIONES

del Sector de Apoyo

COSTES DE ACERO del grupo de Suministradores

VALOR ANADIDO POR ASTILLERO del Sector de Sintesis  0-20%

Del anterior desglose puede deducirse que el astilero constructor apor-
ta poco valor en la construccion del buque.

El precio de un nuevo buque, acordado entre las partes contratantes
tiene matices que conviene poner de manifiesto paraclarificar las pos-
turas de esas partes, en el momento de su negociaén. Entre estos ma|
tices existe uno, aparentemente intranscendente, qe conviene analiza
para asignarle la importancia que se merezca, y é% es “la naturalezg
juridica del contrato”.

2.- Enfoque del contrato como Compra-Venta
2.1. Coste de construccién y precio de venta

En un primer andlisis del coste de construccion y del precio de venta
de un nuevo bugue desde la perspectiva de un contrao de construc
cion naval, cuya naturaleza juridica corresponda con la “compra-ven-
ta”, se puede decir que:

* El precio del bugue incluye tanto las aportacione s directas del asti
llero constructor como el resto de aportaciones provenientes de com
pras de componentes del futuro buque, que el astillero realiza, a sug
expensas, entre el grupo de constructores navales dl “sector de apo
yo"y los suministradores de la industria naval.

« El precio de venta del constructor viene representado por la misma
cifra que el coste del buque para un armador que locompra con sus
propios recursos econémicos.

* Este coste de armador puede disminuir como conseauencia de unag
especiales condiciones de financiacién conseguidagor el armador,
debido a su reputacién como empresario e incluso, asituaciones
politico-econdémicas que pretendan favorecer el armamento de bu-|
ques 0 alas empresas que los construyen.

* En esta situacion, la diferencia entre el “precio del contrato para el as
tillero” y el coste de sus aportaciones sera el magen de beneficio qud
el astillero constructor obtiene de su negocio.

2.2. La Compra-Venta para el astillero

La aceptacion por el astillero de la naturaleza juridica del contrato so
bre la base de la compra-venta puede presentar losiguientes incon-
venientes:

« Si el astillero constructor compra todo por su cu enta para ofrecer u
precio fijo de obra terminada, corre unosriesgos grandes en la com
pra de equipos, instalaciones y materiales, cuyos pecios pueden ele
varse durante el periodo de compra de elementos o unidades de barco
que aunque menor que el limitado por la fecha de entrega del buque,
es suficientemente amplio.




» Si trata de asegurarse los precios de compra de bs suministros, efec-
tuando compras al principio de la construccién, inc urrird en unos cos-
tes financieros elevados durante la construccidn, en claro perjuicio
de sus beneficios en la obra.

» Los cobros del astillero recibidos del armador, d e acuerdo con las efe-
mérides establecidas en el contrato, dificimente oinciden con los pa-
gos que el astillero debe realizar a sus suministradores, subcontratistas
y gastos propios entre los que estan los emolumenta de su propia
plantilla de trabajadores, con lo que pueden presertarse situaciones
de falta de liquidez que le obliguen a recurrir a créditos a corto pla-
z0, que comportan el pago de intereses elevados yconsecuentemente,
disminucion de sus beneficios.

En estas condiciones, el astillero se puede ver tetado a:

» Elevar los precios de construccion de buques paracubrir los riesgos
economicos que tiene que afrontar.

» Desarrollar una politica de compras encaminada a dar prioridad en
las adquisiciones de productos a aquellos que presatan el precio mas
bajo, compatibles con la calidad s6lo seleccionadan funcion de una
lista, acordada previamente, de firmas de prestigio y no de la del pro-
ducto en si, dificultando asi el desarrollo de nuevas empresas, que
oferten productos basados en tecnologias avanzadagon baja im-
plantacion en el sector.

* Intentar conseguir ventaja econdémica del armador, mediante la
aplicacion de “precios extra”, cuando éste trate de adecuar la com-
pra en curso a sus necesidades operativas. Estos pcios extra po-
drian convertirse en un objetivo del astillero, par a recuperar una
posicién econémica mas favorable que la que logré fente al ar-
mador al establecerse el precio del contrato de costruccion fir-
mado entre ambos.

» Tratar de impedir la participacion directa del ar mador en las compras
de materiales, instalaciones y equipos para su buqte.

» Demorar los pagos a suministradores para paliar | os efectos de la fal-
ta de liquidez del astillero, con posible encarecimiento de los pre-
cios de los suministros, que compensen los gastos d financiacion
extraordinaria por parte de los suministradores.

» Manejar directamente el crédito de construccion concedido al ar-
mador con total independencia de éste, aunque, comocontraparti-
da, haciéndose cargo del pago de intereses del créido durante la
duracion de la construccion.

Esta politica de actuacion puede desembocar en un ecarecimiento del
precio de adquisicion del buque por su armador, sin obtener una sa-
tisfaccion aceptable de éste en cuanto a la calidadie los componentes
que integran el buque.

2.3. Propiedad y garantia

Continuando en la hipétesis del contrato de constru ccién naval sobre
la base de una naturaleza juridica correspondientea la compra-venta
y analizando los puntos del epigrafe nos encontramaos con las siguien-
tes practicas habituales:

» La propiedad de la construccion y del buque, ante s de su entre-
ga al armador, la ostenta el astillero constructor, a pesar de que
durante el proceso constructivo el astillero hace uso del crédito
concedido al armador para hacer frente a todos loscostes y de-
sembolsos necesarios para llevar a efecto la consticcion del bu-
que, en contraposicion l6gica de lo que representa una
compra-venta, en la que el armador deberia de pagarel buque
una vez que esté completamente construido y listo para entrar en
servicio.

» El periodo de garantia se establece en un afio, gartir de la entrega

del buque a su armador, en ligera contradiccién con lo que estable-
ce el codigo civil espafiol en los contratos de compa-venta.

3.- Una nueva concepcion del contrato

3.1. Nuevo planteamiento

Una forma de obviar los riegos, tentaciones y contradicciones apuntada
consistiria en que el precio del bugue para su armalor fuera igual a la su-
ma de los precios de las aportaciones de los constictores navales que par;
ticipan en su construccion en el astillero; de unaparte el “precio del contrato”,
referente a las aportaciones propias del astillerocomo miembro del “sec-
tor de sintesis”, que puede consistir en un preciocierto, y de otra, la sumg
de los valores de las aportaciones del resto de surmistradores y cons-
tructores navales del “sector de apoyo”, que, en general, consistiraen u
conjunto de estimaciones de los precios de éstas, gue acabaran material
lizandose a través de gestiones de compras realizads por el astillero e
nombre y representacion del armador, quién se haracargo de los pagos cg
rrespondientes a dichas compras. La forma de realizr estas diferentes apor|
taciones a la construccion viene condicionada por b naturaleza juridica del
contrato de construccion acordada por las partes.

Los armadores tratan de conseguir, siempre, el mena precio de cons
truccion de sus buques, de forma que las expectatias decash-flo

que estiman conseguir con su explotacion les permiia hacer frente
la recuperacion del capital invertido, remuneracion aceptable de su in
version y un margen de beneficio razonable.

Esta tendencia de los armadores a conseguir buguegconémicos e
cuanto a inversién y explotacion esta basada en:

* Elinterés de los armadores de dar a sus clientes los usuarios del trans
porte maritimo, el mejor servicio al menor flete y en las mejores con
diciones posibles de eficiencia de transporte.

« El interés de los usuarios de conseguir precios cmpetitivos de sus
productos, reduciendo al maximo los costes de trangorte de mate
rias primas y productos terminados.

En esta hipdtesis cabria considerar que:
El precio de venta del bugue debiera tener erdesasion que:

« La financiacién permita al armador hacerse con un buque para aten
der a los servicios de transporte para los que esequerido, compar-
tiendo sus beneficios con el financiador que le brinda la oportunidad
de conseguir sus objetivos.

« Las medidas fiscales aplicables por la Administracién sobre inver-
siones soélo pueden considerarse como un incentivo alos armado
res para que inviertan en buques, y asi, se consigaa nivel estatal
disponer de una flota nacional, una industria de construccion na-
val, empleo de mano de obra nacional y competitivid ad de los pro-
ductos nacionales para la exportacion.

 Cada una de las partes contratantes acepte, exclgivamente, lasres
ponsabilidades de pago que le correspondansin riesgos de falta de
liquidez.

Los precios de venta del buque de los construsim@&ntaran a:

» Compensar con beneficio, solo la parte del precio total del buque que
constituye su aportacion a la construccién naval.

« Eliminar los riesgos derivados de mantener un preci o fijo de cons
truccion, comprando en nombre y por cuenta del armador los ma-
teriales, equipos e instalaciones y, aun mejor, undades de barco co
destino al nuevo buque.

* Renunciar al manejo, incontrolado por el armador, del crédito naval
gue éste ha conseguido.

* Vigilar el nivel de coste de instalaciones, equip os y materiales que ofre
cen los suministradores de estos bienes para orierdr al armador, con pre-
cision, del coste total de una nueva construccion gie sirva de base para
fijar las expectativas de cash-flow de este Ultimopersonaje.
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Grafico 1

» Ofrecer un precio total estimado maximo de constr uccion, en funcién
del nivel ponderado de fletes y gastos de explotacion del buque, que
en ningun caso debe sobrepasarse, investigando nuess técnicas de
construccion que abaraten este coste sin detrimentale la calidad del
producto terminado.

Grafico 2

La compra del buque, por parte de los armadores, contemplara:

» Proporcionar a los usuarios del transporte maritimo el flete mas ba-
jo posible, construyendo el buque que mas se adapte a los traftos
en que va a ser explotado, esmerandose en su defimion a través de
una especificacion comercial.

» Aceptar los riesgos econdémicos derivados de lacompra de mate-
riales, equipos e instalaciones durante el periodo de constuccion del
buque.

