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website

www.hjbarreras.es

El astillero H.J. Barreras ofrece una pagina web en
inglés y espafiol, en la que puede encontrarse el b-
tado de los buques construidos por el astillero y los
que actualmente se encuentran en cartera, con da-

tos como el tipo de buque y su eslora. En la pre-
sentacion del astillero puede accederse a unos
ejemplos sobre los tipos de buques construidos, con
fotograf ias del Sorolla Panama Tungetc. La pagina
se complementa con un formulario de consulta al
astillero.

www.astihuelva.es

Astilleros de Huelva, S.A. esta especializado en
nuevas construcciones y reparaciones de buques
de pesca, mercantes, bugues de pasaje y cabota-
je. En su pagina web ofrece un amplio listado de

referencias clasificados segun el tipo de buque,
ademas de mostrar fotografias de algunos de ellos.
En cuanto a los buques rapidos, la pagina hace re-
ferencia al acuerdo de este astillero con Rodriquez
Cantieri Navali SPA, mediante el cual el astillero
espafiol entra en el mercado de los buques de al-
ta velocidad.

www.aintec.es

Aintec Bahia S.A. es una sociedad que retine a un
conjunto de 10 empresas de la zona y que enfoca
sus esfuerzos hacia nuevos espacios tecnolégicos
que requieren un alto nivel de especializacién. En
Su pagina proporcionan informacion sobre los tra-
bajos realizados por la sociedad y dispone de pa-
ginas propias para cada una de las empresas que
la forman. Ademas nos da informa sobre sus ins-
talaciones, certificados de calidad y servicios ofre-
cidos.
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www.metalships.com

Metalships & Docks, S.A. es un astillero que forma
parte del Grupo Rodman. Su pagina ofrece infor-
macion general de la compafia: actividades, histo-
ria e ubicacion. También permite conocer sus

instalaciones, su capacidad de construccion y dis-
pone de fotografias ampliadas de la factoria. Por Ul-
timo proporciona informacion sobre su plantillay
Sus perspectivas.

www.oceansatlas.com

En este portal encontramos informacién sobre los o@&-
anos, su utilizacion, geografia, como se formaron, no-
ticias... Cada una de las secciones principales esta
dividida en sub-temas donde podemos ampliar in-
formacion y tiene ademas vinculos a otros articulos
relacionados. Dentro del epigrafe “Transporte y tele-
comunicaciones” podemos encontrar informacion
sobre puertos, normativa aplicable a buques quimi-
queros, puertos mundiales, etc. También posee una
amplia informacion sobre pesca y acuicultura, ener-
gia, etc. En esta pagina dependiente de la ONU esta
disponible Ginicamente en inglés.
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editorial

La celtima crisis de la construcci—n naval europea

orroborados por AWES y SAJ, la evolucion de la camcidad de
construccion naval respecto a la demanda de buques civiles a
nivel mundial presenta un exceso de capacidad de mé del 30 % hasta
el afio 2010, que en términos de toneladas compensaas (CGT) son
mas de 9 millones de CGT anuales de exceso de ofest En las previ-
siones de demanda, la OCDE ya ha tenido en cuentads consecuen-
cias de la aplicacion del Art. 13 G. del Anexo | dd MARPOL que
prevé la eliminacion progresiva de los petroleros d e casco sencillo.

Sgun ponen de manifiesto los Ultimos informes de la OCDE,

La razon principal de haber llegado a este importante desequilibrio

de mercado ha sido la incapacidad de los pdses firmantes del
Acuerdo OCDE, de diciembre de 1994, sobre Condiciores Normales
de Competencia de la Industria de la Construccion y Reparacion
Naval Mercante, para conseguir frenar el desproporcionado incre-

mento de capacidad que ya hala iniciado Corea del Sur antes de la
fecha de la firma de dicho Acuerdo, y que nunca llegé a entrar en
vigor al no ser ratificado por EE.UU., pais que fue precisamente el
promotor del frustrado Acuerdo.

En efecto, la capacidad de Construccién Naval de Ceoea que en 1994
era menos de 2 millones de CGT se situara en 2005necasi 8 millones

de CGT, segun los datos de la propia OCDE. Este ineemento de capa-
cidad (que representa el 70 % del exceso de ofertd)abria sido licito si

no hubiera venido acompafiado de las préacticas de pecios desleales
gue han llevado a cabo los astilleros coreanos, asmiendo el Estado

los costes de amortizacion de las enormes inversiores realizadas.

La reaccion por parte de la U.E. en relacion con la préacticas de pre-
cios desleales de Corea del Sur se ha materializaden la apertura de
un procedimiento ROC (Reglamento sobre Obstaculos a Comercio)
contra este pds ante la Organizacion Mundial del Comercio, y la
publicacion del Reglamento 1177 del Consejo, de 27unio-2002
(Mecanismo de Defensa Temporal), que permite seguirconcedien-
do ayudas de funcionamiento, pero limitadas a un re ducido nime-
ro de tipos de buques. Pero esta reaccion llega desafortundamente
tarde y los resultados son mas bien negativos, puesmientras la
Comision de la U.E. ha necesitado més de dos afios @ra convencer
a los Estados Miembros de la necesidad de actuar cotra el dumping
de Corea del Sur, este p& ha continuado incrementando su capaci-
dad, aplicando con més intensidad las practicas deprecios desleales
en todos los segmentos de mercado, lo que ha dadougar a que,
como en el caso de los metaneros, cuando la Comisid de la U.E. ha
decidido incorporarlos al Mecanismo de Defensa Temporal, Corea
del Sur ya ha absorbido casi toda la demanda.

Pero no ha sido solamente Corea del Sur el p& que durante el dlti-
mo quinquenio ha incrementado desproporcionadamente la capaci-
dad de sus instalaciones de Construccion Naval, pues China ha
seguido un ritmo parecido, llegando en el afio 2002 a superar en
volumen de contratacion a toda la U.E. Por otra parte, Japén ha lle-
vado a cabo una reestructuracion del sector con fuetes inversiones
y fusiones, manteniendo su capacidad histérica del 35 % mundial
pero en posicion mas competitiva.

Mientras tanto, la Comisién de la U.E., en cumplimiento del
Reglamento (CE) 1540/98, ha seguido presentando inbrmes peri6-
dicos sobre la situacion del Mercado Internacional, limitandose a
constatar los hechos ya mencionados. En concreto, eel 7° Informe
publicado en el pasado mes de mayo, la Comision dela U.E. reco-
noce que los astilleros coreanos siguen bajando suprecios (a pesar
de la devaluacion del won) incrementandose la diferencia con los
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precios normales de mercado, lo que generara nuevosriesgos de
quiebras de algunos de sus astilleros. Dicho 7° Inbrme también
constata que, en el afio 2002, entre Corea, Japén@hina han llega-
do a acaparar casi el 80 % de la contratacion mundil, quedando
para los astilleros europeos una cifra marginal del 7 %, que signifi-
ca cubrir solamente la cuarta parte de su capacidadinstalada. Pero
este 7° Informe no recoge naturalmente lo ocurrido en el 1€"-
Trimestre de 2003, en el que, segun el Ultimo bolein de AWES, las
2/3 partes de lo contratado se ha ido a los astilleros coreanos, obte-
niendo Europa un minimo historico del 4,3 %.

Lo més alarmante es que, ante este dramatico 7° Irdrme, la Comision

de la U.E. sigue sin presentar propuestas eficaces corto plazo, salvo

seguir apoyando iniciativas, que se han demostrado insuficientes,

como las nuevas negociaciones en el seno de la OCDHBue, en princi-

pio, se pretenden finalizar en 2005, objetivo dificil de conseguir pues
no parece que Corea acepte incluir criterios de ca@cidad en el posi-

ble nuevo Acuerdo OCDE. O como la iniciativa Leader SHIP 2015 que
si bien recoge razonablemente la problematica del gctor, no contem-
pla medidas a corto plazo que al menos reduzcan losriesgos actuales
de nuevos cierres de instalaciones europeas. A esteaspecto, deberi-
amos recordar que, cuando EE.UU. decidi6 no ratificar el Acuerdo

OCDE de 1994, fue porque véa peligrar el sector estratégico de
construccion naval.

Cabria preguntarse si para la U.E. el sector de Construcion Naval es
también estratégico como lo es para EE.UU. La Comi&n asi lo ha
reconocido recientemente en sus diversos Comunicade, Directivas y
Reglamentos, pero tales reconocimientos no se corrgponden con las
medidas de apoyo que se suelen arbitrar a continuagon.

Como se ha dicho anteriormente, casi el 80 % de l@onstruccion naval
mundial estd en manos de 3 pdses asiaticos y entre 10 conglomera-
dos industriales japoneses y coreanos dominan el 70% de la capaci-
dad mundial. En Europa, sin embargo, las 6 mas grardes empresas
de construccion naval solamente participan en el 8% de la produc-
cion mundial compitiendo agresivamente entre si. Estas 6 empresas
europeas, que disponen de los astilleros de mayor amafio, participan
a su vez casi con el 60 % de la capacidad europea on precisamente
las que tienen que competir mas directamente en laactividad civil con
los bajos precios determinados por Extremo Oriente.

Actualmente existen iniciativas lideradas por Espafia para crear un
consorcio naval europeo de construccion civil y militar con una
estructura semejante al aeronautico EADS, sobre lasque el
Parlamento Europeo se ha pronunciado positivamente a través de
una reciente Resolucion aprobada por abrumadora mayoria.

La Comision de la U.E., especialmente la DireccionGeneral de la
Competencia, no debeiia actuar como simple espectador de estas
iniciativas sino apoyarlas con medidas especiales. Ademas, ante la
grave situacion del sector, sefa razonable esperar de la Comision un
cambio de actitud en relacion con los contenciososabiertos a distin-
tos Estados Miembros en especial al sector publiccespariol.

Es necesario que se entienda que esta vez sera, derdad, la Ultima
crisis del sector de construccién naval europeo y que, la situacion a
la que se ha llegado no permitira nuevas medidas paciales, salvo
que se acepte la desaparicion de un sector que debeonsiderarse
estratégico. Y si ese fuera el final habfa que valorar las consecuen-
cias de tener que depender, a partir de entonces, @ los dictados del
Sector de Construccion Naval de Extremo Oriente.
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breves

Adjudicaci—n del nuevo muelle del puerto de
Bilbao

La Autoridad Portuaria de Bilbao ha adjudi-
cado a la UTE Ferrovial-Agroman la cons-
truccion del muelle AZ1 del Abra Exterior. Las
obras han sido adjudicadas por un importe de
53.950.000 euros y el plazo de ejecucion es de
25 meses. El muelle AZ1, adosado al dique de
Zierbenay que arranca a 400 metros de su ex-
tremo, tendra 800 metros de longitud, 21 me-
tros de calado y 200.000 metros cuadrados de
superficie. Sera destinado a graneles solidos.

Nuevos requisitos en el registro de Barbados

El registro maritimo de Barbados ha lanzado
un nuevo concepto de adjudicacion de ban-
dera, en linea con las recientes iniciativas de
mejorar la seguridad de los buques mercantes.
El plan consiste en recopilar, para cada buque,
la tendencia en el tiempo de varios parametros
gue representen las condiciones en que se en-
cuentra y representarlos en un gréfico, a pre-
sentar al armador como un informe llamado
Condition Mapping ReporDe esta manera los
inspectores podran registrar sus impresiones
acerca de la calidad del bugue como una serie
de percepciones basadas en un criterio defini-
do: apariencia, funcionalidad, control, capaci-
dad y mantenimiento.

La OMI acuerda el protocolo de compensa-
ciones por derrames de petr—leo

Después de duras negociaciones, finalmente
se hallegado a un acuerdo en el seno de la OMI,
acerca del protocolo de compensaciones a las
victimas de los derrames de petréleo en el mar.
Los términos bajo los cuales se desarrolla el do-
cumento oficial fijan la cantidad dedicada a es-
ta compensacion en unos 1.000 MUSS$, que
incluye los fondos disponibles a través de las dos
vias posibles, el Fondo Suplementario de
Compensacion por Contaminacion de Petroleo
y el de Responsabilidad Civil, asi como una can-
tidad adicional del 20 % de las contribuciones
anuales en casos concretos, altamente benefi-
Cioso para pases que importan grandes canti-
dades de crudo como Japon.

Preocupaci—n en los astilleros alemanes

Las cifras que maneja la asociacion de astilleros
alemanes Verband Schiffoau und Meerestechnik
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arrojan un resultado desalentador. Por término
medio la actividad esta asegurada hasta media-
dos del afio proximo, lo cual es ciertamente alar-
mante. La dura competencia asidtica esta dafiando
seriamente la econonia de estos astilleros, cuyo
caballo de batalla es el sector de los buques por-
tacontenedores. Por otra parte, la ausencia de una
estrategia sobre la construccion naval a nivel eu-
ropeo Y las discusiones sobre los subsidios, asco-
mo el alto coste de la mano de obra y la fortaleza
del euro frente al dolar son factores que contri-
buyen a desestabilizar el negocio de los asti-
lleros, que depende cada vez mas de la
resolucion que la Organizacion Mundial del
Comercio tome acerca de la competencia
Europa-Asia.

Beneficios en los astilleros Surcoreanos

Los astilleros coreanos, acaparando la inmen-
sa mayoria del reciente boom de nuevas cons-
trucciones, estan registrando grandes beneficios.
Hanjin Heavy Industries, especializado en por-
tacontenedores, ha registrado un beneficio
de 13,1 MUS$ durante el primer trimestre de
este afio, 14 veces superior al del mismo pe-
riodo de 2002, mientras que Samsung HI “s6-
lo” dobl6 sus beneficios correspondientes a
esos peifodos. Por su parte, Hyundai Mipo
pas6 de perder 4,15 MUS$ a ganar 3 MUSS$.
Estas cifras indican el creciente valor afiadi-
do de los buques que se construyen actual-
mente en Corea, ascomo la fortaleza del won
frente al dolar.

P&O deber'a gestionar terminales portua-
rios segoen Dresdner Kleinwort

P&O deberia convertirse en una comparia ex-
clusivamente dedicada a la gestion de termi-
nales portuarias, si desea que su valor crezca
de nuevo tras desprenderse de sus intereses en
el conglomerado de transporte de granel seco,
contenedores, a$ como ferries, logistica y pro-
piedades, las acciones de P&O aumentaian
de valor, segun el banco inversor Dresdner
Kleinwort Wasserstein, ganando claridad cor-
porativa y convirtiéndose en una empresa cu-
yo valor descansaria en un principio puro de
precio-ganancias.

Contenedor plegable

La compafiia alemana New Logistics, toman-
do como objetivo la reduccion de costes de
transporte de contenedores vados, por el que
las navieras pagan mas de 500 MUS$ al afio,
ha desarrollado un contenedor plegable que
comercializara en 2004. Aunque la idea fue pa-
tentada en 1963, el nuevo tipo de contenedor
es estanco y mucho més barato que sus pre-
decesores. El precio de un SmartBox estara en-
tre los 8.000 y los 9.000 US$, s6lo un 10 % o un
20 % mas que un contenedor marino conven-
cional. La estructura superior e inferior es la
misma que en un contenedor usual, mientras
que las paredes cuentan con un mecanismo de

plegado que permite reducir su volumen a una
tercera parte.

Estudio sobre los incendios en buques de
pasaje

Un reciente estudio realizado por Chantiers de
I'Atlantique, Kvaerner Masa-Yards, Fincantieri,
Royal Caribbean y Turku Polytechnic ha abor-
dado el problema de los incendios a bordo de
buques en construccion. Después de tres afios
de andlisis de los datos de estos constructores,
se ha establecido que se declara alguna clase
de incendio al menos una vez cada dos sema-
nas durante la construccion de un buque de
pasaje, la mayoiia de los cuales puede extin-
guirse con ayuda de un equipo portatil contra
incendios. EI 80 % de ellos ocurrieron durante
la realizacion de trabajos a altas temperatu-
rasy en torno al 50 % estaban relacionados con
materiales de embalaje y desecho. Como con-
clusiones aplicables a las practicas de seguri-
dad se tratara de maximizar el trabajo de
soldadura en taller y se mejorara la gestion de
residuos a bordo durante la construccion.

Previsi—n de mis bancarrotas en Europa

Bruselas ha advertido a los astilleros europeos
que la falta de contratos que adolecen puede pro-
vocar proximamente varias situaciones de ban-
carrota contable. Las cifras europeas sefialan que
la cartera de pedidos cay6 en 2002 un 50 % res-
pecto al afio anterior y un 70 % en relacion con
2000. La saturacion del mercado, la desacelera-
cién econdémica a nivel mundial y los efectos del
11-S, ascomo la inseguridad pol itica en Oriente
Medio y por supuesto la amarga competencia
con Corea del Sur, actualmente tratada formal-
mente ante la Organizacion Mundial del
Comercio, parecen ser las razones de esta cai-
da, que se refleja también en la cuota europea
del mercado de la construccion naval, que se
halla actualmente en el 7 % frente al 13 % re-
gistrado en 2000.

ThyssenKrupp compra EWT

ThyssenKrupp, el tercer fabricante de acero de
Europa, ha adquirido recientemente la empresa
Europese Waterwerg Transporten. El objetivo
de la maniobra es la reduccion de costes de
transporte, combinando los recursos de la com-
pafia danesa con los de la filial ThyssenKrupp
Veerhaven.
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Ferry revolucionario de FBM

La firma britanica FBM Babcock Marine ha pre-
sentado en la exposicion Cruise + Ferry 2003 un
revolucionario disefio de ferry capaz de man-
tener un servicio de alta velocidad en duras con-
diciones de mar. Resultado de tres afios de
investigacion y desarrollo, el FSPV (Fast Surface
Piercing Vessebs el primer ferry que incorpora
con éxito el casco de aluminio tipo SWATH y la
propulsion jet combinada diesel y gas (CO-
DAG), ofreciendo una velocidad de 40 nudos
sobre olas de 3 metros, caractdstica que lo ha-
ce especialmente interesante entre operadores
de ferries que se ven obligados a suspender el
Servicio por causas meteorolégicas.

Petrobras desvela su programa de inversio-
nes

Tras varios meses de andlisis estratégico a me-
dio plazo, Petrobras ha revelado sus planes de
inversién para los proximos afios. Ademas de
afrontar la construccion de dos nuevas refine-
rias y la entrada en produccion de un gran nu-
mero de nuevos pozos que elevaran las cifras de
la compaiia a unos 2 millones de barriles por
dia, se mejorara la atencion en seguridad, re-
cursos humanos, salud y responsabilidad social
bajo un programa cuyo objetivo es la excelencia
en la calidad, dotado con 34.200 MUS$ y a de-
sarrollar hasta 2007, que creara 141.000 puestos
de trabajo directos e indirectos.

Sistema para extraer I'quidos contaminan-
tes de naufragios

Smity el noruego Frank Mohn Flatgy han de-
sarrollado conjuntamente un novedoso siste-
ma de extraccion de liquidos contaminantes
de buques naufragados que permite operar sin
necesidad de buzos. El ya existente PolRec
(Pollutant Recovery Service) ha incorporado
un nuevo elemento denominado PolScan, que
cuenta con capacidad automaética de deteccion
de niveles de sustancias toxicas ascomo de
grietas en el casco mediante ultrasonidos, pu-
diendo utilizarse manualmente en aguas su-
perficiales o con ayuda de un vehiculo de
control remoto por debajo de los 50 m. Existe
una version capaz de trabajar a una profundi-
dad de hasta 4.000 m.

Vela construye buques de tama—o medio

La saudi Vela International Marine se ha in-
troducido en el mercado de las nuevas cons-
trucciones de petroleros de productos
contratando dos buques de 50.000 tpm en
Daewoo Okpo mas opciones sobre otros dos.
La entrega de los dos primeros buques se re-
alizara en marzo y mayo de 2005.

La Comisi—n Europea investigart las ayudas
a los astilleros italianos

La Comision Europea ha anunciado una in-

vestigacion formal de las ayudas financieras
recibidas por los astilleros italianos, sospe-
chosas de caer en la ilegalidad. El objetivo de
la investigacion es el Fondo de Garanfas de
la Construccion Naval Italiana, concebido pa-

ra ayudar a los astilleros mediante la cober-
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tura contra los riesgos financieros de los prés-
tamos relativos a reparaciones y nuevas cons-
trucciones.