» Garantizar el puntual pago a los suministradores de sus aportacio-
nes a la “construccion”, de acuerdo con lo estableddo en las “orde-
nes de compra”

» Aceptar el asesoramiento del constructor naval, y/o ingenieria in-
dependiente, en el aspecto técnicopara las compras de instalacio-
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nes, equipos y materiales con destino a la nueva castruccion, be
neficiandose de la forma de pago de materiales, equpos e instala
ciones, que le permitiran disponer del crédito naval de forma tal que
los intereses que se devenguen por su utilizacion € reduzcan a u
minimo.

* Responsabilizarse del pago de intereses del crédito naval durante la
construccion del nuevo buque.

Los periodos de garantia se establecieran derfaomableaun en oposi
cion a lo establecido en el Codigo Civil Espafiol enlo referente a otros
contratos, distintos del de compra-venta.

Graéfico 3

Los incumplimientos de caracteristicas y compogatosesperados de
buque durante las pruebas oficiales de mar, anteriores a la entre
ga del mismo o durante el periodo de garantia acordado, se sal
daran, cuando menos, mediante laaplicacion de penalizaciones
de forma tal, que las del astillero tengan una importancia equipa-
rable a los trastornos econdémicos del armador, dervados de las im
perfecciones del buque, puesto que, el riesgo de iwversién del
armador es grande, debido a que la vida media de un buque se
estima en unos veinte afios.

De estas nuevas premisas podria deducirse una nuevanaturaleza ju-
ridica aplicable especificamente a la construcciémaval, basada en loj
contratos de Arrendamiento de Obra y Mandato, tal como aparece
definidos en el Cédigo Civil Espafiol.

REFERENCIA

CODIGO APORTACION
CIVIL DEL

ESPANOL CONSTRUCTOR

CONTRATOS

COMPRA-VENTA Libro \%
Titulo IV

Capitulo |

Buque

ARRENDAMIENTO DE OBRA Libro \
Titulo VI e

Capitulo I Industria

Trabajo

ARRENDAMIENTO DE SERVICIO Libro
Titulo VI

Capitulo 111

Servicio

MANDATO Libro v Servicio
Titulo  IX de

Capitulo |1 mandatario

Atendiendo a los razonamientos que se presentan a ontinuacion.

3.2. Naturaleza juridica del contrato

Para llevar a cabo la tarea de confeccionar el Comtto de Construccion
Naval y, fundamentalmente, para determinar su natur aleza juridica y
las obligaciones que para las partes emanan del mimo, se han inten
tado reconducir las especiales relaciones que conctren entre Armador




y Constructor a las que se derivarian de alguno delos contratos clasi-
cos existentes en otros sectores del Ordenamientauidico Espafiol, lle-
gandose a la conclusién de que dichas relaciones, pr sus especificas
caracteristicas, son irreconducibles a un solo modéo contractual de los
existentes.

Anuestro entender, el Contrato de Construccion Naval es un tipo con-
tractual propio, distinto de los regulados por otra s ramas del
Ordenamiento Espafiol, que tutelan las relaciones juidicas que se dan
entre el Armador y Constructor en un negocio, genui hamente mariti-
mo, como es la construccion de un bugque.

Gréfico 4

El hecho de que el Armador pague al Constructor el precio previsto en
el Contrato en unos plazos determinados que no sobepasan la fecha
de entrega de la obra concluida, y contados a partr de la firma del con-
trato y no a partir de la entrega del buque, hace que el Constructor no
sea en ningin momento propietario de lo construido y que, por tan-
to, el contrato que nos ocupa no pueda reconducirseal que regula la
compra-venta, tal como se halla regulada en el Libro IV, Titulo IV, ca-
pitulo | del Cadigo Civil.

Por el contrario, el tipo contractual con el que el Contrato de Construccion
Naval tiene evidentes similitudes es el Contrato de Arrendamiento
de Obra, regulado en el Libro 1V, Titulo VI, capitu lo Il del Cddigo Civil,
al entender éste como el contrato por medio del cud el Contratista
(Astillero-Constructor naval) mediante precio pagad o por el Contratante
(Armador de buques) en la forma y plazos estipulado s, se comprome-
te a poner su trabajo e industria para ejecutar, asatisfaccion del
Contratante, unas determinadas obras (las obras deconstruccion de un
buque) asi como a entregar lo asi construido (el buique) a dicho
Contratante en la fecha estipulada para ello.

No consideramos, sin embargo, que el Contrato de Castruccion Naval
pueda asemejarse al Contrato de Arrendamiento de Sevicios en el sen-
tido en que aparece regulado por el propio Libro IV, Titulo IV, Capitulo
Il del Cadigo Civil, puesto que en el contrato que nos ocupa, el
Constructor no se obliga a prestar al Armador un servicio, sino a eje-
cutar para éste una obra determinada.

Por otra parte, el Contrato de Construccion Naval obliga al Constructor, asi-

mismo, a utilizar unos determinados materiales y suministros en la ejecu-
cion del buque. Pero ademas de obligarle a utilizarlos también le obliga a
realizar la gestion de su adquisicién en nombre, representacion y a cargo

del Armador, a satisfaccion de éste y, en la formay plazos estipulados e
el Contrato. Desde este punto de vista, es evidentegue el Constructor noj
puede ser considerado en ningin momento como propietario de los ma-
teriales y suministros adquiridos para la construccién del buque en cues
tién, sino que su posicidn juridica a este respectodebe ser entendida comd
la de mandatario, en el sentido en que esta figuraaparece descrita en el Titulq
IX del Libro IV del Cadigo Civil al regular el Cont  rato de Mandato, por en-
tender a dicho mandatario como la persona que mediante precio pagada
por el Mandante (Armador) en la formay plazo estip ulados, se compro
mete a prestar con diligencia y a satisfaccién delMandante, un determi-
nado servicio (la adquisicion de materiales y suministros destinados a I3
construccion del buque) por cuenta y a cargo del ctado Mandante.

3.3. Capacidad de supervision del armador

El Armador debe tener reconocido por el Constructor, sin reservas,
derecho de:

* Inspeccionar, aceptar o rechazar trabajos durantela obra de cons
truccion.

* Rechazar el bugue a su entrega, con derecho a in@mnizacion, si és
te no se ajusta a lo convenido en el contrato de costruccion naval.

Gréfico 5

4.- El contrato como documento regulador de lacola  bo-

racion de las partes en la consecucion del objetivo  final

4.1. Competencia de las partes

La profesionalidad de las partes contratantes permite afirmar que ca
da una de ellas domina el conocimiento de las cuesiones fundamen-
tales y accesorias de su campo de actividad, sin ge ello signifiqgue
necesariamente el desconocimiento absoluto de las prcelas de conoj
cimiento, que determinan la profesionalidad de la o tra parte contra-
tante.

Sentado este principio y aceptada la buena fe contactual solo cabe |
colaboracion positiva de ambas partes del contratopara llevar a buen
fin el objeto del mismo.

Caben, sin embargo, inhibiciones y discrepancias decriterio de una 'y
otra parte en las parcelas profesionales en que nae les supone defini
tivamente competentes, pudiéndose plantear:

4.1.1. Inhibiciones

Una actuacién cuestionable del astillero es su pre@upacion exclusiva
del bugue durante su construccion, con absoluta indiferencia de su pos
terior comportamiento en servicio a lo largo de su vida Util.

El armador, por el contrario, se preocupa del barcono sélo cuando éste €|
una mera construccion, sino que convive con €l, desle que empieza a s
barco hasta su venta para desguace, disfrutando desus virtudes y su-
friendo sus defectos, que si alcanzan altas cotas €insatisfaccion, bien pol
averias, bien por ineficiencias consecuencia de sulisefio o construccion
pueden causarle trastornos econémicos importantes.

Seria deseable que estos aspectos requirieran unaspecial considera:
cion en cuanto al seguimiento del buque en servicio por parte del as
tillero, y aunque esta deseable relacion astilleroarmador en esta etapd
no constituye materia del contrato de construccién naval sino de un di-
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ferente acuerdo al margen de éste, si cabria una &erva de facultades
del Constructor para poder realizar los oportunos c ontactos para el
citado seguimiento.

4.1.2. Desvios de las partes contratantes en sus cmpetencias:

Las discrepancias de criterio en relacion con las atuaciones y regulacio-
nes del contrato de construccion naval, cuando no excuentran un acuer-
do entre las partes, pueden resolverse a través arlrajes de equidad.

4.1.3. Cuestiones derivadas de decisiones técnicasdel armador

El Constructor, con su conocimiento y experiencia, sugerira soluciones
técnicas adecuadas a los problemas y exigencias da especificacion re-
dactada por el armador.

El Armador puede optar por una de las siguientes po sturas:

» Aceptar una de las soluciones técnicas sugeridaspor el constructor,
en cuyo caso la responsabilidad de funcionamiento del buque en prue-
bas finales sera exclusivamente de este constructor

» Imponer su criterio técnico al constructor, oblig andole a la aceptacién
de una solucion técnica ajena, no avalada previamerte por el cons-
tructor, con lo que le exime a éste Ultimo, a esterespecto, de respon-
sabilidad en el funcionamiento del buque en pruebas.

Es conveniente puntualizar que la calidad y buen funcionamiento de
la mano de obra aportada por subcontratistas es reponsabilidad in-
tegra del constructor.

4.1.4. Cuestiones derivadas de explotacion y operacion maritimay el
comportamiento del constructor frente a ellas

El Constructor, como consecuencia de su frecuenterato con armado-
res, puede llegar a tener vastos conocimientos de gplotacién y ope-

racion de buques de diferentes tipos y en diferentes traficos, pero no
debe olvidar que, frente a problemas especificos, 8s opiniones pueden

ser muy validas, pero el Unico que tiene “derecho a equivocarse” a es-
te respecto es el armador.

nsabilidades

4.2. Evaluacion cualitativa y cuantitativa de respo

4.2.1. Evaluacion cualitativa

Este aspecto ha despertado desde hace unos afios tarriosidad de en-
tidades de prestigio dentro del sector maritimo y el resultado de sus
atenciones y estudio del problema se han plasmado @ normas de ca-
lidad, cuyo nivel estara relacionado con el interés técnico-comercial de
su recopilador.

Con objeto de evitar discusiones durante la ejecucdn de los trabajos,
es recomendable incluir estas normas entre los doctmentos contrac-
tuales, considerandose que el lugar mas adecuado pea recogerlas es
la especificacion del armador.

Las normas de calidad, que seran de gran valor y ayuda en la
evaluacion de trabajos, materiales, pruebas, etc.es también con-

eniente establecer una prevalencia de documentos yelementos
de definicidn del proyecto. Esta prevalencia podria ser la si-

2° ESPECIFICACION OPERATIVA DE ARMADOR
3° ESPECIFICACION TECNICADE CONSTRUCTOR.
4° NORMAS DE CALIDAD

4.2.2. Evaluacion cuantitativa

El incumplimiento de una o varias caracteristicas técnicas por parte del
constructor, induce, en la explotacion del buque, una disminucion de
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las expectativas econdmicas que tenia el armador erel momento de
la contratacion del buque.

El incumplimiento de la fecha de entrega del bugue por el construc-
tor al armador, puede conducir e éste Ultimo a incurrir en responsabi-
lidades frente a terceros (fletador).

Una de las evaluaciones més razonable en estas desaciones contrac
tuales es la econdmica, puesto que son faciimenteraducibles a dinero.
Esta es la razdn por la que es conveniente establ@r un patron de de-
finicién econdémica de responsabilidades, a cuyos eectos puede se
vir de base el estudio econémico de un “viaje tipo” . El riesgo de
constructor debe ser equiparable al del armador a este respecto.

4.3. Efemérides productivas tipicas

» Firma del Contrato.

* Aceptacion de:

« Especificaciones

* Planos

* Relacion de costes de partidas que integran el precio.

* Procedimiento de coordinacion

« Planificacién general del proceso constructivo.

« Planificacion general de adquisiciones de materiales, equipos e ins
talaciones.

» Lista de documentos para la Entrega y Recepcion.

* Estudio econdmico del Viaje/Servicio tipo.

» Coste de modificaciones posteriores al comienzo de Obra.

* Ensayos hidrodinamicos con modelos en Canal.

« Entrada en vigor del Contrato.

» Comienzo de Adquisiciones y Subcontratos

* Construccion:

» Comienzo de Elaboracion de acero en Astillero

» Comienzo de Prefabricacion de bloques de Acero.

* Puesta de quilla.

* Pruebas en banco de Maquinaria propulsora

* Botadura/Puesta a flote.

» Comienzo de pruebas parciales.

» Comienzo de pruebas particulares.

* Pruebas oficiales.

* Entrega y Recepcion.

* Fin de Garantia.

5.- Estructura del nuevo contrato

El Contrato de Construccién Naval, por lo que respecta a su naturale
za juridica y a las obligaciones que impone a las fartes, se debe inspi
rar conjuntamente en los contratos de Arrendamiento de Obray en e
de Mandato, y en consecuencia sera necesario hacem estudio mi-
nucioso de las obligaciones que cada uno de estos modelos contrac
tuales imponen a las partes contratantes, para despiés intentar
refundirlas y adaptarlas a la especialidad del Contrato de Construccién
Naval que nos ocupa.

Por lo que respecta al Contrato de Arrendamiento de Obra, seria obliga:
cién del Contratante, en primer lugar, pagar en tiempo y forma el precio
establecido en el Contrato por la obra a realizar;en segundo lugar, recibir
la Obra concluida en el momento estipulado; y en tercer lugar, caso de qud
la Obra a efectuar pudiera ser transportada y se egcutara en las instalaj
ciones del Contratista, retirar dicha Obra de las instalaciones en cuestio
en el plazo estipulado. Por su parte, serian obligaciones del Contratista, e
primer lugar ejecutar la obra en la forma estipulad a; en segundo térmi
no, custodiar lo construido desde el momento de entrada en vigor del
Contrato y hasta la entrega de la obra concluida; & tercer lugar, mantener
informado al Contratante sobre la evolucion del pro ceso de ejecucion d
la obra, y finalmente, entregar en tiempo y forma al Contratante la obra|
concluida. A estas obligaciones de las partes convedria afiadir una mas,
consistente en el deber de comunicarse, en debidadrma, entre ellos en to
dos los supuestos previstos en el Contrato.

En cuanto a las obligaciones que para el Mandante enanarian de un

Contrato de Mandato, que tuviera por objeto la prestacion por parte
del Mandatario de un servicio consistente en la adquisicion de unos de-




terminados materiales y suministros, estas serianen primer lugar, la de
pagar el precio convenido en el Contrato por la realizacion del servicio ob-
jeto del mismo y, en segundo lugar, la de recibir del Mandatario los ma-
teriales por éste gestionados en comision de servio. Por otro lado, serian
las obligaciones del Mandatario, en primer lugar, | a de llevar a cabo dili-
gentemente el servicio objeto de mandato, es decirja gestion de adqui-
sicion de los materiales; en segundo lugar, custodar lo adquirido por
encargo del Mandante hasta el momento en que se l@ntregue a éste; en
tercer lugar, dar cuenta al Mandante de sus operacones manteniéndole
informado sobre la marcha de éstas y, finalmente, b obligacion de entre-
gar a dicho Mandante en el momento estipulado los materiales adquiri-
dos por cuenta de éste incorporados en el buque. A stas obligaciones
contractuales de las partes convendria afiadir, comeen el caso del Contrato
de Arrendamiento de Obra, la de comunicacion, en debida forma, entre
ellos en todos los supuestos en que asi lo preveal€ontrato.

Vistas las obligaciones que para las partes contradntes se derivarian de
estos dos contratos, inspirandonos en ellas, e intatando refundirlas y
adaptarlas a las especiales circunstancias que rodan la relacion entre
IArmador y Constructor, podriamos obtener las obliga ciones que para
las partes emanarian del Contrato de Construccion Naval.

Asi pues, serian obligaciones del Armador: en primer lugar, la de
pagar en la forma estipulada el precio del Contrato, teniendo en

Grafico 7

cuenta que dicho precio incluiria las cantidades a pagar al
Constructor en contraprestacion no sélo por la ejeacion del buque,
sino también por la gestion de adquisicién de materiales y sumi-|
nistros destinados a ser utilizados en la misma; ensegundo lugar,
la obligacion de recibir el bugue en el momento estipulado; en ter-
cer lugar, la de retirar dicho buque de las instalaciones de
Constructor dentro del plazo establecido para ello y, en ultimo tér-
mino, la de comunicarse con el Constructor en tiempo y forma en
todos los supuestos previstos en el Contrato.

Por su parte, serian las obligaciones del Construcor, en primer
lugar, construir el buque en la forma estipulada; en segundo tér
mino, actuar con diligencia, siguiendo las instrucciones del Armador,
en la gestion de adquisicién de los materiales y suministros desti-

Grafico 6

Gréfico 8 a
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Gréfico 8b

nados a la construccion del buque; en tercer lugar,comunicarse con
el Armador en tiempo y forma siempre que asi lo pre vea el Contrato;

en cuarto lugar, custodiar lo construido, asi como los materiales y

suministros destinados a la construccion; en quinto lugar, mante-

ner informado al Armador sobre la evolucién del pro ceso de cons-
truccion del buque, asi como de las gestiones de dquisicion de los

citados materiales y suministros y en sexto lugar, entregar el buque

al Armador en el tiempo, forma y lugar estipulados, entendiendo

que construir el buque en la debida forma se refiere a cumplir con

todos los requisitos impuestos tanto por el armador como por to-

dos los organismos nacionales e internacionales corpetentes, gra-
ficamente expresado por el siguiente esquema (grafco 6):

Las anteriores obligaciones conllevan sus corresporientes responsa-
bilidades de las partes, que de forma esquematica s presentan en el
grafico 8:

La estructuracion del contrato podria establecersecomo se indica a con-
tinuacion:
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ENCABEZAMIENTO:

IDENTIFICACION DE LAS PARTES CONTRATANTES.
NATURALEZA JURIDICADEL CONTRATO.

OBJETO DEL CONTRATO.

TIEMPO DE ENTREGA DEL BUQUE.

PRECIO DEL CONTRATO.

PRECIO DEL BUQUE.

BUENAFE CONTRACTUAL.

OBLIGACIONES DE LAS PARTES CONTRATANTES
OBLIGACIONES DEL CONSTRUCTOR.
OBLIGACIONES DEL ARMADOR.
RESPONSABILIDADES DE LAS PARTES CONTRATANTES.
RESPONSABILIDADES DEL CONSTRUCTOR.
RESPONSABILIDADES DEL ARMADOR.
VIGILANCIAY COMPROBACION DE LA CALIDAD DE EJECU-
CION DEL CONTRATO.

SUPERVISION DURANTE LA CONSTRUCCION.
PRUEBAS PRIVADAS.

PRUEBAS DE MAR OFICIALES.

COMPROMISOS:

IMPUESTOS.

PATENTES.

MATRICULACION Y ABANDERAMIENTO.
MODIFICACIONES.

GARANTIAS

PERIODO DE GARANTIADE CALIDAD.
DISCREPANCIAS:

ARBITRAJE.

ENTRADAEN VIGOR DEL CONTRATO

ANEXOS:

ESPECIFICACION DE ARMADOR.

ESPECIFICACION TECNICA DEL CONSTRUCTOR.
MAQUETAS

PLANOS.

DESGLOSE DEL VALOR ESTIMADO DEL BUQUE EN EL CON-
TRATO

TABLA PARA CALCULO DE PRECIOS EXTRA.
PROCEDIMIENTO DE COORDINACION

PLANIFICACION GENERAL.

DOCUMENTACION PARAENTREGA.

BASE ECONOMICA PARA INDEMNIZACIONES (Viaje tipo)

Y como reflexién final tendriamos que decir que, debe dejarse para otro;
la pretensién de protegerse de las actuaciones projas, rodeandose dd
“salvaguardas juridicas” que sitlen a las partes en posiciones de in
munidad frente a reclamaciones justas derivadas desus actos.