Unicorn ejecuta su opci—n para un quimi-
quero

La compafiia sudafricana Unicorn Shipping
ha ejecutado la opcion que teria sobre un bu-
que quimiquero en el astillero coreano Shin-A,
a un preciol MUS$ més caro que los anterio-
res. El bugue, IMO tipo Ill de 37.000 tpm, se
entregara en 2005.

Evergreen contrata 8 portacontenedores

Evergreen ha iniciado su plan masivo de re-
novacion de flota firmando por el charter de
ocho buques portacontenedores de 8.100 teu
armados por Conti Reederei. Los barcos se ex-
plotaran en régimen de charter a largo plazo
por 30.000 US$ diarios durante 10 afios.

Aumento del mercado de cruceros en el
Reino Unido

El mercado britanico de cruceros siguié una
tendencia creciente por 16° ejercicio conse-
cutivo el pasado afio, situdndose préximo
al millén de pasajeros. Segun las cifras pre-
sentadas por la londinense Passenger Shipping
Association, en 2002 el crecimiento fue del 5 %,
considerando tanto los cruceros oceénicos co-
mo los fluviales. Asimismo, tras cuadriplicar-
se desde 1992, se refleja que es ya segundo en
importancia a nivel mundial tan sélo detrés de
EE.UU.

Nuevo buque para Safety Management

El especialista griego en granelerospanamax
Safety Management Overseas ha contratado
en su astillero favorito, Tsuneishi Zosen, un
nuevo buque de 76.000 tpm, que hace el na-
mero 12 de los construidos en los Gltimos afios.
Se entregara en 2006.

Yangzijiang construirf 2 buques para
Zeppenfeld

El astillero chino Jiangsu Yangzijiang se esta
mostrando muy popular entre los armadores
alemanes. Reederei Horst Zeppenfeld ha con-
tratado dos buques portacontenedores de 1.180
teu mas opciones sobre otros dos. Se entrega-
ran en febrero y julio de 2005.

El gobierno brittnico acelera las explota-
ciones en el Mar del Norte

El gobierno britanico ha aprobado una ley
que acelerara la puesta a punto de las explo-
taciones petroliferas del Mar del Norte. El ob-
jetivo es estandarizar y acelerar las gestiones

necesarias para tomar parte en el negocio,
mejorando la eficiencia del entorno comer-
cial. Se espera que la iniciativa prepare el ca-
mino de nuevas empresas entrantes en el
sector offshore.

Corea invierte en el trtfico de contenedores

Corea del Sur estd promocionando sus puer-
tos de Busan y Kwangyang como ntcleos de
trafico de contenedores en el nordeste asiati-
co. El gobierno de ese pés invertird unos 14.000
MUS$ y esté tratando de atraer inversion pri-
vada por valor similar, mediante incentivos co-
mo licencias de operacién por 50 afios y el
desarrollo de la regién interior como un im-
portante centro logistico. El objetivo es lograr
que el volumen de trafico coreano de conte-
nedores pase de 9 millones de teu en 2000 a 30
millones en 2011.

Aumento en el contrato de nuevas cons-
trucciones

El mercado de las nuevas construcciones esta
sufriendo un inesperado incremento de vo-
lumen, siguiendo un efecto rebote tras la cd-
da debida a los ataques terroristas del 11-S-2001.
Los astilleros coreanos, liderando el merca-
do, han asegurado 4 millones de cgt en con-
tratos durante el primer trimestre de 2003, el
90 % en grandes petroleros y portacontenedo-
res, siguiendo la tendencia de sustitucion de
viejos buques debida al hundimiento del
Prestige Algunos astilleros tienen las gradas
reservadas hasta 2006 y se encuentran en la te-
situra de contratar construcciones para ese afio
0 seguir con la practica usual de admitir re-
servas con un maximo de 24 meses de ante-
lacién. Los precios siguen a la demanda en su
tendencia al alza. Por ejemplo, los VLCCs pa-
saron de 74 a 62 MUSS$ tras el 11-S, volviendo
recientemente a los 66 MUS$ y acercandose a
su anterior marca segun las previsiones.

Cojinetes ecol—gicos

Bergesen ha equipado a sus nuevos buques
LNG, actualmente en construccién en Daewoo
Shipbuilding & Marine Engineering, con los
cojinetes anti-contaminacion de nueva gene-
racion disefiados por la canadiense Thordon
Bearings. Engrasados con un lubricante bio-
degradable de base acuosa, los cojinetes de la
bocina del eje de cola no son metalicos, sino
que su estructura utiliza materiales elastomé-
ricos, eliminando la habitual y contaminante
pérdida de aceite mineral durante la operacion
del buque. En caso de fallo, el sistema permi-
te la conversion a lubricacion con agua de mar
hasta el momento de la reparacion.
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Jap—n se opone a las normas europeas sobre
petroleros

La Asociacion de Armadores Japoneses ha ma-
nifestado su inequivoca oposicion a las inicia-
tivas de la Unién Europea en relacion con la
pronta retirada de petroleros monocasco. El
desorden que las regulaciones regionales pue-
den imponer en el transporte maritimo global
y la discriminacion que se deduce de poner en
el mismo saco a armadores que cuidan el me-
dio ambiente y aquellos que no lo hacen, son
las razones que empujan a los nipones a pro-
testar contra la actual politica europea.

Estudio sobre cargas parciales en LNG

La flexibilidad de carga requerida por las nue-
vas tendencias del mercado del LNG ha ani-
mado a Lloyd’s Register of Shipping y Gaz
Transport & Technigaz a solicitar un estudio
sobre los imites de carga parcial en los tanques
de un buque de transporte de gas licuado. La
necesidad de realizar descargas parciales en
terminales proximas al destino principal es ca-
da vez mas importante. Marintek, el canal de
ensayos que ha elaborado el estudio, ha llega-
do a la conclusion de que es posible reducir
el limite de carga del 80 % al 70 % sin que los
efectos del chapoteo sean graves, ofreciendo
nuevas perspectivas a las navieras dedicadas
al transporte de LNG.

Technip-Coflexip explotarf un campo en
Angola

La compafiia francesa de ingeniefa Technip-
Coflexip lidera una unién temporal de em-
presas que ha firmado contratos por valor de
1.220 MUSS$ por la construccion e instalacion
de un FPSO y los necesarios sistemas subma-
rinos en la explotacion del campo Dalia, en
Angola. El grupo Total se hara cargo de los um-
bilicales, risersy tuberias submarinas, mientras
que Technip junto con Stolt y Saipem gestio-
naré lostopsidey el casco, a construir en los as-
tilleros coreanos Samsung y Daewoo, y cuyo
precio no esta incluido en el contrato. Se espe-
ra que la produccion comience a mediados de
2006.

El crecimiento de la econom’a china aumenta
su demanda de energ'a

El gran crecimiento que esta experimentando
la economia china resultara en un explosivo
aumento en las importaciones de petréleo de
aqui a diez afios, si sigue al ritmo que lleva des-
de 1995. El dltimo informe del broker esta-
dounidense Poten & Partners sefiala que, a
pesar de que la industria de ese pds esta au-
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mentando la eficiencia energética de sus plan-
tas, la importancia del petréleo sobre toda la
energia demandada esté creciendo, lo que uni-
do al desarrollo industrial hara que la impor-
tacion de crudo crezca hasta 3,5 millones de
barriles més que la actual. Esta demanda pro-
vocara una expansion de la flota de VLCCs en
unos 70 buques hacia 2012.

Desconocimiento sobre la titularidad de los
buques

Ningun registro de buques del mundo, in-
cluso los mas prestigiosos, sabe realmente
quién es el propietario en ultima instancia
real de los barcos que atesoran su bandera,
segun las ultimas conclusiones del infor-
me presentado por el Comité de Transporte
Mar itimo de la Organizacién de Cooperacion
y Desarrollo. Existen diversos mecanismos re-
lativamente baratos y faciles de implementar
que permiten camuflar la identidad de arma-
dores huidizos, habitualmente relacionados
conN grupos terroristas y otros actos delictivos,
en una compleja red de entidades juridicas, si-
tuacién en algunos casos incluso promovida
por el registro. S6lo una mayor transparencia
puede mejorar el panorama.

Grimaldi solicita compensaciones por el re-
traso de Fincatieri

Grimaldi ha solicitado compensaciones econoé-
micas a Fincantieri a causa de deficiencias y re-
trasos en los buques que recientemente le ha
entregado. Los buques Grande Brasiley
Grande Argentinéhan recogido hasta 50 des-
perfectos de diversaindole y serios retrasos en
la entrega, mientras que elGrande Francig el
Grande Nigeriaufrieron problemas con los mo-
tores en sus viajes inaugurales. Segun el ar-
mador italiano, que ya manifesto su decisién
de construir fuera de Italia, Fincantieri no esta
a la altura de competir con Asia ni con otros
astilleros europeos como los croatas tras haber
potenciado su division de cruceros en detri-
mento de otros tipos de buques.

Kirby Corp contrata 16 barcazas

La norteamericana Kirby Corp ha firmado un
contrato para la construccion de 16 barcazas
de doble casco dedicadas al transporte de pe-
tréleo en aguas interiores, mas opciones sobre
otras 16. Con 30.000 barriles de capacidad, las
embarcaciones seran construidas por Trinity
Industries.

La clase Grande ofrecert servicio en ¢frica
occidental

Grimaldi Lines mejorara su servicio semanal
entre Europa y Africa occidental afiadiendo un
nuevo buque a la ruta hacia finales de afio.
Asimismo, otro buque se sumara a la flota que
une el viejo continente con Latinoamérica. Los
barcos multiproposito tipo clase Grande, di-
sefiados ex profeso para esas zonas, cuentan
con capacidad para hasta 1.300 teu, automo-
viles y carga rodada, carga pesada y carga ge-
neral. La flexibilidad de este tipo de buques es
la clave de la competitividad de Grimaldi en
estos mercados.

Aumento en los contratos de portaconten-
dores

Los pedidos de buques portacontenedores
han roto todos los récords durante los pri-
meros meses de este afio. Solo hasta abril, la
cifra superaba el total de los contratos firma-
dos el pasado afio, de acuerdo con Clarksons
Research. Frente a los 31.300 teu contratados
en el mismo periodo de 2002, se ha llegado
a mas de diez veces esa cifra: 346.819 teu. El
andlisis muestra que la industria no se ha
arriesgado significativamente al construir tal
cantidad de nuevos buques, ya que se prevé
que el sector del suministro crezca un 7 % en
2003y un 5 % en 2004. Asimismo, la demanda
de comercio de contenedores crecera un 8 %
este afio y el préximo a causa del movimiento
en Asia y en China en particular, de manera
gue no es previsible que la disponibilidad de
capacidad de transporte aumente, ni por lo tan-
to los precios del flete de estos buques.

Previsiones para el comercio de LNG

La evolucion del comercio de LNG, cuyo volu-
men se ha duplicado desde 1990, vera un incre-
mento del 118 % hasta 2015. Sin embargo, los
movimientos registrados durante los Gltimos
tres afios sefialan una tendencia a la saturacion
temporal para 2005, de acuerdo con el Ultimo in-
forme de Ocean Shipping Consultants. Sin em-
bargo, el mismo informe subraya que la solidez
de ese mercado permitira que el exceso de ofer-
ta de bugues sea absorbido con rapidez, de mo-
do que una inversion de unos 5.000 MUSS$,
adicional a la realizada hasta ahora, sera nece-
saria para satisfacer la demanda hacia 2008.

Los puertos mediterrfneos apuestan por el
SSS

Las Autoridades Portuarias de Tarragona,
Cartagena, Baleares, Toulon, Séte, Salerno,
Livorno y Bastia han organizado la confe-
rencia “Puertos del Mediterraneo en Europa”
para contribuir al desarrollo del Short Sea
Shipping (SSSjlel &rea mediterranea. La con-
ferencia, que tuvo lugar el pasado 2 de abril
en Tarragona, proporciond una descripcién
de la situacion actual del transporte mariti-
mo en el area mediterranea, reconociendo
perspectivas e identificando alternativas
pragmaticas de desarrollo.

Perforaciones en los campos irlandeses
La actividad offshoreen aguas irlandesas ex-

perimentara en 2003 el mayor movimiento des-
de 1970, con ocho pozos a perforar o completar.
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El gas natural serd el objetivo primordial de la
camparia, protagonizada por Statoil, Marathon,
Shell y Ramco Energy, tras la conversion de és-
ta desde el sector de la exploracion a la pro-
duccion de las reservas existentes junto a
campos maduros.

Inversiones en sistemas offshore

Las inversiones en sistemas de produccion pe-
trol ifera flotante alcanzaran durante los pro6-
ximos cinco afios practicamente el doble del
gasto realizado en los Ultimos cinco. Segun los
analistas de Douglas-Westwood e Infield
Systems esta cifra llegara a los 32.000 MUSS$,
invertidos en la construccién en instalacion de
116 unidades de produccion flotante en todo
el mundo, liderando Africa, Asia, Norteamérica

y Latinoamérica. De estas 116 unidades, se pre-
vé que 77 sean FPSOs, 16 TLPsy 13 Spar.

El precio del acero condiciona los contratos
de China Shipbuilding Industry

Los planes del gigante de la construccion na-
val China Shipbuilding Industry Corp de con-
vertirse en uno de los cinco astilleros méas
importantes del mundo pueden verse trunca-
dos debido a la actual coyuntura econémica
local. La introduccién gubernamental de limi-
taciones al acero importado junto con un aumento
explosivo de la demanda han provocado un in-
cremento del precio de un 50 % en lo que va de
afo, lo que puede tener consecuencias fatales pa-
ralaindustria pesada china. Seis astilleros del gu-
po, Shanghai; Jiangnan; Hudong-Zhonghua;
Waigaogiao; Guangzhou International y
Guangzhou Wenchong han solicitado al gobier-
no una politica intervencionista de control de los
precios del acero para garantizar la superviven-
cia de la construccion naval.

Se espera un crecimiento del 58 % en 2025
en el consumo energZtico

El consumo mundial de energia aumentara un
58 % dentro de los proximos 22 afios, segun el
Departamento de Energia de EE.UU. La mayo-
ria de este crecimiento se llevara a cabo en China,
India y Corea del Sur, cuyo consumo se acerca
rapidamente al de los paises més industrializa-
dos. Asimismo se prevé que el consumo de com-
bustible fosil aumente a un ritmo del 1,8 % anual,
pasando de los 77 millones de barriles de 2001 a
119 millones en 2025. Mientras que la OPEP se-
ra la principal fuente del incremento producti-
VO, se vera un crecimiento en el sectooffshore
liderado por la cuenca del Caspio, Africa occi-
dental y Latinoamérica. El gas natural seguira
siendo la fuente de energia del mundo indus-
trializado de mayor crecimiento, doblandose en
ese pefodo. Por Ultimo, el carboén seguira la ti-
mida tendencia al crecimiento que observa des-
de los 80 del siglo pasado debido al gran
consumo por parte de Indiay China, que com-
pensa la cdda de uso de este combustible en la
Europa del este y la extinta Union Soviética a fa-
vor del gas.

Golpe alos planes de Shell en Irlanda

Los planes de Shell para el desarrollo del cam-
po de gas irlandés de Corrib han encajado un
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duro golpe tras conocerse la negativa del go-
bierno de ese pds a la construccion de una
planta de recepcién en la costa. El proyecto, de
800 M , habria comenzado a suministrar gas
desde las cabezas de pozo submarinas hasta
las rechazadas instalaciones de County Mayo
en 2005.

Aver'a en los sistemas de carga en el campo
Girassol

La descarga a petroleros en el campo Girassol,
que TotalFinaElf explota en aguas de Angola,
se ha interrumpido recientemente a causa de
una averia de rotura de ancla en el sistema de
fondeo de la boya de carga, tipo“single point
mooring”. Esta es la segunda vez que falla la
instalacion de fondeo, realizada por Single
Buoy Moorings, desde la entrada en servicio
del campo en diciembre de 2001. Por esta ra-
z6n la descarga ha de realizarse en modo tan-
dem desde el propio FPSO, perjudicando la
flexibilidad de operaciones de varios VLCCs
gue navegan por la zona.

30 M parala pesca en el Lago Victoria

Preocupada por la calidad del pescado im-
portado, la Comisién Europea ha aprobado un
programa de control y gestién de pesca en el
Lago Victoria. Financiado con 30 millones de
euros, el objetivo del plan es ayudar a Kenya,
Uganda y Tanzania, los paises vecinos, a ges-
tionar y mantener su capacidad pesquera, asi
como combatir la captura ilegal.

Disminuye el negocio de los puertos japo-
neses

Los puertos japoneses estan perdiendo volumen
de trafico a causa del surgimiento de China co-
mo el mayor nicleo de transporte maritimo a
expensas suyo. Las altas tasas y limitaciones de
servicio que adolecen han provocado la huida
de importantes compariias navieras. Ad, Tokyo
retiene su marca de 2,78 millones de teu pero
cae en la clasificacion mundial hasta el puesto
18. Mientras Yokohama y Nagoya sufren si-
tuaciones similares, Kobe, que ocup0 el primer
puesto, alin no se ha recuperado del terremo-
to de 1995y se halla en el n® 20. NYK, P&O
Nedlloyd, OOCLy MISC han abandonado es-
te puerto a favor de Singapur para el transporte
de contenedores con destino Europa.

Muerte de aves debido a la pesca clandestina

Hasta 700.000 aves marinas han resultado
muertas en los Ultimos seis afios a causa de las
actividades de diversas compafiias dedicadas

ala pesca clandestina en aguas antarticas, que

capturaron cerca de 36.000 toneladas de mer-
luza negra en estas aguas solamente en la tem-
porada 2001-2002. A$ lo indica el ultimo
informe del comité cient ifico de la Convencion
para la Conservacion de los Recursos Marinos
Antérticos, que ha provocado exigencias por
parte de varios grupos medioambientales que
van mas alla de las actuales medidas contra la
pesca ilegal.

Los astilleros malteses continoean con sus sub-
sidios

Tras la firma del tratado de adhesion de Malta a
la Union Europea el gobierno de este pds ha
acordado con Bruselas la continuidad de los sub-
sidios a sus astilleros, Malta Drydocks y Malta
Shipbuilding Co, mas alla de los limites im-
puestos por la legislacion europea vigente. La
cantidad presupuestada hasta el fin de 2008 es
de 1.124 MUSS$, lo que incluye el pago de una
deuda acumulada de 800 MUS$ mas capital pa-
ra inversiones, formacién, costes sociales y una
reestructuracion general que pretende lograr
la viabilidad comercial de los astilleros.

Reducci—n de los derrames de petr—leo

De acuerdo con el US National Research
Council y la International Tanker Owner
Pollution Federation, mientras la comunidad in-
ternacional se dedica a culpar al sector maftimo
de la contaminacion del medio ambiente, los Ul-
timos datos sefialan que la industria de tierra fir-
me acumula cerca de cinco veces mas dafio a la
naturaleza. Asimismo, la industria del transpor-
te maritimo ha recogido el testigo de la contami-
nacion con responsabilidad, de manera que los
derrames de petréleo ocurridos durante los Ulti-
mos diez afios suman menos que los correspon-
dientes solamente a 1979.

Aumento del trifico en el puerto de Atenas

La terminal de contenedores del Pireo, el puerto
de Atenas, esta sufriendo una metamorfosis.
Siendo una de las pocas compaias estatales que
da beneficios, ha visto un incremento en el tra-
fico del 50 % el pasado afio hasta un total de 1,39
millones de teu, lo que le sitlia justo detrés de los
diez puertos mas importantes de Europa.
Ademas ha iniciado un plan de expansién de 32
M que elevard la actual capacidad de 2 a 3 mi-
llones de teu en los proximos 18 meses, tras lar-
go tiempo sin abordar proyectos de desarrollo.