Los barcos no se construyen para ser vendidos, como algunos de

fienden, jno!. Los barcosse empiezan a construir y se construyen cuan-
do su construccién ya esta contratada, es decir, cuando ya ha sido
vendida bajo las clausulas de un contrato de construccion raval, que
debe ser equilibrado, que, generalmente, exige quesu construccion sea
sufragada por su armador propietario, durante el pe riodo correspon-
diente y en momentos y efemérides concretos, de foma que el precig
del barco se haya pagado en casi su totalidad antesle la entrega de |

cosa construida a su duefio, quedando demorado comomaximo, en
concepto de garantia, un escaso 10% durante el peodo de un afio.

Los barcos,para un constructor naval consciente de sus obligacione
y responsabilidades durante la vigencia del contrato de construccion
se construyen para ganar dinero con el ejercicio de su actividad, la
construccion de barcos, no para conseguir, con sus habilidades, pre
cios bajos en el suministro de sus componentes en éneficio propio, si-
no para obtener precios razonables, segun la mejorrelacion
calidad-precio, en favor de su cliente, el armador.

Ademas, los barcosse construyen para que su armador pueda ganar,
dinero con su explotacion comercial y econémica alo largo de s
vida Util, cuestién ésta que debe ser entendida y aeptada por los cons|
tructores, quienes deben exigir de los armadores elque también que
den sujetos a obligaciones y responsabilidades deseé el inicio del contrato
hasta el final del periodo de garantia.
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Resumen

Se presenta en este trabajo un proyecto de I+D relivo a la optimizacién
de la propulsion del buque, prestando atencion especial a la utilizacion de
hélices con placas de cierre, desarrollado conjuntanente por Astilleros
Espafioles, el Canal de Experiencias Hidrodindmicasde El Pardo y Sistema

Se presenta el marco en el que se inscribe dicho fmyecto asi como el ti
po de colaboracion establecida entre los socios y s analizan las moti
vaciones e incentivos de cada uno de ellos.

Se indican los objetivos que se persiguen. Se presga el plan estableci
do para su desarrollo y su estado de ejecucion.

Se dan algunas sugerencias para incentivar este tip de colaboraciones
y, en este sentido, se hace un balance de la expeicia que hasta el mo
mento se tiene sobre el desarrollo del proyecto.

Finalmente en los apéndices se presentan algunos ejcicios numericos
de aplicacion de estos desarrollos técnicos.

Summary

An R&D project related to ship propulsion optimisst is presented in tl
paper. Special attention is focussed on the psepllers with end plates.
project have been a jointly development of Astill&sparioles, El Pardo To
Tank and Sistemar.

The frame in which the project has been develogeti@partner collabol
tion agreement are also described. The motivatimhscentives of each of]
partners are analysed.

The pursued project objectives are identifiedfdraseen schedule and the)
cution level reached in the project are also piegen

Suggestions to encourage this type of collabosagiangiven, and in this s¢
se the experience obtained during the projectagewveht is analysed.

Finally some numerical exercises are presentedisgidie application
the technical developments carried out.

1.- Introduccién, marco y planteamiento de la
colaboracion

Con fecha 30 de Junio de 1997, el Director Generale Industria dicté la
Resolucion cuya referencia es C.N.4.02/FR97-1-D etta que se defini
an las condiciones para acceder a las ayudas del Fudo de|
Reestructuracion, orientandolas a proyectos de integracion o coopera
cion entre empresas y resaltando la importancia que este aspecto tie
ne para la viabilidad del Sector de Construccion Naval. En el caso df
astilleros publicos estas ayudas estaban limitadaspracticamente a I3
formacion y a proyectos de 1+D.

Como respuesta a esta convocatoria y a propuesta déstilleros Esparioles
(AESA), SISTEMAR y El Canal de Experiencias HidrodinAmicas de E
Pardo (CEHIPAR) decidieron desarrollar el presente proyecto que se pre
sentd dentro del programa global de AESA.

1.1. Socios que participan y antecedentes
ASTILLEROS ESPANOLES

Por su naturaleza ha realizado una actividad import ante relativa al de
sarrollo de la propulsion de los buques. Desde hacemés de veinte afios
pertenece al Cooperative Research on Ships (CRS) @ues una asoci
cion internacional que mantiene varios grupos de tr abajo investigan
do sobre propulsores.
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AESArealiz6 las primeras experiencias sobre hélicescon placas de cie-
rre en los extremos de las palas durante los afiosatenta y en los Ulti-
mos afios ha seguido con gran interés los nuevos dearrollos. De una
forma més bien aislada ha realizado programas de investigacion, aun-
que sin duda reducidos, para determinar, entre otro s aspectos, las po-
sibilidades de aplicacion de las hélices con placasle cierre, con resultados
cuando menos esperanzadores.

SISTEMAR

Debido a la especial vinculacién de sus técnicos ca los trabajos origi-
nales de AESA, posee una experiencia privilegiada e el comporta-
miento de las hélices con placas de cierre.

Asi, en este sentido se puede decir que las héliceELT surgieron co-
mo un perfeccionamiento de las TVF. Los trabajos rdativos tanto a las
hélices TVF como a los mas nuevos de las CLT han do publicados por

los actuales técnicos de SISTEMAR y los procedimietos y teorias ba-
sicas han sufrido una continua evolucion desde 1987

Recientemente AESA ha sido testigo de excepcion demejor compor-
tamiento de una hélice CLT frente a una convenciond en dos buques
gemelos de nueva construccion en la Factoria de Pugo Real, lo que
confirma las posibilidades de este tipo de hélices

SISTEMAR ha extendido el concepto CLT a hélices dgpaso controla-
ble, siendo éste un campo donde las ventajas de esk hélices se incre-
mentan de manera notoria, no sélo en su rendimiento propulsivo sino
en la transmision de vibraciones al casco.

EL CANAL DE EXPERIENCIAS HIDRODINAMICAS DE EL PARDO

Su propia naturaleza, definida en el R.D. 451/1995de 24 de Marzo,
como centro publico de investigacion, desarrollo tecnolégico y
asistencia técnica avanzada, se pone de manifiestéundamen-

talmente en los trabajos de 1+D generados por iniciativa propia,

solicitados por otras entidades o realizados en cohboracién con
empresas e instituciones que, como en el presenteaso, ponen en
comun su esfuerzo y experiencia para impulsar el progreso de
la técnica naval.

La optimizacion propulsiva de los buques ha tenido, tiene y tendra

siempre una importancia capital tanto para las flot as civiles como pa-
ra la flota militar. Hoy en dia, los paises mas avanzados en técnica na-
val estan dedicando un gran esfuerzo al estudio delas mejoras que, en
la economia de potencia, nivel de ruidos, cavitacion y vibraciones, pue-

dan conseguirse mediante la adopcién de placas de @rre en los ex-
tremos de las palas de las hélices.

El estudio de este tipo de propulsores tiene una dable faceta técnica: su
proyecto y su experimentacion y una clara faceta canercial en cuanto
a la competitividad de los buques en los que se indalen.

El Canal de Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo (CEHIPAR)
posee una de las mejores instalaciones experimentas que exis-
ten en la actualidad y ha realizado un nimero considerable de
modelos de hélices con placas de cierre y sus ensays correspon-
dientes, entre los que se cuentan los de los Ultim® programas
de AESA, que incluyeron cavitacion y fluctuaciones de presion,
por lo que tiene amplia experiencia en este tipo dehélices. Sin em-
bargo, en la actualidad no existe un método de extrapolacion su-
ficientemente fiable y contrastado que le permita predecir su
comportamiento a plena escala, de donde resulta suinterés por
este proyecto.

Para el Canal, el volumen de informacidn, tanto en lo relativo a prue-
bas de mar como a ensayos, de buques dotados de estipo de pro-
pulsores, habra de permitir dar un mas amplio sopor te técnico a la
extrapolacion de los resultados experimentales de brma que las pre-
dicciones para el buque tengan una consistencia antbga al caso de pro-
pulsores convencionales. En consecuencia y para estaspecto concreto
el Canal se sitlia asi en una posicion privilegiadarespecto de otros cen-
tros de naturaleza anéloga.
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1.2. Colaboracioén entre socios

Como resumen de esta exposicion se desea destacaug, mediante la
colaboracion entre AESA, SISTEMAR y el CEHIPAR, sepretende com

pletar el desarrollo tecnolégico de las hélices tipo CLT, en lo que se re
fiere al tratamiento de la informacion experimental , y desarrollar recursod
de célculo que permitan no solo la extrapolacion de los resultados ex
perimentales sino también la optimizacion de la pro pulsion de los
buques en la fase del disefio basico o del anteproyeto. El grado de in
novacion es muy elevado, ya que estos desarrollos sran totalmente ex
clusivos en la situacion actual de la tecnologia naval.

La colaboracion de estos tres socios en este proyée aglutina de una|
forma completa todas las partes implicadas en estaecnologia. El cons|
tructor al ofrecer al mercado buques mas competitivos, el proyectista
al poder sistematizar su experiencia y mejorar su “know how” en as-
pectos hidrodinamicos no convencionales y el centro de experimen
tacion al profundizar en el desarrollo de técnicas de célculo
extrapolacion que permitan asegurar, desde la basale los ensayos co
modelos, el comportamiento, en cada caso, del buquereal. De mane
ra que si el proyecto tiene éxito, el consorcio terdra los conocimientos|
suficientes para explotar de una forma auténoma, sin necesidad de in
tervencion extranjera, la aplicacién de estas hélies.

Para ello dentro del acuerdo de colaboracion estabécido, cada socio S|
compromete a:

* Aportar al Proyecto la informacién o documentos n ecesarios para la
diferentes tareas del Proyecto, sin retrasos injustficados, sefialandg
el grado de exactitud o confianza que le merezcan.en el caso de da
tos publicados por terceros, o cualquier otra circunstancia que pue
da influir en el desarrollo del Proyecto.

* Realizar en tiempo y con la extension adecuada las tareas o trabajo
asignados de manera que se pueda cumplir razonablerrente el pro
grama que se ha presentado en la propuesta. Sera gponsable tam
bién de los subcontratistas que pueda utilizar.