American Eagle cambia de manos

La naviera estatal Malaysia International
Shipping Corp se ha hecho con American Eagle
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actualidad del sector

Panorama de actualidad de los sectores
naval y mar’'timo

La decision de levantar el embargo
a Irak por parte del Consejo de
Seguridad de las Naciones Unidas
abre una puerta a la normalidad

préxima en el terreno econémico
que llevara consigo la desaparicion
de los factores que han venido dis-
torsionando el trasporte mar itimo

de forma especial desde el ultimo
trimestre del pasado afio, en los tra-
ficos mas afectados por el conflicto
bélico.

El comportamiento del precio del
barril de petroleo, tendra que esta-
bilizarse con tendencia a la baja res-
pecto de los actuales valores, a partir
del momento en que la produccién
de Irak quede regularizada y fuera
de los condicionantes en los que la
formula petréleo por alimentos ve-
nia marcando. Habra que contar
con la desaparicion de las primas
extras de guerra en los segurosy en
una estabilizacion de los fletes y tarifas que
se han venido viendo afectados.

El barril de petrdleo Brent, cotizaba al iniciar-
se la dltima semana de mayo a 26,4 US$, aln
alto y a la espera de acontecimientos en tanto
no se adopten decisiones en el seno de la OPEP,
de reducir la produccion. (Cuando se lea este
informe, ya se conoceran los acuerdos que en
dicha reunién prevista para el d ia 11 de junio,
se hayan alcanzado).

El mercado de futuros para el horizonte de sep-
tiembre est4 dando una cotizacion al barril de
Brent que no supera los 26 US$. Para entonces
lo normal es esperar que la franja de precios se
centre entre los 24 y los 26 US$ / barril.

En el mercado de fletes del petréleo, Mayo fi-
naliza como empezd, con valores a la baja den-
tro de la tendencia que se iniciara en la Ultima
semana de Marzo, aunque superando los ni-
nimos que se dieron un mes atras en nuestro
Gltimo Panorama.

Por su parte el transporte de graneles sélidos
se mantiene en buenos niveles, confirmando
una solidez que ya se veria presumiendo se-
manas atras.

Los fletes de los modernos VLCC's, en la Ul-
tima semana de Mayo, al cierre de este
Panorama, superaban los valores de final de
Abril pero con niveles bajos, ad, han pasa-
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do de un WS de 52,5 a WS 75 en los trafi-
cos desde el Golfo Pérsico hacia Oeste mien-
tras que en las rutas hacia el Este, Japén y
Extremo Oriente, han repuntado algo, lle-
gando a un WS 95.

Se produce una inflexion en la tendencia de los
petroleros suezmaxque recuperan el valor perdi-
do de WS 150 desde el que hatan bajado hasta
WS 120 un mes atras, en rutas WAF / USAC y
gue reaccionan de forma semejante en los tra-
ficos desde Sidi Kerir hacia destinos medite-
rraneos en los que remontan desde WS 130
hasta llegar a WS 200 si bien atin muy por de-
bajo del méximo anual, en el que alcanzaron
un WS 265.

Los aframaven las rutas norte de Africa-Europa
mediterrdnea se mantienen en valores muy se-
mejantes a los de hace un mes con un WS 190
frente al anterior anotado de WS 185.

El flete correspondiente a traficos UK-Continente,
en los que unaframaxmoderno pasaba de un
WS 175, afinal de marzo a solamente WS 127,5
a final de abril, en la Ultima semana de mayo
recuperaba valor hasta llegar a un WS 160.

Los fletes para petroleros de productos lim-
pios en buques de 55.000 tpm, desde el Golfo
Pérsico a Japon que se halan disparado en
la tltima semana de marzo, desde WS 250
que registrabamos en final de febrero hasta
WS 300, maximo anual y que se cerraban a
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final de Abril en WS 275, han ba-
jado retornando a un WS 245.

Los petroleros de productos handy-
sizede 30.000 tpm, que verian con
valores de WS 320y WS 270 en tra-
ficos desde el Golfo Pérsico a Japon
y desde Singapur a Japon y que al-
canzaron maximos respectivamen-
te de WS 420y WS 425, para caer de
nuevo al finalizar abril, a WS 275
y WS 285 respectivamente, al cierre
de este Panorama de Actualidad,
quedan en WS 220.

Enlo que se refiere a los fletes erti-
me-chartea un afio para modernos
VLCC's, se ha tocado fondo al ce-
rrar a 29.500 US$ por da, minimo
anual al que se llega tras haber al-
canzado los niveles de 40.000 US$
dia de los dos Ultimos meses pasa-
dos.

Igual suerte corren lo suezmaxjue después de
haber perdido 4.000 US$ al caer desde los
28.000 US$/dia a final de Marzo hasta los
24.000 US$/dia, al iniciarse mayo, cierran en
la Gltima semana al minimo anual con 23.500
USS$ dia.

Los petroleros tipo aframaxpierden 500 US$
dia para quedar en 18.000 US$, mientras que
los petroleros de productos tanto de 80.000 tpm
como de 40.000 tpm, mantienen su maximo
anual al cerrar respectivamente a 17.000 US$
diay a 13.750 US$ th conservando el mismo
techo que ya lograran un mes atras.

Los fletes para transporte de graneles solidos
contintian con valores al alza y en muchos de
sus tréficos, llegan a alcanzar los méximos
anuales.

Los buque graneleros de pocos afios, moder-
nos capesizde 160.000 tpm, que al finalizar fe-
brero cobraban un flete de 27.000 US$ & y que
al iniciarse el mes de mayo sulian 2.750 US$y
alcanzaban un flete de 30.750 US$, han regis-
trado en la pendltima semana de este mismo
mes los 35.500 US$ i@, lo que representa un
nuevo maximo anual, pero bajan al cerrar ma-
yo a 33.000 US$ th.

También han alcanzado méaximos anuales, en
la penuitima semana de mayo, los fletes de mi-
neral de hierro, desde Tubarao a Rétterdam
que pasan de 9,40 US$/t a 10,50 US$/t, aun-
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que al cierre del mes quedan a 9,80 y el flete
del carbon desde Queensland a Rétterdam que
habia alcanzado su maximo anual al final de
marzo, con 15,25 US$, e iniciado mayo con un
leve descenso hasta los 15 US$/t, ha cerrado
el mes a 16,30 US$, tras alcanzar el maximo
anual la semana previa con 17 US$.

Los time-charterpara graneleros tipo capesize,
que alcanzaban su maximo anual con 17.250
US$/d ia a final de Abril, ha vuelto a subiry a
final de mayo se alcanzaban cotizaciones de
19.500 US$ ¢k, para buques nuevos, estable-
ciendo nuevo maximo anual, si bien cerro el
mes a 19.000 US$.

Por su parte lospanamay los handysizeegis-

tran también nuevos méaximos anuales pa-

sando respectivamente, de 13.250 US$/da a

14.250 US$/dia y de 11.250 US$/da, a 11.450
US$/d ia. No obstante lospanamayse dejaban
250 US$ al término de mayo para pagar justo
14.000 US$ éh.

En los mercadosspotlos fletes de todos los tra-
ficos, de los graneleros tamafiopanamaxgue
al cerrar nuestro anterior Panorama daban ci-
fras al alza, se han estabilizado o han bajado
levemente, segun los datos al cierre de el
Panorama actual.

Los buqueshandysizesin embargo, dan en to-
dos los traficos nuevos méaximos. Los fletes pa-
ra el Atlantico han alcanzado los 12.150 US$,
los correspondientes al Padfico 11.400 y los fle-
tes desde el continente al lejano Oriente al-
canzan los 19.000 US$/da, 2.500 US$ por
encima de los ingresos de cuatro semanas atras
(afinal de abril).

Una situacion muy semejante a la de nuestro an-
terior Panorama ocurre en el transporte de gas.

Los fletes en el caso de los gaseros de 75.003m
superan el flete cerrado a final de abril de
800.000 US$ con un nivel a final de mayo de
870.000 US$, maximo anual. Los gaseros de
50.000 n? continlan manteniéndose en los
680.000 US$ desde finales de marzo y los de
35.000 n? estan, ag mismo en un maximo
anual con 625.000 US$.Los fletes para los bu-
ques gaseros de 24.000 fhcontinGian en los
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mismos valores de 475.000 US$ y los de
15.000 n3, por su parte, bajan de 480.000 US$
a450.000 US$.

En nuestro anterior Panorama de Actualidad
comentabamos sobre las actuaciones y reac-
ciones consecuencia del ya acufiado “efecto
Prestigey en este momento ya son frecuentes
las manifestaciones en contra de la OMI por
parte de algunos drculos “maritimistas” en el
sentido de que la Organizacion Maritima
Intergubernamental se precipita si acepta las
medidas que de forma unilateral estan llevan-
do a la practica algunos pases europeos, en lo
que se refiere al adelanto de plazos o modifi-
cacion del calendario de la Regla 13. G. del
Convenio Marpol 73/78, de retirada progresi-
va de los petroleros de casco sencillo, que vie-
ne apoyado por el Comité de Transportes del
Parlamento Europeo.

Pero si bien es cierto que hay una corriente de
opinion que exagera la carencia de bondad téc-
nica y operativa de buques y de compafiias
operadoras (y la generalizacion es el paso pre-
vio a la equivocacion), no es menos cierto que
una cosa es tomar medidas y otra tomar de-
cisiones y ejecutarlas.

Pero los opositores a la postura Europea deben
recordar que la OMI no es un organismo de ges-
tién, ni de decision y que su influencia en el am-
bito del derecho maritimo o en el de las
reglamentaciones técnicas asociadas al trafico y
a los buques, solo adquieren compromiso obli-
gado y por ello solo tienen efecto tras largos pla-
zos de tiempo y tras ser ratificados por los
gobiernos. Este camino de implantacion de
reglamentaciones, normas o pautas de com-
portamientos que requieren caracter univer-
sal, choca con la velocidad de vértigo con que la
sociedad reclama soluciones a éstos mismos go-
biernos ante desastres como el dePrestiggpues,
en pleno siglo 21, se impone la inmediatez entre
decision y ejecucion que es a lo que la sociedad
actual esta acostumbrandose.

Asi que mientras los gobiernos de los 8 pa-
ses mas ricos del planeta han dado su respal-
do alas iniciativas de la OMI acerca del control
sobre los buques petroleros monocasco, en es-
pecial Alemania, pidiendo un compromiso es-
pecialmente sélido, paises como Japon, cuyos
intereses maitimos descansan en cierta medi-
da sobre su flota de petroleros monocasco, se
ha mostrado contrario a la iniciativa.

En efecto, la Asociacion de Armadores
Japoneses ha manifestado su oposicién a la
Unién Europea en relacion con la pronta reti-
rada de petroleros monocasco. El desorden que
las regulaciones regionales pueden imponer
en el transporte maritimo global y la discrimi-
nacion que se deduce de poner en el mismo sa-
co a armadores que cuidan el medio ambiente
y aquellos que no lo hacen, son las razones que
esgrimen.

En contra partida y tras duras negociaciones,
se ha alcanzado, al fin, a un acuerdo en el se-
no de la OMI, acerca del protocolo de com-
pensaciones a las ictimas de los derrames de
petréleo en el mar. La cantidad oficial fijada

dedicada a esta compensacion se cifra en unos
1.000 MUSS$, e incluye el Fondo Suplementario
de Compensacion por Contaminacion de
Petrdleo y el de Responsabilidad Civil, asi co-
mo una cantidad adicional del 20 % de las con-
tribuciones anuales en casos concretos. Este
acuerdo es altamente beneficioso para péses
que, como Japon, importan grandes cantida-
des de crudo.

Armadores y Astilleros tienen necesariamen-
te puntos de vista contrarios en este aspecto
y defenderan en consecuencia sus respectivas
posiciones.

La Industria Naval europea pasa por uno de sus
peores momentos, Bruselas ha advertido a los
astilleros europeos que la falta de contratos pue-
de provocar en breve quiebras de algunas de sus
empresas. Las cifras europeas sefialan que la car-
tera de pedidos cay6 en 2002 un 50 % respecto
al afio anterior y un 70 % en relacion con el 2000.
La saturacion del mercado, la desaceleracion eco-
nomica a nivel mundial y los efectos del 11-S, asi
como la inseguridad pol itica en Oriente Medio

y por supuesto la competencia desleal de Corea
del Sur, actualmente denunciada ante la
Organizacion Mundial del Comercio, son razo-
nes mas que sobradas de esta ¢da. La actual
cuota europea del mercado de la construccion
naval, se halla en el 7 % frente al 13 % registrado
en el 2000.

En concreto, la asociacion de astilleros alema-
nes Verband Schiffbau und Meerestechnik ha
dado unas cifras desalentadoras. Por término
medio la actividad de sus astilleros esta tan so-
lo asegurada hasta mediados del afio proximo,
lo cual es ciertamente alarmante. La dura com-
petencia asiatica, muy especialmente en bu-
ques portacontenedores, de una parte, la
ausencia de una estrategia sobre la construc-
cién naval a nivel europeo y las discusiones so-
bre los subsidios, de otra, a como el alto coste
de lamano de obray la fortaleza del euro fren-
te al dolar son factores que contribuyen a de-
sestabilizar el negocio de los astilleros.

Muy semejante es lo que esta ocurriendo a ni-
vel Nacional con nuestros astilleros que ade-
més se enfrentan a una futura competencia con
la ampliacion europea.

Botdn de muestra es que tras la firma del trata-
do de adhesion de Malta a la Unién Europea el
gobierno de este pds ha acordado con Bruselas
la continuidad de los subsidios a sus astilleros,
Malta Drydocks y Malta Shipbuilding Co, mas
alla de los limites impuestos por la legislacion
europea vigente. La cantidad presupuestada
hasta el fin de 2008 es de 1.124 MUSS$, lo que
incluye el pago de una deuda acumulada de
800 MUS$ mas capital para inversiones, for-
macion, costes sociales y una reestructuracion
general que pretende lograr la viabilidad co-
mercial de los astilleros.

Todo ello nos lleva a la conclusién de que o
Europa pone medidas que permitan la recu-

peracion de la Industria naval, o un sector que

solo tiene limitada su capacidad tecnolégica

por los bajos precios de los buques, puede de-
saparecer en un futuro no muy lejano.
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construcci—n naval

La construcci—n

bre la Construccion Naval, de enero de 2003, publi@do en la pa-

gina web de la Gerencia del Sector Naval (www.gernaval.org),
durante el afio 2002 los astilleros nacionales contataron 48 buques con
178.366 gty 264.004 cgt, frente a 58 buques conB3319 gty 365.845 cgt
en el afio anterior, lo que representa una disminucion del 17 % en el
numero de buques y del 45 %y 28 % en gt y cgt, regectivamente. De
los 48 buques contratados, 23 con 37.553 gt y 69.6&8gt son para arma-
dores nacionales (que representan un 21 % del totaén gty un 26 % en
cgt), y 25 buques con 140.813 gty 194.374 cgt spara exportacion (que
representan un 79 % del total en gt y un 74 % en ct).Los astilleros pri-
vados contrataron 42 buques con 77.343 gty 152.146t, mientras que
los astilleros publicos contrataron 6 bugues con 1A.023 gty 111.864 cgt. Se
contrataron 37 buques mercantes con 168.122 gt y 23068 cgt, frente a
11 buques pesqueros con 10.244 gty 29.936 cgt. @imafio medio de
los buques contratados pasé de 5.494 a 3.716 gt y eoeficiente de com-
pensacion de 1,14 a 1,48.

D e acuerdo con los datos recogidos en el Boléh Informativo so-

El tonelaje contratado por los astilleros espafiolesdurante el afio 2002
ha evolucionado al contrario que la actividad de contratacion mun-
dial que, segun las estadsticas de la OCDE, aument6 de 22,03 millo-
nes de cgt en 2001 a 22,92 millones de cgt en 20GR)e representa un
aumento del 4 por ciento.

Segun Fearnleys, durante el pasado afio 2002, se trsportaron por
mar un total de 5.549 millones de toneladas, lo quesupone un ligero
aumento, del 0,7 %, respecto del afio anterior. Enérminos de t x mi-
lla, la demanda de transporte se ha mantenido practicamente cons-
tante, totalizando 23,3 billones de t x milla. Parael presente afio 2003,
Fearnleys prevé un crecimiento algo mayor (del 2,5%) de las tonela-
das transportadas por mar, cifra a la que se esperafadir un 2,5 % adi-
cional durante 2004.

En el afio 2002 continlia la tendencia comenzada en@L1, por la que el
tonelaje contratado por armadores extranjeros supela al contratado
por armadores nacionales.

A31 de diciembre de 2001, la cartera de pedidos ddos astilleros es-
pafioles estaba constituida por 78 barcos con 770.45gt y 782.038 cgt,
frente a 82 buques con 779.020 gt y 802.646 cgt, & misma fecha
del afio anterior, lo que representa una disminucion de 4 buques
ydel 1y 3% en gty cgt, respectivamente. De los/8 buques en car-
tera, 40 con 271.878 gt (35,29 % del total) y 28M& cgt (35,82 %
del total) son para armadores nacionales y los 38 liques restantes
con 498.574 gt (64,71 % del total, que es el porcégje mas bajo re-
gistrado durante el tltimo decenio) y 501.930 cgt 64,18 % del to-
tal) son para exportacion. La cartera de pedidos delos astilleros
privados estaba constituida por 65 buques con 175.87 gty 286.296 cgt,
mientras que la de los astilleros publicos estaba onstituida por
13 buques con 594.665 gt y 495.742 cgt. Del totakcbuques en car-
tera, 59 con 754.688 gty 733.678 cgt eran mercargtefrente a 19
buques pesqueros con 15.764 gt y 48.360 cgt. El taafio medio de
los buques en cartera ha pasado de 9.736 gt a 9.8%7el indice de
compensacion de 1,03 a 1,015.

La distribucion de la contratacion y de la cartera de pedidos por ti-
pos de buques se recoge en las tablas 2 y 3. En nues contratos los bu-
ques mas contratados (sin tener en cuenta los pesgeros) han sido
los ferries y los de transporte de productos petroliferos y quimicos. De
los bugues que se encuentran en cartera de pedidos! primer lugar lo
ocupan los transportes de productos petroliferos y quimicos seguidos
de los transportes de LNG.
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En la tabla 12 se recogen los buques mayores de 1@f) contratados por
los astilleros nacionales en el afio 2002 y en la tala 13 se recoge la
cartera de pedidos en 31-12-02.

Las puestas de quilla pasaron de 413.639 gt (477.20cgt) en 2001 a
412.709 gt (431.476 cgt) en 2002, lo que represeniaa ligera dismi-
nucién del 0,2y 9,6 % en gty cgt, respectivamenteSe comenzaron
54 buques frente a 61 en 2001, correspondiéndose oain tamafio me-
dio de 7.642 y de 6.781 gt, respectivamente. El cdieiente de com-
pensacion era de 1,05, frente a 1,15 en el afio anter.

Las botaduras pasaron de 260.599 gt (346.990 cgth 001 a 418.625 gt
(430.792 cgt) en 2002, lo que representa una aumeatdel 61 y 24 %
en gty cgt, respectivamente. Se botaron 57 buquesgl mismo nime-
ro que en 2001, con unos tamafios medios de 7.344de 4.572 gt, res-
pectivamente. El coeficiente de compensacion pasé é 1,78 a 1,03.

Las entregas de buques alcanzaron las 206.264 gt@2.229 cgt) en el
afio 2002, frente a 227.043 gt (284.458 cgt) en 20@i.que representa
una variacion del -9y 6 % en gty cgt, respectivanente. El tamafio me-
dio paso6 de 3.722 gt en 2001 a 3.967 gt en 2001,entras que el coefi-
ciente de compensacion paso de 1,24 a 1,46.

Segun las estadsticas de la OCDE, en el afio 2002 se entregaron, &o-
do el mundo, buques con un total de 15,8 millones de cgt, frente a 19,8
millones de cgt en el 2001.

En términos de gt, el 92,6 % de las puestas de qu, el 59,1 % de las

botaduras y el 49,3 % de las entregas, correspondi®n a buques para
exportacion.
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El Indice de Actividad o Actividad Ponderada, que ref leja de una
forma mas real el trabajo de los astilleros, alcan las 364.056 gty
398.572 cgt, frente a 290.470 gty 363.910 cgt, logrepresenta un au-
mento del 25 % en gty del 10 % en cgt.

La distribucién de las puestas de quilla, botaduras y entregas, por ti-
pos de buques, se recoge en las tablas 5, 6 y 7 sgectivamente. El pri-
mer lugar en puestas de quilla corresponde a los transportes de
productos petrol iferos y quimicos, seguidos de los buques de trans-
porte de LNG, en botaduras y entregas el primer lugar corresponde
también a los buques de transporte de productos.

En la tabla 8 se recoge la evolucion de la Actividad Ponderada tri-
mestral, en cgt, durante 2001 y 2002. Asimismo, ettas tablas 9, 10y 11
se recoge la evolucién de la contratacion y carterade pedidos, de las
puestas de quillay botaduras, y de las entregas yde la produccion pon-
derada en el Ultimo decenio, respectivamente.

El 27 de junio, el Consejo de Ministros de Competitividad adopté un
Reglamento por el que se establece un mecanismo teiporal para la
proteccién de los astilleros de la UE contra practicas comerciales des-
leales en Corea, hasta la conclusion del procedimi@to de solucion
de controversias de la OMC o hasta el 31 de marzo @ 2004. Dicho
Reglamento permite la concesién de ayudas nacionals directas, en
determinadas condiciones, hasta un imite méximo del 6% del valor
del contrato de construccion de determinados tipos de buques.

En el Reglamento (CE) n° 1540/1998, se autorizabamyudas de fun-

cionamiento hasta el 31 de diciembre de 2000. Dad@ue desde esa
fecha no ha habido avances en las negociaciones co@orea del Sur pa-
ra lograr unas condiciones normales de competenciaen el mercado

mundial de la construccion naval, la Comunidad Euro pea ha decidi-

do autorizar un sistema temporal de ayudas a los contratos que se
regula en el Reglamento (CE) n° 1177/2002 del conge, de 27 de junio

de 2002 relativo a un mecanismo defensivo temporalpara la cons-

truccién naval (DOCE L 172 del 02.07.2002)

En dntesis, en dicho Reglamento, se autorizan ayudas paa los con-
tratos de construccién naval hasta un limite méximo del 6 % del valor

contractual antes de la ayuda pero Unicamente paratipos concretos de
buques y con determinadas condiciones.

El periodo de vigencia de este Reglamento es desde el 3 dilio de
2002 hasta el 31 de marzo de 2004.

Este nuevo reglamento sobre ayudas a la construcci@ naval, incluia
en su articulo 4 excepciones en su aplicacion en funcion de dversas
actuaciones de la Comision. La primera de estas aataciones se pro-
dujo mediante la publicacion de la siguiente comuni cacion, en el
DOCE C 257/11, de 24.10.2002:

“La Comisién comunica que ha iniciado, el 21 deboetde 2002, un proce-
dimiento de solucion de diferencias contra Cottando la celebracion
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de consultas de conformidad con lo dispuestotamteridimiento relativo a
las normas y procedimientos por los que se rigdueion de diferencias de la
Organizacion Mundial del Comercio.”

La crisis de la construccién naval mundial es cadavez mas pro-

funda, con una cartera de pedidos que en el primer semestre de 2002
ha progresado muy lentamente en las principales regiones con in-

dustria de construccién naval. Las razones mas notdles de esta si-
tuacién son el exceso de capacidad existente en epasado, la

ralentizacion de todas las econonias del mundo y los efectos del 11
de septiembre.

Actualmente, los astilleros japoneses son los Unic® que logran cu-
brir su capacidad de construccidn, si bien lo consiguen, en gran
medida, apoyandose en la demanda nacional, y en paticular en
el sector de los buques graneleros, como ha sido la practica habi-
tual en esta regién. En 2002, los contratos de nuess buques dis-
minuyeron en todo el mundo casi 1/3 en comparacion con las cifras
de 2000, que, por otra parte, ha sido hasta ahora lemejor afio pa-
ra la construccion naval. En la UE la situacion esaln peor, pues en
el primer trimestre de 2002, los pedidos cayeron cai 4/5 en com-
paracion con 2000.

Los bugues més afectados son los portacontenedorey los de cruce-
ros, si bien los petroleros de crudo y los buques e gas natural licua-
do también han sufrido una contraccién de la demanda. La demanda
ha permanecido comparativamente estable sélo en esegmento de los
graneleros y en el de los petroleros de productos,debido a las necesi-
dades de sustitucion derivadas de la nueva legisladéon comunitaria en
materia de seguridad maritima.

En consecuencia, los astilleros se estan quedandoairs trabajo y ya
se han producido numerosas quiebras y despidos, solre todo en
Europa.

Los precios de los nuevos buques han seguido dismiruyendo y en la
actualidad se encuentran en el nivel mas bajo de lalltima década. A
pesar del aumento de los factores que mas influyenen los costes, los
astilleros de Corea del Sur han seguido bajando logprecios, y, si la car-
tera de pedidos no aumenta pronto, numerosos astilleros coreanos po-
drian enfrentarse con dificultades para cumplir sus obligaciones
financieras.

Tabla 1.- Actividad contractual
NUEVOS CONTRATOS

Total a-0 2002 Total a-0 2001 Variaci—n %
NYa GT CGT NYa GT CGT GT  Cef
Nacionales 23 37553 69.630 37  77.927 133293 -52% -48%
- Mercantes 17 31279 53874 18 67226 93077 -53% -42%
- Pesqueros 6 6.274 15756 19 10701  40.216 -41% -61%
Exportaci—n 25 140813 194374 21 243592 232552 -42% -16%
- Mercantes 20 136843 180.194 14 239.056 217.560 -43% -17%
- Pesqueros 5 3970  14.180 7 4536 14992 -12% 5%
TOTAL 48 178.366 264.004 58 321519 365.845 -45% -28%
- Mercantes 37 168122 234068 32 306282 310.637 -45% -25%
- Pesqueros 11 10244 29936 26 15.237 55208 -33% -46%
CARTERA DE PEDIDOS
En 31-12-02 En 31-12-01 Variaci—n %
NYs GT CGT NYs GT CGT GT  CGT
Nacionales 40 271878 280.108 47 338886 355516 -20% -21 %
- Mercantes 21 262290 252.168 27 327013 313077 -20% -19%
- Pesqueros 13 9.588  27.940 20 11873 42439 -19% -34%
Exportacion 38 498574 501.930 35 459464 463747 9% 8%
- Mercantes 32 492398 481510 27 451398 438139 9% 10%
- Pesqueros 6 6.176  20.420 8 8066 25608 -23% -20%
TOTAL 78 770452 782.038 82 798350 819263 3% -5%
- Mercantes 59  754.688 733.678 54 778411 751216 3% 2%
- Pesqueros 19 15764 48360 28 19939 68.047 -21% -29%
Fuente: Gerencia del Sector Naval
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Tabla 2.- Buques contratados en 2002 Tabla 6.- Botaduras en 2002

(Resumen por tipos de buques) (Resumen por tipos de buques)
Tipo de buque NYa GT CGT TPM Tipo de buque NY4 GT CGT TPM
Transportes de prod. Transportes de prod.

petrol'feros y qu'micos 3 26.358 29.2695 42.399 petrol'feros y qu'micos 5 73.384 72.613 99.599
Transportes de coches 1 15.224 16.746 3.800 Cargueros 1 3.990 5.386 5.630
Ferries 3 79.023 74.210 7.900 Ro-Ro 1 16.686 17.520 5.600
Pesqueros 11 10.244 29.936 5.320 Transporte LPG 1 7.666 12.266 7.300
Otros buques 30 47,517 113.843 48.679 Transporte LNG 3 280.350 210.264 232.500
Total 48 178.366 264.004 108.098 Ferries 2 6.781 11.188 934
. : Pesqueros 20 13.613 46.280 4532
Fuente: Gerencia del Sector Naval Otfos bugues o 16.155 55,975 10195

Total 57 418.625 430.792 366.290

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 3.- Cartera de pedidos en 31-12-02

(Resumen por tipos de buques)

Tipo de buque NYa GT CGT TPM
Transportes de prod.
petrol'feros y qu'micos 6 75.243 74.567 107.399
Cargueros 1 3.990 5.386 5.630
Ro-Ro 1 16.686 17.520 5.600
Transportes de coches 2 30.448 33.492 7.600 Tabla 7.- Entregas en 2002
Transporte de LPG 1 7.666 12.266 7.300 (Resumen por tipos de buques)
Transporte de LNG 5 467.250 350.440 378.200 )
Ferries 4 82739 80.341 8320 Egﬁs‘:;ggg‘fe o B eT cet TPM
gttesqueros L LSNpE =oioht 5 petrol'feros y qu'micos 5 62.957 63.243 88.335
ros buques 39 70.666 159.666 74.894
Total 78 770452 782038  602.432 R0 il 22 M5 555 2500
: : : Transporte de coches 2 28.941 31.835 7.080
Fuente: Gerencia del Sector Naval Ferries 2 21.878 27.389 6.814
Pesqueros 20 14.419 49.623 2.731
Otros bugues 22 56.845 113.154 73.845
Total 52 206.264 301.229 183.305

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 4.- Actividad productiva

Total a-0 2001 Total a-0 2000 Variaci—n %
NYs GT  CGT N¥ GT CGT GT  CGT
PUESTAS DE QUILLA
- Nacional 26 30.615 67.261 40294.078 302.607 -90% -78 %
- Exportaci—n 28 382.094 364.215 21119.561 174.593 220 % 109 %
Total 54 412.709 431476 61413.639 477.200 0% -10%
BOTADURAS
- Nacional 32 171189 193.781 38169.753 199586 1% -3% Tabla 8. - Actividad Ponderada trimestral, en CGT
- Exportaci—n 25 247.436 237.011 19 90.846 147.404 172% 61 %
Total 57 418.625 430.792 57 260.599 346.990 61% 24 % 2001 2002
Actividad Acumulada Actividad Acumulada
ENTREGAS (Pruebas Oficiales) _ Ponderada Ponderada
- Nacional 30 104561 145038 34 84.394 138.094 24% 5% 1¢r trimestre 73.737 73.737 94.175 737317
- Exportaci—n 22 101703 156.191 27142.649 146.364 -29% 7% 23 trimestre 71.623 145.360 83.206 177.381
Total 52 206264 301.229 61227.043 284458 -9% 6% 3¢ trimestre 72.147 217.507 101.048 278.429
4Y, trimestre 146.403 363.910 120.144 398.573
INDICE DE ACTIVIDAD
Actividad
Ponderada (1) 364.056 398572 290470 363910 25% 10%

Fuente: Gerencia del Sector Naval
(1) Actividad Ponderada = (Q + 2 x B + E)/4; dondg = Puestas de Quilla, B =Botaduras,

E = Entregas
Tabla 5.- Puestas de quilla en 2002
(Resumen por tipos de buques)
Tipo de buque NY4 GT CGT TPM
Transportes de prod.
petrol'feros y qu'micos 4 51.781 49.932 69.999
Carga General 1 3.990 5.386 5.630
Transportes de coches 1 15.224 16.746 3.800
Transportes de LNG 3 280.350 210.264 223.200
Pesqueros 17 12.344 38.516 4.105
Otros buques 28 49.020 110.632 61.200
Total 54 412.709 431.476 367.934

Fuente: Gerencia del Sector Naval
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Tabla 9. - Evoluci—n de la contrataci—n y de Tabla 10. - Evoluci—n de las Puestas de Quilla y Botaduras

la cartera de pedidos en el celtimo decenio en el celtimo decenio
NUEVOS CONTRATOS PUESTAS DE QUILLA
NACIONAL EXPORTACION TOTAL NACIONAL EXPORTACION TOTAL
GT CGT GT CGT % GT CGT GT CGT GT CGT GT CGT
1992 1.709 5164  267.296 166582 97  269.005  171.746 1992 4.879 18.653 379.023 243.247 383.902 261.900
1993 32962 55285  256.034 144118 72 288996  198.403 1993 9.209 23.733 162.401 145.791 171.610 169.524
1994 15505 40525 394655  287.093 88  410.160  327.618 1994 40.772 78.469 359.159 204.003 399.931 282.472
1995 27996 57.966 322498 292515 83  350.494  350.481 1995 25.693 62.153 245.864 201.955 271.557 264.108
1996 16352  51.084  270.649  268.759 84  287.001  319.843 1996 17.948 38.249 437.167 353.036 455.115 391.285
1997 91937 144965 844210 660885 82  936.147  805.850 1997 21.375 51.818 455.662 400.381 477.037 452.199
1998  36.080  62.193 76.133 131689 68 112213  193.882 1998 36.187 63.724 443.205 340.569 479.392 404.293
1999  87.820 108.518 7.635 26.712 20 95455 135230 1999 74.057 99.337 217.237 225.453 291.294 324.790
2000 346.404 335459 147917 204899 38 494321  540.358 2000 61281 114594 15.439 45.444 76.720 160.038
2001 81523 139.036  231.630  219.207 61 313153  358.243 2001  296.413  304.984 119.733 171.695 416.679 476.679
2002 37553  69.630  140.813 194374 74 178366  264.004 2002 30.615 67.261 382.094 364.215 412.709 431.476

CARTERA DE PEDIDOS BOTADURAS

NACIONAL EXPORTACION TOTAL
6T CGT T cGT % GT cGT NACIONAL EXPORTACION TOTAL
1992 32406 79486 631837  534.803 87 664243 614289 — 135;66 4%3‘02 46(‘)3;03 31%%8 480%29 3sgesG1T1
1993 43547 87630 568531  409.733 82 612078  497.363 : : - : - -
1994 52005 102785 801348 532924 84 853353  635.709 iggi ggigj zg‘ﬁg ;ggg;i iggg%ﬁ %gﬁé ;gig‘z"g
1995 42826 84358 738387 622884 88 781213  707.242 : : - : : -
1996 25008 62762 607479 582199 90 632577 644961 iggg giggg Zg;’ig ig%gég’ éggggi ig?gég ggggg;
1997 99464 164129 1242404 1045819 86 1341868 1.200.948 : : - : - -
1998 107608 157538 9522038 824127 84 1059811 981665 1332 ig%ﬁg igg% ggiggg gg;gég g;zgég’ gggggg
1999 145449 183328 571657 555589 75 716806 738917 : : - - - -
2000 428561 418.185 269457 312285 43 698018  730.470 ;ggg 1ggg52"7’ 1?&8;‘7‘ ‘Iggég %gg‘ﬁ ggigg gg;ggg
2001 313269 328981 465751 473665 59 779020  802.646 : : - : - -
2002 271878 280.108 498574 501930 64 770452  782.038 2001 68048 123572 49349 85399  117.397 208071
2002 171189 193781 247436 237001 418625 430792

Fuente: Gerencia del Sector Naval
Fuente: Gerencia del Sector Naval
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Tabla 12.- Bugues mayores de 100 gt contratados por

los astilleros nacionales en 2002 (Clasificaci—n p or astilleros)

Astillero Noem Tipo Armador Pa’s GT CGT tpm
Astilleros Arm—n, S.A. 561 Pesquero Sud Atlantique de Peche,S.A. Sudifrica 770 3.080 1.660
562 Pesquero Irving & Johnson, Ltd. Sudifrica 770 (B0 1.660
563 Otros buques Remolques Gijoneses Espa-a 360 1.800
564 Otros buques Remolques Gijoneses Espa-a 300 1.500
565 Otros buques PIl Transportes Mar'timos, Lda. Pogiai 350 1.750 280
566 Otros buques PIl Transportes Mar'timos, Lda. Pogtai 350 1.750 280
567 Otros buques Remolques Unidos, S.A. Espa-a 360 1.800 280
Astilleros Gondtn, S.A. 420 Otros buques Indonesian N. Police Indonesia 642 301
421 Otros bugues Indonesian N. Police Indonesia 642 301
Astilleros de Huelva, S.A. 759 Pesquero Meridionalpesca Italia 365 1.460
760 Pesquero Meridionalpesca Italia 365 1.460
Astilleros Pasaia, S.A. 016 Pesquero A. Larra—aga Espa-a 198 792
017 Pesquero San Francisco CB. Espa-a 241 964
322 Pesquero M. Bakeriza Espa-a 160 640
Astilleros Zamacona, S.A. 514 Otros buques Wijsmuller Building Company Holanda I 1.850 210
515 Otros buques Wijsmuller Building Company Holanda Kilg 1.850 210
534 Pesquero Silverbeam, Ltd. Bahamas 1.700 5.100 2.000
576 Otros buques Wijsmuller Building Company Holanda 1.845 210
577 Otros buques Wijsmuller Building Company Holanda K3l 1.850 210
S.A. Balenciaga 399 Otros buques Adams Offshore, Ltd. R. Unido 1.500 4@ 1.660
C. N. Freire, S.A. 499 Otros bugues Ministry of Fisheries Namibia 1.400 480
527 Otros buques Gafor, Ltd. Panami 1.400 4.480 650
570 Pesquero Pesq. Marinenses Espa-a 1.490 4.470
572 Otros buques FCC Construcci—n Espa-a 800 4.000 1.425
Factor'as Vulcano, S.A. 478 Trans. Prod. Mednav International, S.L Espa-a 1298 12.689 21.400
482 Trans. Prod. Naviera Marot, S.A. Espa-a 11.377 1184 16.000
485 Otros buques Boa Deep C, AS Noruega 12.473 18.709 00
F. N. Mar'n, S.A. 142 Pesquero Pesq. Ganzamar Espa-a 260 1.040
H. J. Barreras, S.A. 1600 Car-Carrier Stockclassy Limited R. Unido 15.224 186 3.800
1623 Pesquero Albacora Espa-a 3.925 7.850
Uni—n Naval Valencia, S.A. 303 Otros buques Remolcadores Boluda, S.A. Espa-a 345 725 190
304 Otros buques Remolcadores Boluda, S.A. Espa-a 345 725 190
305 Otros buques Servicios Auxiliares de Puerto Espa-a 354 1.770 190
329 Otros bugues Mar'tima del Saler Espa-a 350 1.750 16
330 Otros bugues Mar'tima del Saler Espa-a 350 1.750 16
337 Otros buques Boat Services Espa-a 354 1.770 190
338 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 359 1.795 19
343 Trans. Prod. Ciresa Bunker Espa-a 2.896 4.634 4.999
855 Otros bugues Mar'tima del Saler Espa-a 251 1.255 97
356 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 251 1.255 97
357 Otros bugues Mar'tima del Saler Espa-a 251 1.255 97
358 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 251 1.255 97
Izar - Factor'a de Gij—n 368 Otros buques European Dredging Co. Luxemburgo  4.654 9.308 7.000
369 Otros buques European Dredging Co. Luxemburgo  4.654 9.308 7.000
Izar - Factor'a de Sestao 325 Otros buques Codralux Luxemburgo  12.692 19.038 18.590
Izar - Factor'a de Sevilla 293 Ferry E.N.TM.V Argelia 33.333 30.000 2.900
294 Ferry EN.TM.V Argelia B8I8E8 30.000 2.900
Izar - Astillero de San Fernando 399 Ferry M. Comercio e Industria |.Feroe 12.357 14.210 .200
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Tabla 13.- Cartera de pedidos de los astilleros nac ionales en 31-12- 02 (Clasificaci—n por astilleros)