* Asegurar la confidencialidad de toda la informaci  6n aportada por los
demas socios que sera utilizada por cada uno soélo jara el desarro
llo de este Proyecto.

« Cada socio seré responsable frente a terceros s@mente de los as
pectos que resulten de su parte del Proyecto.

* Los resultados del Proyecto, sean patentables o o, seran propiedad
de los socios, que podran hacer uso de ellos, sujes solamente a lo:
derechos de propiedad intelectual o industrial que pre-existan al
Proyecto.

« Por tltimo, pero no lo menos importante, se ha establecido un pla-
z0 de CINCO ANOS a partir de la finalizacion del Pr oyecto, duran-
te el cual los socios se reconocen mutuamente prioidad en lal
utilizacion comercial de los resultados del Proyecto. Esto extiend
més all& del propio proyecto los deseos explicitosde colaboracion en
tre los socios, que sin duda es un gran logro del msmo.

1.3. Experiencias mas recientes previas al planteam iento del pro-
yecto

La construccion 75 del astillero de Puerto Real, luque llamado
“Cherokee”, iba propulsado en las pruebas de mar por una hélice con
vencional, que puede ser considerada como dptima alnivel actual de
la tecnologia; la construccion 76 del mismo astillero, el buque]
“Comanche”, llevaba instalada una hélice CLT con placas de cierre e
los extremos de las palas, disefiada por SISTEMAR.

Se puso especial cuidado en que la instrumentaciorutilizada en las me-|
didas durante las pruebas de mar fuese exactamentadel mismo tipo.

Los resultados de las pruebas de mar mostraron unasignificativa mejora

de la hélice CLT frente a la convencional y el Armador de estos barcos h;
reconocido publicamente una mejora en servicio del 10 % en consumos.




Estos resultados fueron sin duda un aliciente a lainiciativa de explorar
més profundamente las posibilidades de aplicacién de las hélices con
placas de cierre y al planteamiento de este proyeob en colaboracion.

2.- Objetivos. Importancia y necesidad del proyecto
2.1. Objetivos

El objetivo general de este proyecto es la optimizacion de la propulsion
de los bugues mediante la incorporacion en el proyecto de las solu-
ciones propulsivas mas avanzadas, como las héliceson placas de cie-
rre en los extremos de las palas.

Para ello se desarrollardn nuevos métodos y herramentas de célculo
que permitan predecir las mejoras de rendimiento pr opulsivo ya des-

de la fase de anteproyecto, con las garantias necesias, incluyendo la

aplicacion de nuevos sistemas como las hélices coplacas de cierre en
los extremos de las palas.

Dentro de este proyecto de investigacion se pretence elaborar un pro-
grama de ordenador que permita el analisis y la optimizacion de las so-
luciones propulsoras mas avanzadas, 1o que permitiria a AESAy al
resto de los socios contemplar ya en la fase de amproyecto del bu-
gue soluciones de este tipo cuando la estrategia cmercial lo requiera.

2.2. Estado del arte y grado de innovacion

En la actualidad, y desde hace afios, los principale astilleros estan man-
teniendo una intensa competencia por conseguir soluciones propulso-
ras con rendimientos propulsivos cada vez mas elevados. En dichos
esfuerzos para introducir soluciones innovadoras participan también
los principales proyectistas de hélices, los fabri@antes y los canales de
experiencias.

Entre las soluciones propulsoras a las que se estécurriendo moder-
namente figuran las hélices en serie, bien sea héties contrarrotativas o
hélices en tandem, y se pueden adoptar las héliceson placas de cierre
en los extremos de las palas (tipo CLT de SISTEMAREn lugar de las
convencionales.

Las técnicas de experimentacion con modelos y de ettapolacion de los
resultados obtenidos a escala real para hélices eserie no estan sufi-
cientemente desarrolladas, debido a la escasa infamacion que existe
sobre su comportamiento a plena escala. Ademés todaia existen mu-
chas caracteristicas de estas soluciones propulsomaque son suscepti-
bles de mejora, como puede ser en el caso de hélisecontrarrotativas la
optimizacion del reparto de potencia entre ambas y de sus respecti-
as rpm.

Sin embargo, para incorporar en sus prototipos competitivos este tipo

de soluciones propulsoras, AESA como astillero nece#ta que el com-
portamiento de este tipo de hélices pueda predecirse satisfactoriamente
de cara a las garantias contractuales, lo que solpuede llevarse a cabo

através de ensayos previos con modelos. Para ellge pretende desa
rrollar en este proyecto un nuevo sistema de extrapolacion de resulta
dos, en colaboracion con el CEHIPAR, completando ca los ensayos
necesarios los datos ya disponibles.

Recientemente AESAY SISTEMAR han colaborado en un educidisi-
mo proyecto que por medio de ensayos en el CEHIPARha demostra
do, tanto las posibilidades de aplicacion de estashélices (confirmadas
también por recientes pruebas de mar), como la necsidad de desarro
llar un adecuado método de extrapolacién, que por |o menos acote lo
riesgos del astillero en funcién de sus condicionescontractuales.

3.- Descripcion, plan y desarrollo del proyecto

3.1. Desglose en paquetes de trabajo y tareas

El plan de trabajo se ha desglosado en los siguiergs paquetes de tra
bajo y tareas con el fin de cumplir los objetivos previstos.

PT1.- Estado del arte de nuevas soluciones propulsoas existentes col
capacidad previsible para mejorar la propulsion. En este paque
te se trata de reunir ordenadamente y analizar la informacion re-
levante sobre nuevas soluciones propulsivas y en paticular sobre
las hélices con placas de cierre en los extremos dias palas.

1.1.- Analisis detallado de los recursos existentespara la mejora
de cada uno de los coeficientes propulsivos.

1.2.- Andlisis de teorias de funcionamiento y métodos de proyectd
de cada solucion propulsora.

1.3.- Resumen de datos experimentales disponibles aivel mo-
delo y buque real de hélices con placas de cierre.

PT2.- Desarrollo de una herramienta de calculo parael estudio y com-
paracion de las diferentes soluciones propulsivas en la fase de
disefio basico. Se trata de una herramienta informatca que per
mita analizar diferentes sistemas novedosos, como sn las héli-
ces con placas de cierre, las hélices contrarrotadias, etc...

2.1.- Especificacion detallada de la aplicacion inbrmética.
2.2.- Desarrollo y programacion de la aplicacion.
2.3.- Pruebas y validacion.

PT3.- Desarrollo de los métodos de extrapolacion deresultados dg
hélices con placas de cierre, para garantizar las psibilidades de
su incorporacion al proyecto basico de bugques comeriales. Atra-
veés de las tareas correspondientes a este paqueteessompletard
el desarrollo tecnolégico de este tipo de hélicesSe investigara so
bre los métodos disponibles de correlacion. Para elo se realiza:
rdn ensayos con modelos en aquellos casos en que &tan pruebas
de mar fiables y se analizaran todos los resultados

3.1.- Analisis de los previsibles efectos de escalgue afectan a 0§
resultados experimentales con este tipo de hélices.

3.2.- Tecnologia de ensayos con modelos.

3.3.- Andlisis de pruebas de mar de buques existergs.

3.4.- Ensayos complementarios.

3.5.- Correlacién modelo/buque.

PT4.- Aplicacion de la tecnologia de hélices con phcas de cierre. En €9
te paquete se seleccionara un buque adecuado entrios que ten
ga AESAen fabricacion y que el armador esté convenentementg
interesado, y se realizara el proceso completo de dsefio, ensayos
prediccion, fabricacion de prototipo de hélice y pr uebas de ma
comparando con la hélice convencional, de manera gte se pue
dan validar los resultados del proyecto.

4.1.- Definicion y proyecto de la hélice prototipo.
4.2.- Fabricacion.

4.3.- Montaje prototipo y pruebas de mar.

4.4.- Andlisis resultados y conclusiones

PT5.- Gestién y direccion del proyecto. En este pagete se reflejan 104
costes de los recursos necesarios para la gestional proyecto.,
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3.2. Plan del Proyecto

En la figura se presenta un esquema de contenidos ydesarrollos del
proyecto en relacion con los paquetes de trabajo.

3.3. Programa de trabajo

En funcién de las previsiones iniciales, el proyecto se extendera hasta
finales del afio 1999, de acuerdo con el siguiente fan:

4.- Situacion actual del desarrollo del proyecto

Al redactar el presente trabajo, el desarrollo delproyecto de I+D que se
describe se encuentra en una fase intermedia ya quese han desarro-
llado completamente las tareas PT1, PT2 y esta iniada la tarea PT3.

Al ser una experiencia innovadora, el comienzo del proyecto sufrié un
retraso, fundamentalmente debido al poco tiempo dis ponible para la
preparacion de la propuesta junto a sus discusionesanexas y al esta-
blecimiento del acuerdo entre socios, que hasta queno estuvo acorda-
do y firmado no permitié el comienzo de los desarro llos técnicos mas
relevantes.

A continuacion se hace una breve descripcion de loscontenidos mas
importantes de todas las tareas.

del arte de las
dad previsible

4.1. Desarrollo del paquete de trabajo PT1. Estado
nuevas soluciones propulsoras existentes con capaci
para mejorar la propulsion

El PT1 quedd finalizado a finales de 1998. Los resliados de este pa-
quete representan una revision muy completa de los datos, procedi-
mientos y teorias relacionadas con las tecnologiagle la propulsion y su

aplicacion actual en la construccion naval.

El documento denominado “Pruebas de Mar” recoge tod a la informa-
cion relativa a las condiciones de realizacion de bs mismas, a los datos
a registrar e incluye una revision exhaustiva de los métodos de anéli-
sis. Se incluye en este paquete el desarrollo del pgrama de ordena-
dor denominado MARIS, que incorpora estos procedimi entos para un
correcto andlisis de las pruebas de mar.
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El documento relativo a las teorias y métodos de proyecto y optimi-
zacién de diferentes soluciones propulsoras constade los siguientes cal
pitulos:

1. Introduccién.

2. Modelizaciones matematicas mas importantes de laaccion que la hé
lice ejerce sobre el agua que le rodea.

3. Correcciones tridimensionales que se han de intoducir a los resul-
tados de los célculos realizados utilizando las teaias precedentes.

4. Utilidad de la teoria del perfil equivalente par a la optimizacién de la|
solucién propulsora de un buque.

5. Andlisis detallado de los recursos existentes paa la mejora de cada
uno de los coeficientes propulsivos.

6. Exposicion de las técnicas de disefio mas adecuaak para cada s
lucién propulsora.

Al estudiar cada una de las posibles soluciones exstentes para mejora
el rendimiento propulsivo, se analizan cuidadosamen te sus ventajag
e inconvenientes asi como también las influencias e segundo orde
gue podrian ejercer en los restantes coeficientes ppulsivos.

El tercer documento desarrollado en este paquete casiste en la reco
pilacién y resumen de datos disponibles a nivel mod elo y buque real
relativos a hélices con placas de cierre disponibles en los socios, que si
duda es el mas completo posible.

4.2. Desarrollo del paquete de trabajo PT2. Desarr ollo de una he-
rramienta de célculo para el estudio y comparacion  de las diferen-
tes soluciones propulsivas en la fase del disefioba  sico

Debido a la imposibilidad de llegar a conclusiones completamente uni-
versales, se ha optado por desarrollar una herramienta de célculo qug
permita contemplar las posibilidades que cada una de las soluciones
propulsoras pueden tener en cada caso de aplicaciéndependiendo de|
la pendiente de la curva resistencia al avance-veleidad del bugue, de
los valores de los coeficientes propulsivos, de lapotencia propulsora
instalada, de las revoluciones de las hélices, y ddas limitaciones exis
tentes en los diametros de las hélices.

Dentro del ambito de las tareas definidas en PT2, & ha desarrollado un
conjunto de programas de ordenador englobados bajoel nombre de
proyecto POP (Programa de Optimizacion de la Propulsion) que tie-
ne como objetivo realizar en una etapa preliminar del disefio de un bu

que los célculos que permitan comparar los comportamientos del buque
con diferentes sistemas propulsores, optimizar dichos sistemas pro
pulsores y definir sus principales caracteristicas.

Los sistemas propulsores considerados son los que s indican de for-
ma resumida a continuacion:

Sistemas propulsores considerados

HELICES SIMPLES (UNA O DOS LINEAS DE EJES)
* Hélice convencional

« Hélice convencionla en tobera

 Hélice CLT

HELICES EN SERIE (UNA O DOS LINEAS DE EJES)

* Hélices contrarotativas (convencional y/o CLT)

* Hélices tandem (convencional y/o CLT) sin disptgo para atenuar
velocidades tangenciales incidentes sobre la segumtiélice

* Hélices tandem (convencional y/o CLT) con disptgo para ate-
nuar velocidades tangenciales incidentes sobre lagunda hélice

Fig. 2.- Posibilidades del programa POP

La optimizacion de los diversos sistemas propulsores puede realizar
se en condiciones de navegacion libre o bien en codiciones de arras
tre a una velocidad determinada. En ambos casos, Is coeficientes




propulsivos pueden ser impuestos por el usuario o bien calculados me-
diante el procedimiento de Holtrop y Menem.

En el caso de abordar la optimizacion en la condicibn de navegacion li-
bre, es necesario partir de una curva que defina laresistencia efectiva
al avance del buque. Dicha curva puede ser conocidaa partir de unos
ensayos de remolque o bien puede ser calculada intenamente por el
programa utilizando el procedimiento de Holtropy M enem. Los va-
lores de EHP calculados o impuestos para condicionesideales de prue-
bas pueden ser modificados facilmente por el usuario con la finalidad
de intentar reproducir condiciones de servicio.

El proyecto POP tiene una interfaz Visual Basic quepermite un acce-
s0 sencillo al usuario tanto para la introduccién d e datos como para el
analisis de los resultados obtenidos.

Los calculos se realizan mediante la ejecucién de plicaciones desarro-
lladas en el lenguaje FORTRAN.

Se incluye un conjunto de programas auxiliares para el andlisis de los
resultados asi como también se ha incluido la posikilidad de establecer

desde el menu principal del proyecto POP enlaces conotros programas

relacionados con la extrapolacion de resultados deensayos de canal y
el disefio detallado de hélices.

/Asimismo, también se han incluido enlaces desde elmenu princi-

pal con determinados archivos y programas auxiliar es que pro-
porcionan informacién especifica relativa a hélices CLT, como por
ejemplo, lista de referencias, resumen de parametre basicos de di-
sefios realizados hasta la fecha, calculos del retaro de la inver-
sién, etc.

En lo que se refiere a los calculos de optimizaciénde los sistemas pro-
pulsores, el proyecto se ha estructurado en cuatromddulos bésicos que
se describen a continuacion:

* HOSISTE. Se realizan los célculos correspondientes a hélices con-
vencionales y CLT por medio de la Nueva Teoria de la Impulsion y
de la Teoria de Cascadas desarrolladas por SISTEMAR

» HOMARIN. Se realizan los calculos correspondiente s a hélices con-
vencionales y hélices convencionales en tobera coespondientes a
las series sisteméticas de MARIN.

» HOTWIN. Se realizan los calculos correspondientes a hélices en se-
rie (contrarrotativas y tandem) en versiones tanto convencional co-
mo CLT.

* HOLUJO. Se ejecutan consecutivamente los modulosanteriores de
manera que se crea un archivo resumen que permite ealizar analisis
comparativos de las distintas alternativas propulso ras y dibujar las
curvas V-BHP correspondientes a cada una de las altenativas consi-
deradas.

Atitulo de ejemplo a continuacion se presenta un egguema del pri-
mero de los médulos comentados.

Fig. 3.- Esquema del médulo HOSISTE

Cuando la optimizacion se realiza para la condicién de marcha libre,
se obtienen de forma inmediata las curvas V-EHP correspondientes g
la carena asi como las curvas V-BHP-RPM correspondéntes a las sq
luciones propulsoras consideradas.

Para hélices tanto convencionales como CLT cuyos daulos se realice

por medio de la Nueva Teoria de la Impulsion, si el diametro no ha si-
do impuesto por el usuario, se optimiza dentro de u nos limites que de

ben ser definidos por el usuario. En este caso selatienen unas curvag
que definen la variacion del rendimiento propulsivo  con el diametro y|
gue permiten garantizar la correcta seleccion del dametro 6ptimo en
cada caso.

Todos los formularios de entrada de datos tienen aceso directo a u
manual del usuario “en linea”, en el que se han incluido también los
fundamentos tedricos de los diversos procesos de ofimizacion de acuer-
do con el contenido del informe elaborado en PT1 descrito anterior-
mente.

Los resultados obtenidos con el proyecto POP han sid calibrados
con resultados conocidos correspondientes a pruebasie mar, extrapo
laciones de ensayos de canal, etc.

El resultado de este paquete constituye una herramienta sumamentg
practica para evaluar en las primeras fases del prgyecto la incidenci
de la seleccion de diferentes soluciones propulsives de una manera
practica y eficaz.

4.3. Desarrollo del paquete de trabajo PT3. Desarro  llo de los mé-
todos de extrapolacién de resultados de hélices con  placas de cie-
rre Estructura basica del procedimiento de correlac  i6n para extrapolar
a plena escala los resultados experimentales corres  pondientes a
hélices con placas de cierre

4.3.1. Introduccién

El primer procedimiento de correlacion que se elabord para extrapolar
aplena escala los resultados experimentales corrgzondientes a hélices
con placas de cierre se inici6 en AESAy se terminden SATENA, con la
finalidad de poder predecir los comportamientos a p lena escala dd
los buques "Sokorri" y "Rio Tinto" equipados con hélices TVF.

Tras efectuar numerosos programas experimentales ca hélices TVH
en diversos canales de experiencias se pudo comprolr que los resul

tados de los ensayos de propulsor aislado realizadas con modelos d

hélices TVF resultaban poco estables ya que si seepetian dichos ensa
yos por alguna razén, se obtenian resultados distinos a los obtenidod
con anterioridad, a pesar de haberse utilizado losequipos de medidal
mas avanzados tecnoldgicamente que poseian los carias.

Tras realizar numerosas comprobaciones se lleg6 ad conclusion de qud
los resultados experimentales tenian menos disperson cuando las re
voluciones de la hélice durante el ensayo eran supeiores a 18 rps.

Cuando se desarroll6 el citado procedimiento aiin no se disponia de re
sultados a plena escala y por consiguiente la finaldad del procedimiento

de correlacion fue hacer coincidir las predicciones que se obtenian {
plena escala con los resultados de los calculos rdizados al desarro

llar los proyectos de las hélices TVF.

Los resultados de las pruebas de velocidad realizacas con los buquey
"Sokorri" y "Rio Tinto" permitieron comprobar que | os coeficientes dg
correlacion introducidos en el procedimiento de ext rapolacion que ss
habia desarrollado coincidian razonablemente con los valores que sf
deducian del analisis de regresién realizados a patir de los resulta-
dos de las pruebas de velocidad de dichos buques.

Con posterioridad a los hechos mencionados, en SISEMAR se hg
dispuesto de numerosos resultados de pruebas de vebcidad efec
tuadas a plena escala con hélices CLT que han perntido comprobar
que las predicciones teéricas sobre el comportamierio de las hélices
CLT han coincidido razonablemente con los resultados obtenidos 4
plena escala.
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Dicha coincidencia entre predicciones y resultadosreales ha hecho po-
sible que cuando se han realizado ensayos con hélies CLT se pudiesen
elegir los coeficientes de correlacién més conveniates para predecir el
comportamiento previsible a plena escala.

Al desarrollar el procedimiento de extrapolacion se ha tenido muy en

cuenta la conveniencia de que dicho procedimiento pudiese benefi-
ciarse del "know-how" existente correspondiente a la extrapolacion de

resultados experimentales realizados con hélices cavencionales. Se
ha procurado por lo tanto que el procedimiento de e xtrapolacién que

se habia de desarrollar se basase al maximo en elrpcedimiento de ex-

trapolacion ITTC 78.