Astillero Noem Tipo Armador Pa’s GT CGT tpm
Astilleros Arm—n, S.A. 504 Otros buques Remolques Unidos, S.A. Espa-a 360 1.800 280
542 Pesquero Clearwater Fine Foods, Inc. Canada 1.064 192
559 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360
560 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360
561 Pesquero Sud Atlantique de Peche,S.A. Sudifrica 770  3.080 1.660
562 Pesquero Irving & Johnson, Ltd. Sudifrica 770 3.080 .660
564 Otros buques Remolques Gijoneses Espa-a 300 1.500
565 Otros buques PIl Transportes Mar'timos, Lda. Pogai 350 1.750 280
566 Otros buques PIl Transportes Mar'timos, Lda. Poga 350 1.750 280
567 Otros buques Remolques Unidos, S.A. Espa-a 360 1.800 280
Astilleros Arm—n Vigo 012 Pesquero Monteventosa, S.A. Espa-a 501 2.004
018 Pesquero Pesqueras Tara Espa-a 1.072 3.216
021 Pesquero Jaldamar, S.L. Espa-a 622 2.488
022 Pesquero Rodeiramilla, S.L. Espa-a 414 1.656
Astilleros Gondin, S.A. 420 Otros buques Indonesian N. Police Indonesia 642 301
421 Otros buques Indonesian N. Police Indonesia 642 e
Astilleros J. Vali-a, S.A. 203 Pesquero Pesca Miradouro Portugal 352 1.408 199
Astilleros Murueta, S.A. 211 Carguero Naviera Murueta, S.A. Espa-a 3.990 5.386 536
Astilleros Pasaia, S.A. 016 Pesquero A. Larra—aga Espa-a 198 792
017 Pesquero San Francisco CB. Espa-a 241 964
322 Pesquero M. Bakeriza Espa-a 160 640
ASTAFERSA 354 Pesquero Alfredo Cotelo Espa-a 235 940
355 Pesquero Pesquerias Ninons Espa-a 235 940
356 Pesquero Alfredo Cotelo Espa-a 235 940
Astilleros Zamacona, S.A. 510 Otros buques Compa-ia de Remolcadores Ibaiztbal pasa 368 1.840 205
514 Otros buques Wijsmuller Building, Co. Holanda 370 850 210
515 Otros buques Wijsmuller Building, Co. Holanda 370 .850 210
534 Pesquero Silverbeam, Ltd. Bahamas 1.700 5.100 2.000
537 Pesquero Brett Offshore, Inc. Bahamas 1.520 4.560 9
576 Otros buques Wijsmuller Building, Co. Holanda 369 845 210
577 Otros buques Wijsmuller Building, Co. Holanda 370 850 210
S.A. Balenciaga 399 Otros bugues Adams Offshore, Ltd. R. Unido 1.500 4 1.660
427 Otros buques George Craig Group, Ltd. R. Unido 3.50 7.000 1.850
C. N. Freire, S.A. 499 Otros bugues Ministry of Fisheries Namibia 1.400 480
527 Otros buques Gafor, Ltd. Panamit 1.400 4.480 650
570 Pesquero Pesq. Marinenses Espa-a 1.490 4.470
572 Otros buques FCC Construcci—n Espa-a 800 4.000 1.425
Factor'as Vulcano, S.A. 478 Trans. Prod. Mednav International, S.L. Espa-a 139 12.689 21.400
481 Trans. Prod. Naviera Marot, S.A. Espa-a 11.000 1165 16.000
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Tabla 13.- Cartera de pedidos de los astilleros nac ionales en 31-12- 02 (Clasificaci—n por astilleros)

Factor'as Vulcano, S.A. (Cont,) 482 Trans. Prod. Naviera Marot, S.A. Espa-a 11.377 11684 16.000
485 Otros buques Boa Deep C, AS Noruega 12.473 18.709 00
F. N. Mar'n, S.A. 142 Pesquero Pesq. Ganzamar Espa-a 260 1.040
H. J. Barreras, S.A. 1589 LPG Globalgas, S.L. Espa-a 7.666 12.266 7.300
1593 Car-Carrier Stockclassy, Ltd. R. Unido 15.224 16.84 3.800
1600 Car-Carrier Stockclassy, Ltd. R. Unido 15.224 16.84 3.800
1612 Ro-Ro T. M. Alcudia Espa-a 16.686 17.520 5.60(
1617 Ferry Mar'tima de las Islas Espa-a 3.716 6.131 420
1623 Pesquero Albacora Espa-a 3.925 7.850
Metalships & Docks 269 Otros buques North Sea Commander Shipping, AS Naga 5.000 10.000 5.100
Naval Gij—n, S.A. 604 Trans. Prod. Oratory, Ltd. Gibraltar 24.185 19.348 3000
Uni—n Naval Valencia, S.A. 303 Otros buques Remolcadores Boluda, S.A. Espa-a 345 725 190
304 Otros buques Remolcadores Boluda, S.A. Espa-a 345 725 190
305 Otros bugues Servicios Auxiliares de Puerto Espa-a 354 1.770 190
307 Otros buques Remolcadores Ibaiztbal Espa-a 345 1.725 190
329 Otros bugues Mar'tima del Saler Espa-a 350 1.750 16
330 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 350 1.750 16
337 Otros buques Boat Services Espa-a 354 1.770 190
338 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 359 1.795 19
341 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 350 1.750
342 Otros bugues Mar'tima del Saler Espa-a 350 1.750
343 Trans. Prod. Ciresa Bunker Espa-a 2.896 4.634 4.999
855 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 251 1.255 97
356 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 251 1.255 97
357 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 251 1.255 97
358 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 251 1.255 97
Izar - Factor'a de Gij—n 367 Trans. Prod. Hutt Company, Ltd. R. Unido 13.700 1400 19.000
368 Otros buques European Dredging, Co. Luxemburgo  4.85 9.308 7.000
369 Otros buques European Dredging, Co. Luxemburgo  4.85 9.308 7.000
Izar - Factor'a de Puerto Real 087 LNG Elcano Gas Transport, S.A. Espa-a 93.450 70.088 7.500
103 LNG Norspan I, AS Noruega 93.450 70.088 77.50(
105 LNG Ladoga, Co. Ltd. R. Unido 93.450 70.088 68.200
Izar - Factor'a de Sestao 319 LNG Nav. Fdez. Tapias y Gas lll, S.A. Espa-a 93.450 70.088 77.500
321 LNG Ladoga, Co. Ltd. R. Unido 93.450 70.088 77.500
324 Otros buques Codralux Luxemburgo  12.692 19.038 18.590
325 Otros bugues Codralux Luxemburgo  12.692 19.038 18.590
Izar - Factor'a de Sevilla 293 Ferry E.N.TM.V Argelia 33.333 30.000 2.900
294 Ferry EN.T.M.V Argelia 33.333 30.000 2.900
Izar - Astillero de San Fernando 399 Ferry M. Comercio e Industria |. Feroe 12.357 147 2.100
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Tabla 14.- Bugues mayores de 100 gt comenzados por los astilleros nacionales en 2002 (Clasificaci—n po r astilleros)

Astillero Noem Tipo Armador Pa’s GT CGT tpm
Astilleros Arm—n 556 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360
557 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360
558 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360
559 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360
560 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360
561 Pesquero Sud Atlantique de Peche,S.A. Sudifrica 770  3.080 1.660
563 Otros buques Remolques Gijoneses Espa-a 360 1.800
565 Otros buques PIl Transportes Mar'timos, Lda. Pogai 350 1.750 280
566 Otros buques Pl Transportes Mar'timos, Lda. Pogai 350 1.750 280
Astilleros Arm—n Vigo 015 Pesquero Pesqueras Rif, S.L. Espa-a 840 3.360
021 Pesquero Jaldamar, S.L. Espa-a 622 2.488
022 Pesquero Rodeiramilla, S.L. Espa-a 414 1.656
Astilleros Gondin, S.A. 420 Otros buques Indonesian N. Police Indonesia 642 301
421 Otros buques Indonesian N. Police Indonesia 642 301
Astilleros de Huelva, S.A. 759 Pesquero Meridionalpesca Italia 365 1.460
760 Pesquero Meridionalpesca Italia 365 1.460
Astilleros J. Vali-a, S.A. 202 Pesquero Pesca Miradouro Portugal 358 1.432 27
203 Pesquero Pesca Miradouro Portugal 352 1.408 199
Astilleros Murueta, S.A. 211 Carguero Naviera Murueta, S.A. Espa-a 3.990 5.386 536
Astilleros Pasaia, S.A. 016 Pesquero A. Larra—aga Espa-a 198 792
322 Pesquero M. Bakeriza Espa-a 160 640
ASTAFERSA 354 Pesquero Alfredo Cotelo Espa-a 235 940
855 Pesquero Pesquer'as Ninons Espa-a 235 940
356 Pesquero Alfredo Cotelo Espa-a 235 940
Astilleros Zamacona, S.A. 510 Otros buques Compa—"a de Remolcadores Ibaiztbal pasa 368 1.840 205
537 Pesquero Brett Offshore, Inc. Bahamas 1.520 4.560 79
576 Otros buques Wijsmuller Building, Co. Holanda 369 845 210
S.A. Balenciaga 387 Otros buques Sertosa Norte, S.L. Espa-a 349 1.745
399 Otros buques Adams Offshore, Ltd. R. Unido 1.500 4® 1.660
C. N. Freire, S.A. 570 Pesquero Pesq. Marinenses Espa-a 1.490 4.470
572 Otros buques FCC Construcci—n Espa-a 800 4.000 1.425
Factor'as Vulcano, S.A. 481 Trans. Prod. Naviera Marot, S.A. Espa-a 11.000 1165 16.000
F. N. Mar'n, S.A. 142 Pesquero Pesq. Ganzamar Espa-a 260 1.040
143 Otros buques Remolcanosa Espa-a 131 655
H. J. Barreras, S.A. 1600 Car-Carrier Stockclassy, Ltd. R. Unido 15.224 16.84 3.800
1623 Pesquero Albacora Espa-a 3.925 7.850
Metalships & Docks 269 Otros buques North Sea Commander Shipping, AS Naga 5.000 10.000 5.100
Naval Gij—n, S.A. 604 Trans. Prod. Oratory, Ltd. Gibraltar 24.185 19.348 3000
Uni—n Naval Valencia, S.A. 329 Otros buques Mar'tima del Saler, S.A. Espa-a 350 B0 168
330 Otros bugues Mar'tima del Saler, S.A. Espa-a 350 B0 168
341 Otros buques Mar'tima del Saler, S.A. Espa-a 350 B0
342 Otros buques Mar'tima del Saler, S.A. Espa-a 350 B0
343 Trans. Prod. Ciresa Bunker Espa-a 2.896 4.634 4.999
352 Otros buques Remolques Insulares, S.A. Espa-a 205 025 330
355 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 251 1.255 97
356 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 251 1.255 97
Izar - Factor'a de Gij—n 367 Trans. Prod. Hutt Company, Ltd. R. Unido 13.700 1400 19.000
368 Otros buques European Dredging, Co. Luxemburgo  4.85 9.308 7.000
369 Otros buques European Dredging, Co. Luxemburgo  4.85 9.308 7.000
Izar - Factor'a de Puerto Real 103 LNG Norspan I, AS Noruega 93.450 70.088 77.500
105 LNG Ladoga, Co. Ltd. R. Unido 93.450 70.088 68.200
Izar - Factor'a de Sestao 321 LNG Ladoga, Co. Ltd. R. Unido 93.450 70.088 77.500
324 Otros buques Codralux Luxemburgo  12.692 19.038 18.590
325 Otros bugues Codralux Luxemburgo  12.692 19.038 18.590
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Tabla 15.- Bugues mayores de 100 gt botados por los

astilleros nacionales en 2002 (Clasificaci—n por a stilleros)

Astillero Noem Tipo Armador Pa’s GT CGT tpm
Astilleros Arm—n, S.A. 538 Otros buques Bah'a Tower Portugal 310 1.550

542 Pesquero Clearwater Fine Foods, Inc. Canada 1.064 192

551 Otros buques Remolques Unidos, S.A. Espa-a 360 1.800

556 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360

557 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360

558 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360

559 Otros buques Apis Shipmanagement,,Ltd. Chipre 272 360

560 Otros buques Apis Shipmanagement, Ltd. Chipre 272 360

563 Otros buques Remolques Gijoneses Espa-a 360 1.800

565 Otros buques PIl Transportes Mar'timos, Lda. Pogai 350 1.750 280
Astilleros Arm—n Vigo 014 Pesquero Copemar Espa-a 907 3.628

015 Pesquero Pesqueras Rif, S.L. Espa-a 840 3.360

022 Pesquero Rodeiramilla, S.L. Espa-a 414 1.656
Astilleros Gondin, S.A. 420 Otros bugues Indonesian N. Police Indonesia 642 301
Astilleros de Huelva, S.A. 654 Pesquero Ventapesca, S.L. Espa-a 493 1.972

759 Pesquero Meridionalpesca Italia 365 1.460

760 Pesquero Meridionalpesca Italia 365 1.460
Astilleros J. Vali-a, S.A. 135 Pesquero Pesquer'as Bogavante Espa-a 415 1.660 213

202 Pesquero Pesca Miradouro Portugal 358 1.432 27
Astilleros Murueta, S.A. 211 Carguero Naviera Murueta, S.A. Espa-a 3.990 5.386 536
Astilleros Pasaia, S.A. 311 Pesquero B. Aizpurua Espa-a 160 640

313 Pesquero N. Larra—aga Espa-a 159 636
ASTAFERSA 354 Pesquero Alfredo Cotelo Espa-a 235 940

355 Pesquero Pesquer'as Ninons Espa-a 235 940

356 Pesquero Alfredo Cotelo Espa-a 235 940
Astilleros Zamacona, S.A. 505 Ferry Conseil Gral. de La Gironde Francia 3.065 5105 514

536 Pesquero Brett Offshore, Inc. Bahamas 1.632 4.896 28

537 Pesquero Brett Offshore, Inc. Bahamas 1.520 4.560 79

574 Otros buques Wijsmuller Building, Co. Holanda 337 685 242

575 Otros buques Wijsmuller Building, Co. Holanda 343 715 150
S.A. Balenciaga 387 Otros buques Sertosa Norte, S.L. Espa-a 349 1.745

427 Otros buques George Craig Group, Ltd. R. Unido 3.9 7.000 1.850
C. N. Freire, S.A. 501 Pesquero Tamboril N.V. Antillas Hol. 1.220 3.660

502 Pesquero Tamboril N.V. Antillas Hol. 1.220 3.660

568 Pesquero Manuel Nores Espa-a 1.516 4.548

572 Otros bugues FCC Construcci—n Espa-a 800 4.000 1.425
Factor'as Vulcano, S.A. 481 Trans. Prod. Naviera Marot, S.A. Espa-a 11.000 1165 16.000
F. N. Mar'n, S.A. 142 Pesquero Pesq. Ganzamar Espa-a 260 1.040

143 Otros buques Remolcanosa Espa-a 131 655
H. J. Barreras, S.A. 1589 LPG Globalgas, S.L. Espa-a 7.666 12.266 7.300

1612 Ro-Ro T. M. Alcudia Espa-a 16.686 17.520 5.600

1617 Ferry Mar'tima de las Islas Espa-a 3.716 6.131 420
Metalships & Docks 269 Otros buques North Sea Commander Shipping, AS Naega 5.000 10.000 5.100
Naval Gij—n, S.A. 603 Trans. Prod. Perceval Shipping, Ltd. Gibraltar 248 19.348 30.000
Uni—n Naval Valencia, S.A. 289 Trans. Prod. Ciresa Bunker Espa-a 2.894 4.630 4.999

293 Otros bugues C'a. Auxiliar de Remolcadores Espa-a 58 1.770 241

297 Otros buques Auxiliar Mar'tima del Sur Espa-a 354 170 241

329 Otros bugues Mar'tima del Saler Espa-a 350 1.750 16

330 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 350 1.750 16

341 Otros bugues Mar'tima del Saler Espa-a 350 1.750

342 Otros buques Mar'tima del Saler Espa-a 350 1.750

352 Otros buques Remolques Insulares, S.A. Espa-a 205 025 330
Izar - Factor'a de Gij—n 367 Trans. Prod. Hutt Company, Ltd. R. Unido 13.700 1400 19.000
Izar - Factor'a de Puerto Real 087 LNG Elcano Gas Transport, S.A. Espa-a 93.450 70.088 7.500

093 Trans. Prod. Elcano Product Tankers | Espa-a 21.605 22.685 29.600

103 LNG Norspan I, AS Noruega 93.450 70.088 77.50(
Izar - Factor'a de Sestao 321 LNG Ladoga, Co. Ltd. R. Unido 93.450 70.088 77.500
INGENIERIA NAVAL junio 2003 663 31
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Leader SHIP 2015: Panorama
de la construcci—n naval en el a—o 2015

| marco politico, econdémico y social y las politicas aplicadas en

Eel seno de la Unién Europea tendran un gran impacto sobre

os astilleros:

* Aplicacion de la pol itica de transporte europea (definida en el Libro
Blanco del Transporte) que sera puesta en marcha pogresivamen-
te, orientada hacia el transporte multimodal, desarrollando plena-
mente la navegacion fluvial, el transporte mar itimo a corta distancia.

« El refuerzo de las directrices de investigacion y desarrollo e innova-
cion (identificadas en Lisboa y confirmadas en Barcelona) alentara
a la industria y reforzara su liderato.

» Ampliacion de la Unién Europea a los actuales pa ises candidatos.

» Futuras regulaciones de la Unién Europea en cuestiones medio-
ambientales y de seguridad.

* Busqueda de una Politica Comun de Defensa Europea incluyendo
el aprovisionamiento conjunto de materiales y sumin istros.

Las condiciones del mercado parecen relativamente stables en el me-
dioy largo plazo. Después de una década con un alb crecimiento anual
(superior a un 5,4 % entre 1990 y 2000), se prevéruperiodo de con-
solidacion hasta el afio 2005, y a continuacién nueamente un alto cre-
cimiento hasta el afio 2015. El crecimiento econdmio deberia generar
una mayor demanda de movilidad (El Libro Blanco del Transporte
Europeo estima una tasa de crecimiento de un 38 % pra las mercan-
cias y un 24 % para el transporte de pasajeros hastel afio 2010) junto
con el ocio, y por tanto, ser el principal impulsor de! crecimiento de
laindustria. A escala global, el transporte maritimo tendr& un estimulo
superior a través del proceso de globalizacion.

En este mercado creciente, los precios experimentain, por el contrario,

una fuerte presion a la baja en el segmento de loduques convenciona-
les y se incrementaran en el de los buques mas comipjos (los precios cre-
ceran en menor medida que los precios industriales)debido a las actuales
e insostenibles estrategias de expansion de los coetidores en el Extremo
Oriente. Por tanto, los agentes principales de la hdustria (astilleros; su-

ministradores, armadores y asociaciones de los misnos) anhelan ver a
Europa desempefiar un papel activo en la recuperaci de las condicio-

nes normales del mercado. Un mercado global sin conpetencia desleal
y sin précticas restrictivas son condiciones imprescindibles para asegu-
rar la competitividad y el crecimiento de los astil leros.

El mercado estara directamente influenciado por la creciente pre-
ocupacion medioambiental y de seguridad. En este cantexto, se re-
queriran modos de transporte mas seguros y limpios, estimulando
el desarrollo del transporte intermodal (transporte maritimo a cor-
ta distancia, navegacion fluvial interior, etc.). Estas preocupacio-
nes desembocaran en el desarrollo de nuevas regulaiones y
allanaran el camino para buques mas respetuosos corel medio
ambiente y mas seguros.

INGENIERIA NAVAL junio 2003

Las necesidades de los clientes (armadores y operaores) evoluciona-
ran sustancialmente en los proximos 15 afios. Los ékntes abandona-
ran el concepto de coste basado Gnicamente en el @cio de adquisicion
del buque y progresivamente tendran en cuenta el ccste total del bu-
que (por ejemplo, coste de ciclo de vida).

Objetivo estratZgico de los astilleros

En este contexto, el objetivo global de los astilleéos es mantener su li-
derato mundial en los segmentos seleccionados (bugues mas com-
plejos) y alcanzar niveles estables de rentabilidad

En el afio 2015, el objetivo para la industria de laconstruccion

naval mercante es generar un volumen de negocio sugerior a los

15.000 M (frente a 11.400 M en el afio 2000) y producir mas de
5,5 millones de cgt (frente a los 4,5 millones de gt en el afio 2000).
El objetivo de los astilleros es superar la tasa decrecimiento del

mercado para los préximos 15 afios. Los astilleros stiman crecer
un 30 % en ese periodo.

Es importante recalcar que los astilleros no persigue el crecimiento a
costa de la rentabilidad. Su objetivo es generar ratabilidad y un re-
torno sobre el capital empleado, como minimo, en linea con lo habi-
tual en otras industrias.