Como es sabido, este procedimiento posee la ventajale matizar mi-
nuciosamente los diferentes efectos de escala quexésten debido a la
transgresion de la ley de Reynolds correspondienteal modelo del cas-
co, de la ley de Reynolds correspondiente al modelodel propulsor
(en el ensayo de propulsor aislado) y a la transgresion de la ley de
Reynolds correspondiente al modelo de la hélice enel ensayo de auto-
propulsién (efecto de escala en el coeficiente efetivo de estela a iden-
tidad de empuje).

Al estar perfectamente individualizados los diferen tes efectos de esca-
la, se llega facilmente a la conclusion de que la gistencia de una héli-
ce TVF o CLT no debe afectar al coeficiente de coelacion que se
introduce al extrapolar los resultados del ensayo de remolque.
Asimismo, no resulta arriesgado suponer que el efedo de escala exis-
tente en el coeficiente efectivo de estela a identad de empuje no ha de
depender de que el modelo de la hélice sea del tipoCLT.

Se opt6 por consiguiente por fijar la atencién en los coeficientes de co-
rrelacion que podrian tener influencia en la transf ormacion a plena es-
cala de los resultados de propulsor aislado.

La dispersion que se detectd en los resultados de ste tipo de ensayos
llam6 poderosamente la atencién y contribuy6 a que se achacase la fal-
ta de coincidencia entre los resultados de los calalos tedricos y la ex-

trapolacion de los resultados experimentales a un decto de escala debido
esencialmente a la naturaleza de las hélices TVF €LT.

En un principio se pens6 que el pesimismo de los resultados de las
extrapolaciones que se obtenian aplicando el procedmiento ITTC 78

se debia al indudable efecto de escala existente dre las fuerzas de vis-
cosidad que se desarrollan en el campo del modelo ylas correspon-
dientes a plena escala. Se optd por consiguiente eragregar a las
correcciones 3Ky *K contempladas en el método de la ITTC 78 otras
correcciones debidas a la repercusion en Ky K de las diferentes re-
sistencias viscosas existentes en el campo del mode y a plena escala.

Al efectuar las extrapolaciones incluyendo las correcciones necesarias
que se han descrito no se consiguid tampoco aproxinar en la medida ne-
cesaria los resultados de las extrapolaciones a lapredicciones tedricas.

Ciertos trabajos experimentales realizados en Japértomo fruto de una
colaboracion entre JAPAN HAMWORTHY y SISTEMAR permit ieron
poner de relieve que durante los ensayos de propulsor aislado, en la
cara de presion de las hélices CLT, jamas se desastia un régimen ple-
namente turbulento, y por el contrario existen fené menos de despren-
dimiento de la capa limite laminar que afectan desfavorablemente a la
distribucion de presiones existentes sobre la carade presion del mo-
delo. Este descubrimiento resulto decisivo y permiti6 llegar a la con-
clusion de que la falta de acuerdo entre los resulados de las
extrapolaciones y los resultados de los célculos téricos se debia a que
existian importantes efectos de escala en los coefientes Gy y C, de las
diversas secciones anulares de las palas.

En la figura 4 se presentan las fotografias que mustran los resultados de
un ensayo de determinacion del tipo de flujo que se desarrolla sobre las
caras de presion y de succién de una hélice CLT. Saprecia claramente
que en la cara de presion de la hélice CLT el flujoes predominantemen-
te laminar y que ademas ha existido un desprendimiento de capa limi-
te laminar. En la cara de succion se aprecia que gartir de la estacion
0.6 existe una transicion de flujo laminar a turbul ento.
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Fig. 4.- Tipos de flujo en las palas

Por otra parte estos fendmenos no se presentan cofa misma intensi-
dad al ensayar hélices convencionales.

Una vez alcanzadas las conclusiones precedentes restd obvia la de-
cision de incluir en los valores DKty DK, correspondientes al proce
dimiento ITTC 78 un coeficiente de correlacion adicional para tener e

cuenta las peculiaridades especiales caracteristicade las hélices CL
que originaban un efecto de escala adicional en loscoeficientes G, co
rrespondientes a las secciones anulares de las pata

Adicionalmente se introdujeron las correcciones oportunas en DKty
DKq para tener en cuenta el efecto de escala existenten los coeficien
tes G_de las secciones anulares. Para ello fue precisdfectuar el desa:
rrollo tedrico que se presentan mas adelante.

Finalmente se incluyeron también las correcciones @ortunas en DKy DK
para tener en cuenta los efectos de escala que aftem a las resistencias vi
cosas de las placas de cierre, y que se han menciado con anterioridad.

Se ha de concluir por lo tanto que el procedimiento que se ha desarro
llado coincide en general con el procedimiento ITTC 78 con la Unica sal
vedad de reemplazar las correcciones tipicas de ditio procedimiento
que afectan a las curvas de propulsor aislado por dras mas comple
tas y de caracter mas general.

Cuando se disponga de los resultados experimentalesque han de re
alizarse en este proyecto de I+D, y se realicen lognalisis de regresié
de los resultados de las pruebas de velocidad de bujues equipados d
hélices CLT se deduciran los coeficientes de corredcion que resulte
mas apropiados e incluso podra ser mejorado el proceedimiento que s
presenta a continuacién con caracter de sugerencigrovisional.

4.3.2. Correcciones de las curvas de propulsor aisl ado paratener en
cuenta los efectos de escala que afectan a las resi  stencias viscosas|
de las secciones anulares de las palas

Como es sabido, el método de la ITTC 78 utiliza lasexpresiones si
guientes que se deben a Lindgren y Bjarne, para teer en cuenta los efed
tos de escala existentes en los coeficientesCde las secciones anularg
de las palas.

siendo:

Z =n°de palas de la hélice.

D = diametro de la hélice.

H = paso geométrico de la hélice en la estacién 0.3.

C, = cuerda de la seccién anular de la hélice perteneiente a la estacion 0.74
S = subindice que denota campo buque.

M = subindice que denota campo modelo.

Cp = coeficiente adimensional de resistencia viscosa.

R = nimero de Reynolds de la seccion anular 0.75.

t = maximo espesor de la seccion anular 0.75.

La generalizacion de estas expresiones para el casde las hélices CL
resulta sumamente sencilla pues basta incluir un cceficiente de corre




lacion que denominaremos DCy, que debera ser sustraido al sumando
de las expresiones precedentes que corresponde alaeficiente adi-
mensional de resistencia friccional correspondientes al campo del mo-
delo. Las férmulas anteriores se transforman por consiguiente en las
Que se presentan a continuacion.

4.3.3. Correcciones de las curvas de propulsor aislado para tener en
cuenta los efectos de escala que afectan a las fuezas de sustentacion
de las secciones anulares de las palas

Como es sabido el empuje T7y el par Q7 correspondgntes a la estacion
anular 0.7 de una hélice pueden expresarse en fun@n de la circulacién
( )y del &ngulo hidrodinamico de paso (R ;) correspondientes a dicha
estacion, mediante las siguientes expresiones:

= densidad del agua
\/* = velocidad relativa del agua en la estacion 0.7de la hélice

En caso de que, por cualquier circunstancia, la ciculacion  tuviese una
variacion  , el empuje y el par, ambos por unidad de longitud ra-
dial, sufririan los incrementos que se indican a continuacion:

Por otra parte, es obvio en virtud de la teoria del perfil equivalente, que
entre las solicitaciones correspondientes a la esteién 0.7 de una hélice
Y los valores de los coeficientes Ky K correspondientes a la propia
hélice, existen las siguientes relaciones:

Si la circulacion  varia,

, los coeficientes Ky KQ variaran también
de acuerdo con las siguientes expresiones:

De cuanto antecede se deduce que los efectos de esla que afectan a
las fuerzas de sustentacion actuantes sobre las se®nes anulares de
una hélice TVF o CLT, pueden ser tenidos en cuentamediante las si-
guientes expresiones:

Se advierte que en los desarrollos precedentes sediconsiderado como
perfil equivalente de la propia hélice a la estacion anular 0.7 (que segin
Lerbs es la estacion auténtica) pero sin embargo enas férmulas co-
rrespondientes a las correcciones deDKty DK siguiendo las reco-
mendaciones ITTC 78, se ha considerado erroneamenteomo perfil
equivalente la estacién 0.75.

No obstante, las repercusiones de las correccionesn las formulas ITTC
78 al cambiar la estacién 0.75 por la 0.7 resultadespreciables.

4.3.4. Correcciones de las curvas de propulsor aisl ado paratener en

cuenta los efectos de escala que afectan alas fuer zas de viscosidad
que actuan sobre las placas de cierre

Como se ha manifestado con anterioridad, no existela menor duda so-|
bre el hecho de que los resultados de los ensayos €l propulsor aisla-
do correspondientes a hélices CLT resultan especiahente pesimistas
debido, en parte, a que el coeficiente de resistenia friccional bidimen-

sional CF asociado al movimiento viscoso gque se dearrolla alrededor
de las placas de cierre durante el ensayo, es muygperior al valor de

dicho coeficiente a plena escala.

Es obvio, por lo tanto, que los resultados obtenidos en el campo del mo
delo han de corregirse para eliminar el pesimismo debido a la dife-|
rencia entre los coeficientes CF del campo del mod® y de plena escala

Cuando los ensayos se efectlian a unas revolucionefguales o supe
riores a 18 rps, el flujo relativo del agua con regecto a las placas de cig
rre ha de poseer caracter turbulento, por ser el nimero de Reynoldd
correspondiente a las placas de cierre en el campalel modelo superior
al critico, y por este motivo se ha optado por valorar dicho efecto de es
cala utilizando la linea basica de friccion de la ITTC.

Teniendo en cuenta que las placas de cierre operarfuera de las condi
ciones de entrada libre de choque, la componente dda resistencia vis
cosa de las placas de cierre que depende de su &nda de ataque s4
tendra en cuenta incrementando el factor de formas(K;) que intervie-
ne en la formulacion de la resistencia viscosa, porencima del valor
sugerido por Hoerner y se adoptara por consiguiente un valor que pue-
de estar comprendido entre 0.3y 0.5. Eligiendo elvalor inferior, se ob-
tendran unas correcciones conservadoras.