Directrices estratZgicas

Los principales aspectos que resumen la visién de fituro para la in-
dustria son:

* Incrementar el liderato en segmentos selectos delmercado.

* Continuar impulsando y desarrollando la innovacié n.

* Fortalecer las relaciones con los clientes.

* Mejorar la estructura de la industria, orientdndo se hacia modelos de
integracion.

* Optimizacion de los procesos de produccion y aume ntar las bases
cientificas de la misma.

Inc&ementar el liderato en segmentos selectosdelm  er-
cado

Laindustria de la construccién naval europea centrara su rentabilidad

en los segmentos més atractivos del mercado de nuegs construccio-
nes (bugues complejos y también los buques convenabnales espe-
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cializados donde la flexibilidad y la disponibilida d de slotsrepresen-
tan una ventaja competitiva).

Europa deberia, en particular, reforzar su posicion de lider en el seg-
mento de buques complejos donde su objetivo sefa mantener una cuo-
ta de 2/3 parte del mercado global en valor. La competitividad de la
industria en este segmento es imprescindible para mantener su base
industrial y tecnoldgica. Las caracteristicas de los astilleros son tales

que si sus instalaciones, su tecnologa y el conocimiento experto de-
saparecieran, sefa practicamente imposible volver a entrar de nue-
vo (como muestra el fracaso en la reentrada de los atilleros
norteamericanos en el mercado de la construccion naal de buques
mercantes).

Paralelamente, Europa mantendra una cualificada presencia en el mer-
cado de buques convencionales, armonizando las venajas competiti-
vas de los pdses candidatos a la Union e incrementando la
estandarizacion y la modularizacion.

Finalmente, Europa reforzara, a través de la armonizacion de los su-
ministros militares y la cooperacion trasnacional, una mayor eficien-
cia en el coste, una construccion naval militar innovadora y el
mantenimiento del buque como uno de los elementos daves de su po-
litica industrial y tecnoldgica de defensa, tal como se decidio6 en el
Consejo Europeo de Colonia de 1999.

Continuar impulsando y desarrollando la innovaci—n

El Gnico camino para Europa de conservar su liderato es a través de
una masiva inversion en investigacion, desarrollo e innovacion orien-
tada hacia el mercado. En un entorno de competenciantensa, los clien-
tes exigen mayores especificaciones de los buquesa/que tienen que
responder a mayores exigencias y necesidades. Europ continuaré res-
pondiendo a sus clientes a través de la innovaciony la inversién con-
tinua en procesos, herramientas y control de calidad. Los astilleros van
amantener su intensidad de inversion en actividades de investigacion,
desarrollo e innovacién en un 10 % de su facturacia.

Los astilleros serén especialmente activos en desaollar nuevos bu-
ques y una nueva generacion de equipos marinos, anicipandose a la
evolucion del mercado e incrementando su cuota de mercado. Estos
tipos de buques combinaran mayor eficiencia, seguridad, habitabili-
dad, proteccién del medioambiente junto con una excelente operati-
vidad. Entre otros, se desarrollaran los siguientestipos de buques:

* Ro-Ro de alta velocidad.

* Plataformas de produccion, procesamiento y almacenamiento de
gas y petréleo para altas profundidades.

* Unidades para la generacion de energia sostenible (mareas, eoli-
cas, gradiente de temperaturas).

* Bugues con mayor eficiencia energética reduciendo el consumo has-
ta en un 50 %.

INGENIERIA NAVAL junio 2003

« Sistemas innovadores de carga y descarga para etransporte mari-
timo a corta distancia.

* Operacion y control de los buques desde tierra reduciendo la tri-
pulacion a bordo.

* Buques especiales para la navegacion fluvial interior.

* Buques disefiados para condiciones extremas y espeiales, por ejem-
plo, el Artico.

Esfuerzos incesantes en investigacion, desarrollo énnovacion permi-
tirn a los europeos reforzar sus conocimientos y s1 experiencia en di-
ferentes campos, incluyendo la gestion de proyectoscomplejos. Este
conocimiento experto beneficiara a otras industrias a través del in-
tercambio de mejores préacticas y el desarrollo de ruevos servicios.

Ademas, los astilleros cooperaran conjuntamente alatando las ini-
ciativas paneuropeas (racionalizacion de la capacidad, estandariza-
cién, suministros, educacion, formacion, etc.) y programas I+D-+i, por
ejemplo, para desarrollar estandares comerciales, on el objetivo de fa-
cilitar nuevas alianzas empresariales. En reparacimes navales, el ob-
jetivo es desarrollar nuevos métodos para una mayor seguridad y
proteccién medioambiental.

Los astilleros desean que estos esfuerzos innovadaes sean apoya-
dos por Europa para alcanzar un tratamiento similar al existente para
otras industrias.

Por ultimo, pero no menos importante, Europa serd mas activa en la
proteccion intelectual de sus innovaciones junto con los armadores y
la industria (astilleros, fabricante y suministrado res de equipos, in-
dustria auxiliar y otros).

Fortalecer las relaciones con los clientes

En orden a fortalecer su liderato manteniendo su rentabilidad, los cons-
tructores navales europeos, reforzaran, mas que nurca, su orientacion
hacia los clientes como parte fundamental de su estategia.

Esta orientacion hacia el cliente implica un continuado desarrollo y re-
forzamiento del conocimiento experto por parte de | os constructores
navales europeos a través de:

» Mayor flexibilidad e integracion de las necesidad es del cliente en
el disefio y produccién.

» Maxima cooperacién con la integracion de industri a auxiliar y fa-
bricantes de equipos (incluyendo la ingenieria concurrente y alian-
zas estratégicas con suministradores para mejorara calidad y reducir
costes).

» Aumento de la especializacion de los astilleros en un nimero limi-
tado de productos y médulos de buques incorporando mayor pro-
ductividad y competitividad a los segmentos seleccionados.

* Optimizacién del periodo de entregas.

* Focalizar ideas y la tecnologia hacia las necesidades de la sociedad.

* Impulso de la gestién por coste total del ciclo d e vida.

Con relacion al coste total del ciclo de vida y almantenimiento, los re-
paradores navales contribuyen de forma muy importan te, gracias a
Su conocimiento experto, instalaciones, recursos fnancieros y huma-
nos, estructura, situacion geografica préxima a lasprincipales rutas de
transporte y puertos y su facilidad de adaptacion a la demanda del
mercado, ofreciendo nuevos servicios de reparacion.

En el afio 2015 las preocupaciones medioambientaley de seguri-
dad seran incluso més importantes. Los astilleros actuaran con una
voz Unica ante los organismos internacionales correspondientes, ta-
les como OMI, ofreciendo su activo apoyo a las diferentes adminis-
traciones nacionales y europeas en la definicién eémplementacion
de las distintas nuevas regulaciones y reglas medi@mbientales y de
seguridad.

Mejorar la estructura de la industria

La competitividad futura de los astilleros implica redefinir su estruc-
tura y modelo productivo.
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Actividad del grupo

de 5 barcos, teniendo en cartera otros 34, ademasalla op-

cion de contrato para otros 48. Ademas de la constuccion de
buques, se han realizado cursos de formacién de pesonal y obras de
reforma y ampliacion de las instalaciones para la dbtencion de dis-
tintos certificados de calidad. Resumimos estas adidades desglo-
sandolas por astilleros.

D urante el pasado afio 2002, el grupo Izar ha entregdo un total

Izar Cartagena

Durante el primer semestre del 2002 tuvo lugar la entrega del dique
flotante Mar del Anetca la compafiia FFF Construccion, S.A. y la pues-
ta a flote del submarino de la Armada S-71Galernatras su tercera gran
carena. Dicho submarino se entregafa de nuevo a la Armada a co-
mienzos del mes de diciembre una vez concluidas lastareas en care-
na. En noviembre se envi6 al muelle de Cherburgo elmddulo de popa
del primer submarino Scorpene encargado por la Armada de Chile, el
O’Higgins. También se ha continuado con las obras de los cazarinas
de la clase Segura para la Armada Espafiola.

Lo mas destacable en cuanto a la reforma de las inslaciones del as-
tillero fue el cierre total de las gradas horizontales de construcciony el
comienzo de las obras de la nueva red de alcantarilado.

Ademas se llevé a cabo la renovacion de la certifiacion PECAL 110.

En total se han realizado unas 20.500 h de formacid a 590 trabajado-
res, repartidas en las siguientes areas del Plan dé&ormacion desarro-
llado por el grupo Izar para el afio 2002:

* Nuevas tecnolog ias asociadas al proceso de disefio y construccion.
* Reciclaje y polivalencia.

« Informatica y comunicaciones.

* Seguridad, calidad y medio ambiente.

* |diomas.

» Sistemas de gestion, planificacion y direccion.

Izar Fene

Estos han sido los principales hitos realizados enlzar Fene durante
el pasado 2002:

* Remolque a la factoria de Puerto Real del cuerpo de proa del gase-
ro para la naviera Elcano.
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|zar durante 2002

* Entrega del dique flotante de 55 m de eslora y 45m de mangaTarifa
Primeropara la empresa de dragados DRACE, S.A., 10 mesesas-
pués tan solo de la firma del contrato.

* Puesta de quillay botadura de la FPSO Farwah para la compafiia
Exmar.

« Corte de chapa del cuerpo de proa del gasero contatado por la
Naviera Fernandez Tapias a Izar Puerto Real.

« Firma del contrato de construccién de la Snghvituna plataforma pa-
rala plata de LNG de Hammerfest, en el mar de Barants, para la com-
pafiia noruega Statoil. La plataforma tendré una eslorade 154 my
54 m de manga.

« Firma del proyecto internacional de I+D Seagas Jip.

El astillero Izar Fene invirti6 mas de 12 M en la mejora de sus insta-
laciones durante el 2002, realizando tareas de:

* Modernizacién del taller de aceros (Blogues Planos y Bloques Curvos).

* Mejora de la nave de Armamento para permitir la ¢ onstruccién de
maodulos mayores.

* Acondicionamiento y mejora de infraestructuras, e dificaciones y
muelle de armamento.

 Renovacion de gruas pértico y de la red de distri bucion eléctrica.

* Adquisicion de magquinaria ligera.

* Actuacion medioambiental.

El plan de formacion del afio 2002 comprendié 152 cusos con més de
33.000 h de formacién, para un total de 1.036 trabmdores de todos los
departamentos del astillero.

Izar Fene esta en posesion, entre otros, del ceriifado de disefio y fa-
bricacion de recipientes a presion del DNV PED 97/23 EC; del mode-
lo de excelencia EFQM del Bureau Veritas y del cerificado de
cualificacion de suministradores de industrias del petréleo Aquilles

ID 23.725, ademés de los certificados de gestion dealidad 1SO
9.001/2000, del ISO 14.001 de gestion medioambientay del OSAS
18.001 de gestion de prevencion de riesgos laborale

Izar Ferrol

El astillero de Ferrol ha proseguido con las obrasde construccion de
las fragatas de clase F-100 para la Armada EspafioleEn junio del

2002 se llevaron a cabo las pruebas del sistema deombate de la pri-

mera fragata, la F-101Alvaro de Bazanjue fue entregada el 19 de
septiembre.

Durante el 2002 se han realizado 250 cursos de formcion para mas de
1.400 trabajadores, con un total de 42.900 h impaitias.

Se ha inaugurado un nuevo taller de prearmamento y una cabina de
chorreado.
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Izar Gij—n

En la factoria de Gijén del grupo Izar han continuado las obras de cons-
truccion de las dos dragas de succion de 4.400 rfhen cartera, para el
armador belga Jan de Nul.

Entre las obras de mejora de las instalaciones dedstillero esta la am-
pliacion de la grada de buques, para permitir la construccion de bu-

ques de hasta 32,2 m de manga. Las obras han congido en la

transformacion del centro de la grada, pasando de ener dos ejes fijos,
a uno movil. También se han realizado las obras derefuerzo de dicha

grada, para soportar el peso de bugques mayores.

En total se han impartido 97 cursos de formacion a743 personas, su-
mando 13.670 h de formacion repartidas en las siguentes materias:

* Soldadura T.I.G. orbital y T.I.G. semiautomatica y automatica.
* Foran V50.

 Medio ambiente

* Prevencion de riesgos laborales.

* [diomas.

|zar Puerto Real

En este astillero se han continuado las obras de acastruccién de los tres
buques LNG que tiene en cartera.

40 672

Las obras de mejora y transformacion de las instalaiones de Puerto
Real durante el 2002 fueron las siguientes.

* Debido a la estancia en darsena de los dos LNG, fie necesaria la pro-
longacién en 75 m del muelle existente, dotandolo de todos los ser-
vicios auxiliares correspondientes.

* Dotacion de dos cubiertas méviles por zona en el taller de Armamento
Adelantado. Dichas cubiertas tienen 33 m de luz y unas dimensio-
nes de 25 x 18 m.

* Automatizacion de la| inea de fabricacion del taller de Blogues Planos,
con la construccion de un parque de planchas, la irstalacion de un
portico para soldadura vertical, tracteles y pescantes, la incorpora-
cién de una maquina de corte por plasma, una de sotadura por una
sola cara y una estacion de giro de paneles.

* Anexo al taller anterior, se ha construido otro t aller para la fabrica-
cién de panel mas previas, con sus estaciones hidralicas para sali-
da de blogues y paneles, sus carros gria para el motaje y transporte,
con servicio de corte y soldadura incorporados y un semiportico pa-
ra soldadura vertical.

* Obras de dragado de mantenimiento de la darsena principal.

* Adquisicion de una planta desmineralizadora por 6 smosis inversa
para el suministro del agua de calderas de los LNG.

En cuanto a los cursos de formacion realizados, harsido més de 55.600
horas impartidas en cursos de seguridad, calidad y medio ambiente,
informatica, idiomas, sistemas de gestién y nuevastécnicas de disefio
y construccién naval.

Puerto Real ha obtenido la certificacion del sistenma de gestion de cali-
dad por el Det Norske Veritas y el Lloyd’s Register segin la normati-
va SO 9.001/2000.

Izar San Fernando
Los contratos del pasado afio en Izar San Fernando &an sido:

* Unyate y un crucero oceanico para armadores ingleses, con 41,75 m
de eslora, 8,20 m de manga, 4,20 m de puntal y 286de desplaza-
miento.

* Ferry para las Islas Feroe, de 135 m de eslora, 2,7 m de manga,
8,1 m de puntal, con capacidad para 976 pasajeros, pipulsado por
4 motores con una potencia total de 13.440 kW.

Entre las nuevas instalaciones construidas en el atillero, destacamos
la tercera nave del taller de materiales compuestos con dimensiones
de 70 x 24 my equipada con dos griias portico de 20 cada una. Esta
nueva nave permite la construccion iintegra de embarcaciones de has-
ta 45 m de eslora. Se han inaugurado dos naves de@x 45 m para el
nuevo taller de prefabricados, con 4 grdas portico de 20 t. También se
ha construido un nuevo almacén de 1.183 n?, dotado de un moderno
sistema de estanterias moviles.

Asimismo continGian las tareas de ampliacion de la darsena para bo-
tadura de yates de hasta 400 t y las obras del traglift, asi como las
del taller de fabricacion de médulos, que comprende los antiguos ta-
lleres de maquinaria y sub-blogues.

Respecto a los cursos de formacién impartidos en ehstillero, durante

el pasado 2002 se realizaron un total de 144 cursopara 633 emplea-
dos, entre personal y directivos, con mas de 32.00( de formacion si-

guiendo los temas propuestos en el Plan de Formacid de Izar.

El astillero de Izar San Fernando ha conseguido erel 2002 la renova-
cién por el Ministerio de Defensa de la normativa PECAL/AQAP 110
y el certificado de calidad ISO 9.001/2000 por el Bureau Veritas.

|zar Sestao

En este astillero se ha continuado con el proceso d mejora y moder-
nizacion de las instalaciones del astillero a fin de integrar las estacio-
nes de trabajo y reducir procesos y movimientos innecesarios. Alo
largo del segundo semestre de 2002 y durante el primero de este afio,
se ha terminado el nuevo taller de armamento adelantado.
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Actividad de Astilleros de Huelva durante

urante el afio 2002 se entregaron los siguientes buges, todos
ellos arrastreros congeladores:

CN Nombre Eslora Armador Bandera
C/629  Playa Portil 34,90 m Sispa, S.A. Senegal
C/630  El Chispo 3490m Sispa, S.A. Senegal
C/631  Cabicastro 37,60m Khalid Fisheries, S.A. Mauritania|
C/632  Promarsalll 37,60 m Irvin & Johnson, Ltd. Argentina
C/652 Hima-PechelV  2545m Hima-Peche, S.A. Mauritania
C/653 Hima-PecheV ~ 2545m Hima-Peche, S.A. Mauritania
C/654  Caminero 39,00m Ventapesca, S.L. Espa—a
C/759  Natale Senior 35,68 m Meridionalpesca, S.R.L. Italia
CI760  Giuseppe 35,68 m Meridionalpesca, S.R.L. Italia

Ademas de estas entregas se repararon 50 unidades86 de armadores
nacionales y 15 extranjeros) formadas principalmente por remolca-
dores, dragas, pesqueros y barcazas.

Mejoras de Instalaciones

En la factoria se realiz6 una mejora en las mesas de prefabricagn pa-
ra evitar accidentes. Se instalé una nueva cama déormeros para fo-
rros de figura y se cambiaron las traslaciones de gias de montaje en
gradas. También se realiz6 una transformacion integral de maquina
de corte de chapas por plasmay se adaptaron la maginaria y las grd-

asalR.D. 1215/97.

el a—o 2002

Certificados

Durante el afio pasado paso la Auditoria Anual por el BVQi de la cer-
tificacion de gestion medioambiental, segun la norma ISO 14001, y las
auditor fas por el BVQi de la certificacién de gestién de cdidad, segin
la norma ISO 9001.

Formaci—n
Se realizaron cursos de formacion principalmente de:

* FORAN 50.

* Ofimética.

 Out Door.

* Soldadura.

* Calidad/Medio Ambiente/Prevencion de Riesgos Labo rales.

Cartera de pedidos

Astilleros de Huelva tiene actualmente 8 buques ensu cartera de pe-
didos:

« C/647 para Crimea Shipping, Ltd. (pendiente de en trar en vigor).
* C/648 para Crimea Shipping, Ltd. (pendiente de en trar en vigor).
* C/728 para Marlis XXI, S.L. (pendiente de entrar en vigor).

« C/729 para Olzay Green, S.L. (pendiente de entrar en vigor).

« C/765 para Hima-Peche, S.A. (en vigor).

* C/766 para Hima-Peche, S.A. (en vigor).

« C/767 para Hima-Peche, S.A. (en vigor).

« C/768 para Hima-Peche, S.A. (en vigor).

Ultimas actividades de Astilleros

Ignacio Olaiziregi de Fuenterrabia, podemos destacar la bota-
ura a mediados del mes de mayo del buque pesquero
Arantzazuko Izarrgara los armadores José Antonio Martiarena, Andoni
Retegi e Imanol Retegi de Fuenterrabia.

Etre las actividades realizadas durante el afio 2002n los Astilleros

Se trata de un pesquero de bajura construido totalmente en poliéster
reforzado con fibra de vidrio y disefiado especialme nte para la pesca
de tunidos a la cacea, sobre todo del verdel (desdenarzo hasta mayo)

y bonito (desde junio hasta octubre). EI motor prin cipal, un Guascor,

modelo F 180T2-SP, 400 CV a 1.800 r.p.m, le permit@canzar una ve-
locidad de 10 nudos.

Otros buques entregados durante el pasado afio sonel Urresti Berria,
el Gure Itxaropenael Gure Imanoly el Aita Ramdén.Todos ellos son
pesqueros de bajura con casco de poliéster reforzad con fibra de
vidrio, con 21 m de eslora, 6 m de mangay 2,8 m depuntal, para
Juan Ramon Urresti, la compafia armadora Ainara, Manuel Mérida

y Sorondo respectivamente. La propulsion de los tres primeros es
por medio de un motor Guascor de 365 BHP a 1.500 rpm mientras
que el Aita Raménlleva instalado un motor Mitsubishi de 250 BHP

a1.400 rpm.

42 674

Ignacio Olazireqgi

Caracter’sticas principales

Eslora total 23,00 m
Manga 6,00 m
Puntal 3,10 m
Arqueo bruto 74 gt
Velocidad en pruebas 10 nudos
Capacidad de la bodega 55 m3
Capacidad de combustible 20 A
Capacidad de agua dulce 4 m3
Tripulaci—n 6 personas

También se entregd elLekandapesquero de bajura, de 23 m de eslora
e idénticas caractefsticas alArantzazuko Izarragonstruido para el ar-
mador José Ignacio Lekanda de Bermeo.

Cartera de Pedidos

Las préximas construcciones pesqueras seran para s puertos de

Bermeo y Santurtzi: otros tres pesqueros de bajuraencargados para
Gaizka Larrauri, Ignacio Cajigas y para los armadores J.L. Pouso y
Zigor Urkidi. El primero de estos buques tiene 21 m de eslora y los

otros dos 23 m.
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oltimos trabajos de Aintec Bah’a, S.A.

tiene relaciones comerciales directas con las sigientes em-

presas tractoras participantes en el registro de poveedores:
Izar Astillero Puerto Real, Izar Astillero Fene, Iz ar Astillero San
Fernando, Izar Astillero Sestao, Izar Astillero Sevilla, Cepsa, Repsol
YPF, Gas Natural, HidroCantabrico, Agbar.

Q intec Bahia es una compafia industrial de sintesis que man-

Entre los proyectos navales mas significativos queestan desarrollan-
do podemos citar:

* Conversion del cablero Viking Ladyen Izar Carenas Cadiz, en el que
se estan llevando a cabo los siguientes trabajos:
—Aumento de la eslora del bugque en 13,2 m por su gccion central.
— Instalacién de una nueva estructura de acero parda acomodacion.
— Nueva habilitacién de la zona ampliada.
— Disefio e implementacion del HVAC.
— Desarrollo, disefio y ejecucion de trabajos de hidaulica.

Conversion eléctrica del buque Nordic Laurita,participando en

la realizacion de los siguientes trabajos eléctrics:

— Instalacién nuevo diesel generador.

— Instalacién nueva hélice de proa.

— Sistemabunker.

— Transformador, cuadros de distribucién de 230 V'y cuadros de dis-
tribucién de 24 VCC.

— Sistema de alarmas.

— Equipos de navegacion

Instalacion de HVAC de la plataforma Semi-2acometiendo los si-
guientes trabajos:

— Sistema de aire acondicionado central.

— Sistema de aire acondicionado en puente de gobieno.

—HVAC en sala de generadores y auxiliares.

— Gambuzas.

— Contenedores.

Conversion del petrolero de productos Castillo de Monterregbara
Izar Carenas Cadiz:

En marzo de 2001, se realiz6 la conversion del pewlero de produc-

tos de 29.600 tpmCastillo de Monterreakn el que se acometieron di-
versas tareas de disefio, fabricacion, montaje, pruba y entrega de la
camara de maquinas, bombas, y habilitacién del buque bajo la moda-
lidad “llave en mano”.

En la zona de camara de maquinas se realizaron taras de ingenieria
basica, ingenieria de desarrollo, prefabricacion de tuberia y elementos
de caldereria, montaje de la tuberia, caldereria y equipos; as como las
pruebas y entrega de todos los sistemas.

En la zona de acomodacion se desarrollé el proyectodecorativo y la
ingenieria de esta zona, asimismo se realizaron los trabajosle habili-
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tacion, armamento y HVAC. Por Ultimo, se realizé el montaje de los
sistemas hidraulicos y de la tuberia de carga.

* Trabajos diversos en los tres buques LNG sCC/87-103-10%ontrata-

dos por Izar Astillero Puerto Real:

— Fabricacion y montaje de bloques de acero, en téres, premonta-
jeydique.

— Fabricacion de tuberia.

— Camara de maquinas modalidad “llave en mano” con los corres-
pondientes trabajos de tuberia, caldereria y equipos.

— Tratamiento quimico y prueba hidraulica de la zona de maquinas.

—Instalacién de tuberia de teleniveles y telecalados.

— Sistema hidraulico y telemando de valvulas.

— Montaje de cajas de aislamiento en tanques.

— Suministro y montaje de la habilitacion.

— Sistema de ventilacion y HVAC.

— Sistemas eléctricos de media tension, fuerza y aimbrado.

— Fabricacion, suministro y montaje de la caseta dano liquido de ac-
ceso a los tanques.

* Transformacion de la plataforma LB-4000en hotel flotante con ca-
pacidad para 300 pasajeros participando en la realzacion de los si-
guientes trabajos:

— Habilitacion completa de la nueva zona a convertir.

— Conversion de aseos.

— Sistemas de ventilacién y HVAC completos.

— Sistema eléctrico completo.

— Armamento.

— Disefio, fabricacion y montaje de una nueva gambuz frigor ifica.

Aintec Bahia, posee la Certificacion ISO 9000 otorgada por Bugau

Veritas Quality International bajo acreditacion ENA Cy ha obtenido el
registro en RePro.
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Actividades

urante el afio 2002 los trabajos realizados en el d#lero galle-
D go superaron la centena de buques reparados, increnentan-

dose el volumen de negocio respecto al mismo pefodo del
ejercicio anterior. También se realizaron tres grardes obras de alarga-
miento y modernizacién de buques, que siempre limit an la rotacion
de varadas debido al largo tiempo de estancia en gadas.

A principios del mes de Noviembre de 2002, se halian realizado 137
reparaciones navales, de las que un 42 % se hicieroa flote fuera de las
instalaciones. Del total de reparaciones, un 85 % orrespondieron a

pesqueros, un 7 % a buques de la Armada Espafiola, u % a bu-
ques auxiliares de mejilloneras, un 3 % a remolcadaes y el 1 % res-
tante a dragas, embarcaciones de recreo y buques dpasaje.

En cuanto a la reforma de las instalaciones, se amji la explanada con
una nueva via de varada para las instalaciones de Mam, que entr6 a
pleno funcionamiento durante el afio 2002 y se compkto el sistema de
canalizacion de gases industriales (0Xgeno y propano) en todo el re-
cinto del astillero. La canalizacion de los gases @& proteccion para
soldadura esta situada en la nave cubierta de montge, lo que supone

realizadas por Nodosa
durante 2002

una mejora en produccion y en seguridad, debido a la reduccién del

nimero de botellas en las instalaciones.

En el capitulo de prevencion de riesgos laborales, se realizaon
los trabajos de sefializacion horizontal pertinentes, continuando-
se con las acciones formativas basicas para todo glersonal y se re-
novaron los cables y eslingas de los elementos de ranipulacion

correspondientes.

Por lo que al medioambiente se refiere, se ha constiido un nuevo al-
macén de productos toxicos y peligrosos, as como también otro pa-

ra el almacenamiento temporal de residuos peligrosos.

Como parte integrante del sistema de gestion de caldad del astillero,
Nodosa posee un Plan Anual de Formacion aprobado por la Direccién,
para la formacién del personal en aquellas disciplinas en las que el
avance tecnolégico haga necesario su actualizaciory capacitacion.
También cuenta con las ayudas a la formacién que elkector naval
dispone de la Union Europea, estando en todo momento asesorados

por el clusterdel sector naval en Galicia (ACLUNAGA).

La cartera de pedidos para el 2003 se presenta en | a siguiente tabla:

N.C. Nombre Tipo Armador Eslora gt Entrega

249 Susa Uno Arrastrero Cong. Marjos Otero C.B. 32,20 275,00 abr-03
248 Playa de Agui-o Arrastrero Cong. Mu-iz Orellfn 29,00 205,70 may-03
251 Novo Tais Arrastrero Pescados Oubi-a Perez,s.|. 28,00 220,00 Jolt:3

238 Pepe Barreiro Dos Arrastrero Cong. Mouro, S.A. 37,00 391,00 ago-03
246 Mar de Mares Arrastrero Cong. P. Orlamar S.A. 38,50 409,00 dic-03
249 Manuel Marcelino Dos Aux. mejillonera Pescados Maecelino 20,74 55,84 jul-03
256 Loli-a Cerquero Xoquinteira S.L. 21,65 63,90 nov-03
253 Nuevo Hermoso Verano Arrastrero Hnos.Sar Romero,s.|. 28,00 200,60 dic-03
236 Subcat S30-03 Sumergible Subibor S.L. 19,50 dic-03

stilleros Carou acaba de ampliar sus instalacionescon una nue-

‘ \ va nave en el muelle comercial del Puerto de Vilagarcia de

Arousa (Pontevedra). Esta nave esté destinada a prstar un

mayor servicio a la nautica en su zona del litoral gallego, para atender

demandas de invernaje, reparacion, mantenimiento, venta de embar-
caciones, motores interiores y fueraborda, pintado...

La nueva nave consta ademas de dos plantas de oficias y un expo-
sitor. Estas nuevas oficinas pasan a funcionar comaprincipales, de-
dicando la nave de Rianxo s6lo a construccion. Estdes permitird ofrecer
una atencion mas personalizada a sus clientes.

El buque ha seguido trabajando en el sector pesqueo y en embar-
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Astilleros Carou ampl’a
Sus instalaciones

caciones especiales como patrulleras, embarcacionede vigilancia
e inspeccion, buques anticontaminacion... En este ulimo tipo de
buques Carou es uno de los pioneros en Espafia, hal@ndo cons-
truido los buques Limpiamar IlI, IVy V, para la Direccién General
de la Marina Mercante a través de la Sociedad Estadl de Salvamento

Maritimo.

En cuanto a nautica deportiva, el astillero ha congruido una embar-
cacion de 11,30 m para arrastre con paradaas, denominada Coarou
Parsail Esta nave esta construida para la practica deparasailing(vue-
lo en globo arrastrado por la embarcacién) con un motor interior
Yanmar de 300 CV. De esta embarcacion ya hay models navegando

en Santa Eulalia, Ibiza.
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Actividades Metalships y Rodman Polyships

S.A. ya que gracias a la salida de nuevos modelos ensiguid
asar de los 140 barcos construidos en el 99 a méage 300 el
afio pasado.

Elpaﬁo 2002 ha sido un afio muy bueno para Rodman Payships

En Metalships & Docks no se entregd ningln buque alo largo de
2002 porque se estaba trabajando en la construcciédel buque offs-
hore Arbol Grandesl mayor buque de apoyo construido en Espafia
que fue entregado el pasado 1 de mayo. No obstantegl astillero si-
guié atendiendo trabajos de reparacion, con la llegada de 50 bu-
ques de medio porte.

Por otro lado, en 2002 las inversiones han sido sugrioresalos6 M y
el grupo esta inmerso en un ambicioso plan de exparsion (Plan
Estratégico 2003-2005) que responde a la crecient'emanda de em-
barcaciones tanto de recreo como profesionales deldo a una mayor
penetracion en los mercados internacionales y a leampliacion de la
gama.

Ampliaciones y pol'tica de calidad

El Grupo Rodman esta inmerso en un proceso de expaision en el que

se invertiran en los proximos tres afios 25 M , de los cuales 10 seran
para finalizar la construccion de Rodman Lusitania S.A. (Valenga do

Minho, Portugal) y otros 15 millones para ampliar | as instalaciones de

Moarfia ad como para desarrollar los nuevos modelos de gama &a.

Después de la experiencia de Conafi (Constru¢ao Nawal de Fibras
S.A) en Vila Real de Santo Antonio (Portugal), elGrupo buscé una
nueva ubicacion para reforzar su posicion en la corstruccion de bar-
cos de pesca-paseo de entre 7 a 12 m. De hecho, elsprimer asti-
llero espafiol que cuenta con unas instalaciones deestas caracteisticas
en Portugal.

en 2002

En cuanto a sistemas de calidad implantados en el Gupo, desde el afio
99, la 1ISO 9001 y desde 2000, la ISO 14001, adentssla Pecal 110
que garantiza las especificaciones de calidad pargpatrulleras segin
las normas de la OTAN. Ademas, Rodman Polyships S.A también
se ha sumado al Pacto Global de las Naciones Unidagjue promueve
la Responsabilidad Social Empresarial en el area ddos derechos hu-
manos, derechos laborales y la conservacion del met ambiente que
se firm6 el 5 de abril de 2002. Ademas, esta a purt de conseguir la ISO
18.000 de Prevencion de Riesgos Laborales.

Resultados a—o0 2002

El Grupo Rodman cerré 2002 con una facturacion de ® M (41,6 mi-
llones correspondieron a Rodman Polyships; 33,8 a Metalshipsy 4,3 a
Conafi). Para 2003 las expectativas son muy optimisas y prevén ex-
perimentar un crecimiento del 60 % con la ampliacion de la gama de
embarcaciones y de mercado, alcanzando aisos 128 M .

Cartera de pedidos

En estos momentos, Metalships & Docks S.A. esta inementado

la construccion de buques de acero de alta tecnologp. Tras la entre-
ga del mayor buque de apoyo a plataformas marinas, el Arbol Grande,
el pasado 1 de mayo, esta previsto comenzar en jurd la construc-

cion de otro barco de similares caractefsticas para una naviera no-
ruega y se estan ultimando los tramites para llevar a cabo otro buque
de apoyo mas.

En cuanto a Rodman Polyships S.A, en lo que respea a embarcacio-
nes profesionales, se esta trabajando en estos monmtos con una car-
tera de mas de 30 patrulleras de fibra de vidrio para distintos paises
entre los que también se encuentran los Ministeriosde Interior y de
Agricultura'y Pesca.

Ultimas actividades de Astilleros

as de construccion delGure Izarun buque escuela adaptado
para personas minusvalidas (ver Ingenieria Navahimeros 788,
pag. 1.350'y 793, pag. 563).

D urante el afio pasado, este astillero ha continuadocon las tare-

El astillero, junto con los alumnos de su escuela @& carpinteria de ri-
bera, esta construyendo también una réplica de un kallenero vasco del
siglo XVII.

Otro de los proyectos abordados durante el pasado dio, ha sido la cons-

truccion del prototipo de embarcacién de limpieza Mendieta 9,20Se
trata de una embarcacion de muy poco calado, para pder acceder a
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de Bermeo

los arrecifes, rampas de muelles, etc. donde otragmbarcaciones no
pueden acceder. El cometido de esta embarcacion sérla limpieza de
residuos e incrustaciones muy adheridos a las rocas

Ademas, ya se ha terminado la construccion del Telescopio de
Herschel. Se trata de una réplica del que Carlos Il encargé en 1771
al astrénomo William Herschel y que se podra ver en el observa-
torio de Madrid.

Este astillero ha habilitado una nueva ala para laescuela de carpinte-
ria de ribera, con un aula para las clases tedricadario, duchas y dos
vestuarios.
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Metalships & Docks, S.A. entrega

del pasado mes de mayo a la armadora noruega North Sea
ommander Shipping, AS el buque de apoyo Arbol GrandeSe
trata del mayor buque de apoyo a plataformas marinas construido en
Espafia, con una eslora total de 94,28 metros y unaotencia de 11.560
HP. El contrato de este barcooffshor@sciende a 35 millones de euros y
Su construccién comenzo en enero de 2002.

Ei:astillero vigués Metalships & Docks S.A., entreg6 a comienzos

El Arbol Grandese ha disefiado especialmente para realizar tareas @
apoyo en plataformas petroliferas ubicadas en alta mar. Su primer des-
tino seréa el Golfo de México, donde el buque tieneun contrato de cin-
co afos con la empresa mexicana Diavaz. Su tripulaon sera espafiola
y estara compuesta por unas veinte personas, aunqueel bugque se ha
habilitado para albergar a 200 personas mas.

Lo mas destacado de este buque, no sélo son sus diensiones, sino
también la avanzada tecnologia que se ha empleado en su construc-
cion, convirtiéndolo en un barco de alta seguridad y maxima manio-
brabilidad, gracias a sus cinco hélices, tres de das azimutales y a su
sistema de posicionamiento dindmico. El barco se haclasificado de
acuerdo con las normativas del DNV, alcanzando la marca de clase
1 1A1 SF Helida-SH, DynPos-Autr, DK(!), EO.

Tras la construccién de este buqueoffshoregl astillero del grupo

Rodman tiene previsto comenzar en junio de este afiola cons-
truccion de otro barco de similares caracteristicas para otra navie-
ra noruega. Ademas, con North Sea Commander Shipping, AS se
estan ultimando los tramites para llevar a cabo la construccion
de otro buque de apoyo.

Disposici—n general

El disefio del buque ha sido desarrollado por la oficina técnica no-
ruega Sawicon, AS. ElArbol Grandepresenta unas formas elegan-
tes pero robustas, con bulbo de proa. Con objeto deconseguir la
maxima amplitud en la cubierta principal, la supere structura se ha
desplazado lo méximo posible hacia proa, resultando ad cuatro cu-
biertas de acomodacion y la superestructura del puente dividida
en dos alturas.

En la cubierta principal, de proa a popa se encuentan distribui-
dos veinte camarotes con capacidad para 6 personagin almacén,
los aseos, guardarropa, el local con las botellas ¢ CO, y la cama-
ra con el generador de emergencia. A popa de la zonade acomo-
dacion comienza la plataforma de trabajo, con la e<aotilla
electro-hidraulica para el moonpool, fabricada por Newalme. Esta
dotada con dos bombas hidraulicas Cassapa G350 aconadas por
un motor eléctrico ABB M3AA182M-4 de 21 kW, 440 V,36 Ay 1.765
rpm. El moonpool ocupa un &rea cuadrada de 7,2 m delado.

En la popa del buque, en el lado de babor se ha inlado una graa TTS
modelo GPCTO de 40 m de brazo, con una capacidad m#&ma de ele-
vacion de 60/25 t a 14/25 m y un sistema auxiliar d e de 25ta 26 m.
Esta accionada por un motor eléctrico Lonne 14BG de395 kW, a 690 V
y 60 Hz.

Caracter’sticas principales

Eslora total 94,28 m
Manga 20m
Puntal 9,5m
Calado 7m
Potencia propulsora 8.680 kW
Velocidad 16,5 nudos
Tripulaci—n 20
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En la primera cubierta de acomodacién, ocupando elpique de proa se
encuentra un pafiol para aimacén. A continuacion se ha dispuesto la
habilitacion para 79 personas mas, repartidas en 25amarotes dobles
y 29 individuales, todos ellos con su aseo y ducha A estribor y a popa

de la superestructura se ha dispuesto una amplia sda para el control

de las operaciones enineay fuera de linea (on-line/off-line)del bu-

que, mientras que en babor se ha instalado un compéto hospital.

Ya sobre la cubierta de trabajo, se encuentra instada una platafor-
ma elevada con el bote de rescate y sus pescantesestribor y los bo-
tes salvavidas repartidos en ambas bandas.

La segunda cubierta de acomodacién lleva instaladoslos equipos de
amarre y fondeo en proay ya dentro de la superestructura, la habili-

tacion se encuentra distribuida de la siguiente forma: salén comedor
de banda a banda, cocina, salones de oficiales y ipulacién y sala de
estar. Apopa se encuentran el local de ventilaciona babor y las gam-
buzas de refrigerados (+ 4 °C), congelados (-20 °CY el pafiol de pro-
visiones en la banda de estribor.

Sobre la tercera cubierta se halla la caseta del pente de gobierno, los
cuatro botes salvavidas con sus pescantes repartide dos a cada ban-
day las dos graas de servicio. La pequefia, una Hidtalift Marine MCV
886-2-8, con capacidad méxima de 2 t a 8 m, esta eionada por un mo-
tor eléctrico Lénne 7BA16L04 de 25 kW, 440 V, 42 A\L..755 rpmy cuen-
ta con una bomba de servicio hidraulico de 31,5 I/min a 210 bar. Esta
situada en la banda de estribor, entre los dos bots. La segunda gria
de servicio esta emplazada a popa tras la caseta dgpuente. Es una
grua Hidralift Marine KMCV 1301-2-16, con capacidad de elevacion
de 2 t a 16 m, accionada mediante un motor eléctrio Lonne idéntico
al anterior, con su bomba para el servicio hidraulico de 53,5 I/min a
210 bar.