En los desarrollos que se presentan a continuaciorse supondra que e
angulo hidrodindmico de paso del fluido que rodea a las placas de ci
rre coincide razonablemente con el angulo de paso gométrico ( ) de
las secciones extremas de las palas.

La superficie St de cada una de las caras de las ptas de cierre se pug
de aproximar razonablemente mediante la siguiente expresion:

b es la anchura de las placas de cierre.

Proyectando la diferencia entre las fuerzas viscosa que correspon
den a los campos del modelo y del bugque respectivamente en la di
reccion del empuje de la hélice y de su perpendicular, tomando
momentos de estas Ultimas y adimensionalizando lasexpresiones ob
tenidas utilizando los adimensionalizadores caracteristicos de los co
eficientes Ky y K se obtienen las siguientes expresiones:

4.3.5. Correcciones totales de las curvas de propulsor aislado

Los valores de los coeficientes kg y K og correspondientes a plena e
cala se obtienen a partir de los valores de dichogarametros obtenidos
en el campo del modelo mediante las siguientes expesiones:

4.4. Desarrollo del paquete de trabajo PT4. Aplicac  i6n de la tecno-

logia de hélices con placas de cierre

Desde el comienzo y a lo largo del desarrollo del proyecto se ha estadyg
intentando encontrar un buque en el que fuera posible instalar un pro-
totipo de hélice de acuerdo con los avances del pryecto, pero, a pe
sar de los esfuerzos desplegados por el grupo con derentes armadoreq
y factorias, no ha sido posible concretar un nuevoejercicio de mejorg
de la propulsion utilizando hélices con placas de cierre; como el pro-
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yecto debe tener una dimension temporal finita y no es conveniente ni
probablemente posible alargarlo, se decidié en su momento no reali-
zar esta parte del proyecto y cuando surja una nueva posibilidad se
planteard como un nuevo proyecto.

Este hecho, en principio negativo para el buen término del proyecto,

no hace mas que confirmar la necesidad del avance ge supondra el

paquete 3, considerado el nicleo del proyecto, ya aie las dificultades

que se han encontrado para tener acceso a un protapo a escala real
han sido principalmente de orden de las garantias contractuales entre
astillero y armador, que dificiimente pueden ser acordadas con el mis-
mo margen de certidumbre que en las hélices conven@nales sin un
buen método de correlacion.

/Aunqgue el alcance del proyecto se queda sin duda dsminuido, tam-
bién en su presupuesto, su validacion total no sufre demasiado ya que
el nlcleo principal del proyecto es el PT3, con eldesarrollo de un nue-
Vo método de correlacion, cuya validacion se realiza principalmente
a traveés de la comparacion y andlisis de los ensaye con las pruebas de
mar.

4.5. Desarrollo del paquete de trabajo PT5. Gestion
proyecto

y direccion del

La gestion del proyecto ha sido extremadamente faci, dado el in-

mejorable nivel de colaboracion que desde el principio se establecio
entre los socios. Se realizaran del orden de 10 reniones oficiales mas
un sin nimero de comunicaciones, reuniones e interambios de in-

formacion de todo tipo siempre en un marco de compl eta confianza
y claridad.

Esperamos que de alguna forma contribuya a mejorarel nivel tecno-

l6gico de la industria naval espariola, con el perfeccionamiento de una
tecnologia desarrollada desde el principio en Espafg, que muchos com-
petidores extranjeros querrian incorporar a su know-howy que final-

mente puede tener aqui todos sus aspectos tecnolégios cubiertos,
facilitando sus posibilidades totales de aplicacion comercial.

5.- Sugerencias, impresiones y conclusiones

5.1. Sugerencias

No obstante el interés cientifico que pueda encerra un proyecto de [+D
bien elaborado y llevado a cabo con socios idéneosel hecho de que el
proyecto esté subvencionado solo en parte (ain cuaio como en este
caso lo esté al maximo establecido del 50%), sitia un organismo que
como el Canal es Centro Publico de Investigacion, @ una situacion
de compromiso ya que la mitad de la inversion que realice tiene que
ser con cargo a fondos propios y éstos estan limitalos, como en todo
organismo oficial, por el propio presupuesto de gastos.

Aln cuando, como consecuencia del éxito del proyecb de 1+D, se in-
crementaran espectacularmente los encargos que el @nal recibe de sus
clientes y en consecuencia la facturacion por trabgos realizados, esto
no modifica el presupuesto de gastos asignado a unorganismo auté-

nomo de caracter administrativo, como es el caso.

Para una empresa de tamafio reducido como es SISTEMR, la finan-
ciacion de los costes de su participacion en un prgecto de 1+D de lar-
ga duracién hasta la terminacion del mismo, resulta onerosa, por lo que
seria deseable que las subvenciones se abonasen aedlida que se jus-
tifica la realizacion de bloques o tareas del proyecto.

Sucesivas convocatorias, para subvencionar proyects de 1+D, deberi-
an contemplar la distinta naturaleza de los socios, de forma que nin-
guno resulte penalizado o que ello implique una lim itacién grave en
los recursos que estos puedan asignar al logro findde resultados.

5.2.- Impresiones
Muchos astilleros, entre ellos también ASTILLEROS ESPANOLES, han

realizado actuaciones que han sido susceptibles daecibir ayudas de
los fondos de reestructuracion, pero esta es la prinera vez que se con-
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vocan para proyectos de 1+D con claros contenidos gie fomenten la in-
tegracién y colaboracion entre las empresas del setor.

El desarrollo de proyectos de I+D tiene especialesconnotaciones com
parando con otro tipo de actuaciones del entorno empresarial indus-
trial. Por ello y para mayor claridad, en la tabla siguiente se muestra
los diferentes aspectos del marco que engloba estproyecto en com
paracion con los del marco que en el momento actualpuede ser con
siderado de referencia para toda empresa europea po su alcance
volumen, que es el 5° Programa Marco de la Unién Euopea.

Aspectos considerados  Proyectos de I+D del
Fondo de Reestructuracion

del Sector Naval

Proyectos de I+D de

5° Programa Marco de la Un ion
Europea

Convocatoria de Temas libres
propuestas

Programas especificos
Acciones clave
Perfodos fijos de presentacion de
propuestas

Seté individualizada con
evaluadores indepeadtes

Seleccion de proyectos  Aprobacion de propuestas
iniciales sin compromisos hasta
el finla del proyecto

Contratos individuales por proyecto
Apoyo econémico Discision de gastos a posteriori  Diggion del presupuesto antes
del contrato
Subvencién variable segiin Subvencién del 50%
proyecto
Pago final tras auditorias Pagos parciales prefijegio
comenzando con u pago
inicial a la firma

Existen auditorias y prestaciones

parciales y finales

5.3.- Conclusiones

Este proyecto podra suponer el impulso definitivo a la tecnologia de héli
ces con placas de cierre. En él han participado tods las entidades que ha
realizado alguin desarrollo en este campo y que tieren posibilidades de
cooperar en el futuro, incorporandose socios tecnobgicos junto a cons
tructores navales y un Centro de experimentacion, todos ellos espafioles.

Se desea destacar la distinta naturaleza de los tresocios: una empres
privada, una empresa publica y un organismo oficial .

La empresa SISTEMAR, que ha desarrollado y ya est@omercializando
las hélices CLT, vera incrementado su soporte tecnébgico con aquello
gue los astilleros necesitan para asumir este tipode hélices frente a ter
ceros. ASTILLEROS ESPANOLES podra presentar sus oféas para es
te tipo de hélices con predicciones de la méxima cafianza. El nuevo
método de correlacién que se desarrollara sera totémente innovador y
ningun otro centro de investigacion salvo el CEHIPA R dispondra de él.

De esta manera las consecuencias de este proyecterdran repercu-
siones técnicas, comerciales y cientificas.

Todo ello dara indudablemente una ventaja tecnoldgica a una parte im
portante de la industria naval espafiola, con la posibilidad de presen-
tarse en el mercado con unos productos que incorpoen sistemag
propulsores innovadores, cuyas mejoras habran sidocomprobadas ex
perimentalmente.

El buen término del proyecto abrira ademas nuevas posibilidades de
investigacion y desarrollo, ya que permitird experi mentar mas fiable-
mente a nivel de modelo, sin tener que esperar a I& pruebas de mal
para conocer si alguna modificacion introducida com o consecuenci
de nuevos planteamientos tedricos conduce a resultalos practicos. La
experimentacién con modelos ayudara a acelerar lagposibilidades de
desarrollos futuros relativos a estas hélices.

6.- Reconocimientos

Este trabajo ha sido realizado en colaboracion ente los autores, dentrd
del desarrollo del proyecto de 1+D titulado “Optimi  zacion de la pro-




pulsion de los buques mediante soluciones innovadoras, incluyendo

hélices con placas de cierre”, proyecto nimero C-29del programa de

Astilleros Espafioles para los afios 1997-1999, prestado al Fondo de

Reestructuracion del Sector Naval, que gestiona laGerencia Técnica
del Sector Naval (GTSN). El proyecto ha sido consicerado suscepti-
ble de recibir una subvencién hasta un méaximo del 50% de los recur-
sos empleados en el mismo.

Los autores quieren agradecer ala GTSN el apoyo reibido para la re-

alizacion del proyecto asi como las facilidades dadas por la Gerencia
dentro de sus posibilidades, para el desarrollo del mismo, derivados

fundamentalmente de su iniciativa de dar prioridad a la presentacion
de proyectos de integracion o cooperacion entre empesas.

[También se desea felicitar a la AINE y al COIN por el acierto en la con-

vocatoria de estas Sesiones Técnicas sobre “I+D; INOVACION Y NUE-

\VAS TECNOLOGIAS EN LAS INDUSTRIAS MARITIMAS”, en la s

circunstancias actuales de la construccion naval, &ndo este un tema

en el que todavia existe una gran diferencia entrelo que se puede leer
oir en los medios oficiales y la realidad interna de las empresas.
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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.
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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.
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