La cuarta cubierta de acomodacion corresponde a laestructura del he-
lipuerto instalada a proa. Dentro de la superestructura se encuentran
los camarotes y los despachos del capitan y del arnador, ad como otros
dos camarotes con despacho.

Por debajo de la cubierta principal, el bugue cuenta con otra cubierta
antes del doble fondo. Esta cubierta esta divididaen las siguientes zo-
nas, de proa a popa:

 Gimnasio, sauna y vestuarios.

* Lavander ia.
* Sala de control de camara de maquinas.

679 47



» Camara de maquinas.

» Moonpool talleres.

* Tanques estabilizadores.

* Almacén y taller de soldadura.

* Tanques de carga.

* Local de los servomotores y camara de control de los propulsores
azimutales.

Aproay sobre el doble fondo se encuentra la camarade control de la
hélice azimutal de maniobra tipo Compas# popa de la camara de ma-
quinas se encuentra emoonpookel taller de electricidad y los dos tan-
ques antiescora, uno a cada banda. Finalmente, seddispuesto otro
tanque de carga para las operaciones de suministradel bugue.

Habilitaci—n

La habilitacion del buque es obra de la empresa Maitime
Monterin/Regenasa, para 199 personas como ya se halescrito ante-
riormente. La cocina del buque esta perfectamente guipada para las
necesidades de una acomodacion tan numerosa.

Equipo de fondeo y amarre

Los equipos de fondeo y amarre estan situados en poa, sobre la se-
gunda cubierta de acomodacion, mientras que los depopa, estan so-
bre la cubierta principal.

En la zona de proa se han instalado dos chigres deamarre de ac-
cionamiento electro-hidraulico, modelo 50U3 de 80 kN, con su mo-
tor eléctrico Rotor 5RN200L de 32 kW a 440V/58 Ay 3535 rpm.
Cuenta con dos estopores de cadena y lleva tambiérdos cabres-
tantes electro-hidraulicos EHCV-50 de 50 kN de tiro nominal, con
una velocidad méxima de elevacion de cadena de 10 mmin. El mo-
tor eléctrico es un Rotor 5SRN160M04 de 11 kW a 44¥/19,3 A. Toda
la maquinaria de fondeo y amarre ha sido suministra da por Ship’s
Equipment.

El buque cuenta con dos anclas HHP de 3.100 kg, sumistradas
por Yangyuan Marine. La cadena, de calidad NVK3 de 50 mm, tie-
ne una longitud total de 522,5 m y la suministrado Jingjiang Anchor
Chain.

Se han colocado un total de 10 bitas doble de amas de acero, cuatro
en la zona de proa, una a cada banda en la zona cdral, al comienzo
de la plataformay las cuatro restantes, dos a caddanda en la zona de

popa.
Planta propulsora y de generaci—n elZctrica

Todos los equipos que lleva incorporados el barco wentan con el ma-
ximo estandar de calidad en construccion naval. Dertro de su sistema
de propulsion diésel eléctrica, el Arbol Grandedispone de dos Diesel-
generadores Wartsila 8L26A de 2.480 kW cada uno a Qrpm, con sus
dos generadores Alconza NIR6378 A-8 LW de 2.975 kVAa 690 V/2.489
Ay de otros dos Diesel-generadores Wartsila 6L26A de 1.860 kW ca-
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da uno a 900 rpm, con dos generadores Alconza NIR580 A-8 LW de
2.213kVAa 690 V/1.852 A.

El generador de emergencia esta formado por un mota Volvo Penta
TAMD165Ade 428 kW a 1.800 rpm, acoplado a un generaor Stamford
HCM534C1 de 450 kVA a 440 V/590,5 A.

Las bombas para los servicios de trasiego de combusble y aceite lu-
bricante las ha suministrado en su totalidad Bombas Azcue. La del
servicio de aceite lubricante es de 5 ni/h a 3 bar, accionada por un
motor ABB de 1,75 kW, mientras que la de fuel es de60 m3h de cau-
dal a 2 bar, con un motor eléctrico ABB de 8,6 kW.

Las separadoras de aceite lubricante y de fuel sorcuatro unida-
des, dos para aceite y otras dos para combustiblemodelo Alfa
Laval MMPX 404 SGP-11 de 2 nd/h de caudal y accionadas por
motores ABB de 3,7 kW a 440 V/6,5 Aa 3.480 rpm.

Los transformadores para los servicios de fuerza ypara los equipos de
media tensioén los ha suministrado Noratel, siendo d e 800 kVa con
relacién 690/440 V. Para los equipos de cubierta séhan instalado otros

dos transformadores de 500 kVA. Para los servicios gnerales,
Componentes inductivos y derivados ha montado dos t ransforma-

dores de 440/230 V de 150 kVAYy otro méas de 40 kVA para los servi-

cios de emergencia y alumbrado.

El control de la camara de maquinas delArbol Grandeesta totalmente
automatizado, con un sistema de control y monitoriz acién IAS/PSM
disefiado por Aker Electro. El sistema recoge la inormacion de los sen-
sores de los distintos equipos, procesandola por mdlulos en tres or-
denadores situados en camara de maquinas y puente @ra el control
total del buen funcionamiento tanto de la planta el éctrica, como de la
méquina principal y los sistemas de propulsion del buque.

Equipo de gobierno y maniobra. Sistema de posicio-
namiento din¥mico

La propulsion principal del buque la componen dos p ropulsores azi-
mutales con tobera Rolls-Royce US 255-S600 de 2.480V cada uno,
con hélices de 2.700 mm de didmetro que giran a unavelocidad de 225
rpm. Cada equipo lleva cuatro bombas hidraulicas de accionamien-
to eléctrico mediante motores Emond de 17,3 kW a 69 V/20 A, a 1.750
rpm, con sus reductoras correspondientes de relacit 5,286:1; dos
enfriadores de aceite lubricante y dos bombas de Itbricacion IMO
accionadas por motores eléctricos MEZ.

La alimentacién eléctrica de los propulsores la suministran dos moto-
res trifasicos Alconza QD 560L-6W de 2.400 kW a 69%/2.350 A, con
sus transformadores GBE de 1.200 kVAy sus equipos onvertidores
de frecuencia ABB de 2.400 kW con intercambiadoregle placas Alfa
Laval y dos bombas de circulacion Grundfoss de 30 n#/h accionadas
por motores eléctricos de 3 kW.

Para conseguir la maxima maniobrabilidad, se ha instalado a proa una
hélice azimutal FWD de maniobra tipo Compass. Se trata de una TCNS
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83/M-220 suministrada por Rolls-Royce, capaz de desarrollar

1.200 kW a 236 rpm. La hélice, de cuatro palas, tiee un diametro de
2.200 mm. El conjunto cuenta con una bomba de sengio hidraulico

para el servo, con un motor eléctrico VEM K21R 250M4 de 63 kW a
690 V/65,5 Ay 1.200 rpm que lleva acoplado una reductora de rela-
cion 7,63:1.

Ademas, para el suministro de corriente eléctrica de la camara de con-
trol de la hélice de maniobra se ha instado un motor trifasico Alconza
QD500 S-4W de 1.200 kW a 690 V/1.150 A a 1.788 rpnun transfor-
mador GBE de 1.600 kVAy un convertidor de frecuencia ABB Stadt 6-
AC-2-2 de 1.200 kW con su intercambiador de placasAlfa Laval, su
bomba de circulacion Grundfoss CRN 32-1 de 30 n#h con su corres-
pondiente motor eléctrico de 3 kW y su tanque de expansién Sperre
de 1751.

El bugue lleva también a proa otras dos hélices traxsversales de ma-
niobra tipo tdnel, modelo Rolls-Royce 250 TV-SS deB83 kW a 264 rpm.
Cada hélice es de cuatro palas y 1.960 mm de didmeb. Los motores
eléctricos de las mismas son ABB PNCC 400 LS trifdsos, de 690
V/905,4 A, con reductora acoplada de relacion 4,541 y la bomba de
suministro hidraulico del servo de 36,5 I/min de ca udal a 45 bary
3,6 kW de potencia.

El sistema de posicionamiento dinamico es de Kongsterg Simrad, mo-
delo SPD21, con doble redundancia y dos estacionesle control inde-
pendientes con una exactitud de un metro cuadrado en condiciones
meteoroldgicas adversas de hasta fuerza 9.Utilizaademas de los da-
tos del girocompas, anemoémetros y de los sensores d movimiento del
buque, los sensores UPS y otros tres sistemas de ferencia de la po-
sicién mediante DGPS, laser e hidroacustico.

Otros equipos

La caldera para las necesidades de vapor del buqueesta suminis-
trada por la empresa Pyro y tiene una capacidad degeneracion
de 406 kW, con un tanque de expansion de 150 I. Cueta también
con dos bombas de circulacion de vapor Grundfoss de36 mh de cau-
dal a 2,1 bares de accionamiento eléctrico.

El equipo de aire de arranque de los motores estaérmado por:

» Dos compresores de aire Sperre HL2/105 de47 m¥/h a 30 bar, con
sus motores ABB de 17 kW a 440 V/30,5 Ay 1.750 rpm.

* Dos botellas de aire Integasa de 1.000 | a 30 ba

« Un compresor de servicio Tamrotor de 5,26 m3/h a 8 bar, con un mo-
tor de 35 kW.

* Una botella de aire para servicio de 1.000 | a 10bar.

* Valvulas, actuadores, etc. de Ingersoll Rand.

El sistema de generacion de agua sanitaria esta couesto por tres ge-
neradores de agua dulce Gefico Aquamar 25/2 con unacapacidad de
25 t/d fa. Cuenta con tres bombas de destilacion de 1,5 #ih de cau-
dal a 2 bar, con motores AEG de 1,5 kW y otras tredombas de agua
dulce de 60 m3/h a 4 bar, con motores ABB de 12,5 kW.
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La planta potabilizadora cuenta con filtros de cont rol de dureza, es-
tacion de clorificacion, unidad de tratamiento y de sinfeccion, tanque
hidréforo de 1.000 | de capacidad con dos bombas de 15 #h a

5 bar de accionamiento eléctrico, calentador eléctico, intercambiado-
res de placas y bombas de circulacion.

La planta de tratamiento de aguas residuales la hasuministrado
DVZ Services, con capacidad para 27,75 r#d ia de residuos liqui-
dos y 19,35 kg/dia de residuos sélidos. La bomba para el trata-
miento de aguas grises es de Azcue, modelo CP50/3¢on 25 n¥/h
de caudal a 2,5 bar y accionamiento eléctrico mediate un motor
ABB de 4,6 kW a 3.400 rpm.

El sistema de achique de sentinas lo componen dos bmbas Azcue,
una para achique con su eyector, de 70 r¥h a 3 bar y otra para lodos,
ambas accionadas por motores eléctricos de 14 y 6 JAW. El separador
de sentinas es de Detegasa, con capacidad para 2 #h, también ac-
cionado por un motor eléctrico ABB de 1,15 kW.

La bomba del servicio de lastre y contra incendios es una Azcue
CM/EP80 de 150 m3/h de caudal a 7 bar, con un motor ABB de 51 kW
a 440 V/80 Ay 3.545 rpm.

Ademas, podemos destacar los siguientes equipos:

« Lainstalacion de ventilacion y aire acondicionad o de todo el buque
es obra de la empresa Novenco.

* La planta de enfriamiento de agua dulce cuenta con un compresor
de dos etapas Bitzer de 300 rh a 19/28 bar, evaporador, conden-
sador y dos bombas de circulacién Azcue VM100/33Ade 150 m¥h
a 3 bar, accionadas por sendos motores eléctricos BB de 21 kW.

« Las plantas de refrigeracion de las dos gambuzaslas ha suministra-
do York Refrigeration, con dos compresores Sabroecondensadores
Bitzer y cuatro enfriadores de aire.

 La bomba del sistema antiescora, de Framo, tieneun caudal de
600 m¥/h a 0,8 bar y esta accionada por un motor eléctrico ABB de
35 kW a 440V/55Ay 3.555 rpm.

* La planta incineradora la ha suministrado Detegas a. Se trata de una
Delta IRL-50, con una capacidad de 500.000 kcal’lhcon su quema-
dor de aceite, la bomba de circulacion de lodos y wn tanque de lodos
de 1.250 | de capacidad.

« El suministro integro de los aparatos industriales para la lavanderia
ha corrido a cargo de la casa Miele.

* Enla cocina se ha instalado también un compactador de residuos de
Buraglia y un sistema de lavado a alta presion CatPumps de 38 I/min
a 210 bar.

La empresa Aister (Aislamientos Térmicos de Galicia) se ha encarga-
do de la caldereria en aluminio y del aislamiento térmico del buque.
De la obra de aluminio a colaborado en la construcdén y el montaje
en aleacion de los bloques del puente de gobierno ydel entrepuente,
ademas de realizar el portico sobre el puente y elmastil para las lu-
ces y antenas del barco, las tubdas de desagiie del barco y las distin-
tas escalas y barandillados. En cuanto al aislamieito, se ha encargado
del forrado de los escapes de los motores con lanae roca y chapa de
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Disposici—n General

Arbol Grande
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Actividades de H.J. Barreras

| Astillero Hijos de J. Barreras, S.A. fue fundadoen 1892 y desde
entonces se ha dedicado a la construccién de buquey a la rea-
izacion de grandes conversiones.
El astillero H.J. Barreras entreg6 4 buques duranteel pasado afio, to-
dos ellos Ro-Ros.

* El Neptune Aegli propiedad de Neptune Shipping Lines como el
Neptune DynamisCN 1594 y 1595, son Ro-Ros de 145 m de eslora y
5.300 tpm, alcanzan los 21 nudos gracias a una potecia instalada de
2 x 7.800 kW. Dispone de 1.500 m de carga (3 m denahura) y pue-
de transportar 1.500 coches y 8Trailers. Esta destinad principalmente
para el transporte de trailersy exportar coches, ademas de unos po-
cos conductores.EINeptune Aeglfue descrito enIngenieria Navalmar-
z0 2002.

« El Tenerife Campara Navicar, es un buque de 118 m de eslora, y 00
tpm. El buque alcanza los 20 nudos gracias a sus de motores de
6.525 kW. Puede transportear 1.356 coches y 54 rertques de 13,5 m.
Este buque destinado a la Inea entre la Perinsula y las Islas Canarias,
comenz0 su actividad con el transporte de coches etre el Puerto de
Vigo y el Norte de Europa debido a la fuerte activi dad de la facto-
ria de Citroén en Vigo. Fue descrito eningenieria Navaloctubre de
2002.

* El Bouzasque forma parte de la Flota Suardaz, alcanza la misma ve-
locidad que el anterior, con una eslora de 132 m y4.500 tpm. Lleva
instalados dos motores de 6.480 kW. EBouzasgemelo deL’Audace
y La Surprisgha sido disefiado pensando en el nuevo panorama de
transporte intermodal, surgido a partir del program a Marco Polo de
la Unién Europea. Puede encontrarse méas informacionsobre este
buque enIngenieria Navalnoviembre de 2002.

En cuanto a botaduras, el astillero realizé cuatro:las del Tenerife Carel
Bouzasel Neptune Dynamisy el Atalaya de Alcudia

« El Atalaya de Alcudipque acaba de ser entregado, y es descrito en es-
te mismo nimero de la revista, es un ferry de 147 mde eslora,
23,20 m de manga y 6.500 tpm. Lleva una potencia intalada de
2 x12.600 kW con la que consigue 23 nudos. El buge para trans-
portes Maritimos de Alcudia pude llevar a 140 personas a bordoen-
tre tripulacion y pasaje, y puede llevar como carga contenedores,
coches y trailers.

También han sido cuatro las puestas de quillas reaizadas en esta fac-

toria durante el pasado afio:Celanova, Atalaya de Alcudia, Volcan de
Tinfayay la CN 1593.
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en 2002

* EILPG Celanovaconstruido para Globalgas, acaba de ser entregado
y también se describe en este mismo nimero. Este bque para trans-
porte de gas (7.000 rd), tiene 112 m de eslora, 20 de mangay 7.300 tpm.
El bugue lleva instalado un motor propulsor de 5.92 0 kW y alcan-
zalos 15 nudos.

* El Volcan de Tinfayas un ferry de 65,50 my 400 tpm para Maftima
de las Islas, filial de Naviera Armas. El barco lleva instalados dos mo-
tores de 2.600 kW, que le permiten conseguir 16 nuas. Este buque,
que se entregara este mismo afio, unira los puertosle Playa Blanca
(Lanzarote) y Corralejo (Fuerteventura) con varias travesias diarias.
Es un transbordador de Ultima generacion y avanzado disefio que
dispone de grandes espacios libres y areas de espaimiento para
700 pasajeros. Tiene capacidad para 150 vébulos con acceso por
proay popa.

* La CN 1593 se esta construyendo para Flota Suardaz, se trata de un
Ro-Ro de 139,5 m, 21 de manga y 4.300 tpm que seghtregado es-
te afo. El buque lleva instalada una potencia de 2x 6.480 kW. Este
buque, junto con el Bouzas, L'Audace y La Surprierma parte del
proceso de renovacion de flota que esté llevando acabo este arma-
dor.

El astillero ha realizado ademas diversas tareas de€ormacion para sus
trabajadores, con un total de 8.881 h invertidas:

* Formacion Oficio: Este curso, destinado a los operarios de la facto-
ria, ha contado con 84 alumnos, y 3.353 h.

* Formacion en Prevencion de Riesgos: Destinado a ersonal general
del astillero, el curso sobre prevencion de riesgos ha necesitado 810 h.
92 alumnos han acudido a él.

» Formacion en herramientas/sistemas informaticos: Este curso, tam-
bién de caracter general, ha contado con 46 alumnogy 831 horas lec-
tivas.

* Formacion en Calidad y Medioambiente: Destinado a 5 de los tra-
bajadores titulados del astillero, ha supuesto 80 hde formacién.

« Formacion técnica: Con 33 trabajadores titulados, este curso ha sido
el que mas horas lectivas ha necesitado (3.807).
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Entrega del ferry Atalaya de Alcudia

ste buque de dltima generacion, construido para Transportes

Eﬂar itimos Alcudia, S.A., reducira mucho el tiempo de tr ayecto
ntre Barcelona y Palma de Mallorca.

El Atalaya de Alcudiaha sido entregado de forma definitiva el d ia 6
de mayo y entr6 en servicio este mismo mes. Tiene 60 metros de
eslora'y 23,20 de manga. Se trata de un ferry espeal, disefiado
para el transporte combinado de contenedores y todotipo de carga
rodada: camiones, plataformas, automaviles frigor ificos, vehiculos
industriales.

Aligual que el resto de los buques de la empresa amadora, el Atalaya
de Alcudiase dedicaré al servicio de inea regular de cabotaje con
Baleares, en especial en ldhea que cubre el trayecto Barcelona-Palma
de Mallorca-Barcelona. La incorporacion de esta nuesa unidad per-
mitira reducir de forma notable el tiempo de traves ia, hasta tal punto
que sera posible efectuar el viaje de ida y vueltaen el mismo dia, lo
gue supondra una mejora indudable del servicio y un a respuesta ade-
cuada a las repetidas demandas en ese sentido formladas por clien-
tes y usuarios de la compafia.

La mayor competitividad en la duracién del trayecto es posible por-
que el buque esta equipado con dos motores principdes de cuatro
tiempos de méas de 17.000 CV cada uno, los de mayogpotencia unita-

ria instalados hasta la fecha por el astillero. Deesta manera, los equi-
pos propulsores, con méas de 34.000 CV, permiten abuque alcanzar
una velocidad de hasta 24 nudos y efectuar el viajeentre Barcelona y
Palma en sdlo seis horas.

Caracter’sticas principales

Eslora total: 159,70 m
Eslora entre perpendiculares: 147,00 m
Manga de trazado: 23,20 m
Puntal a la cubierta principal: 8,00 m
Puntal a la cubierta superior: 15,60 m
Calado de dise—o: 6,20 m
Calado de escantillonado: 6,60 m
Peso muerto: 5.600 t
Potencia propulsora: 2 x 12.600 kW (34.260 BHR)
Velocidad en servicio: 23 nudos
Capacidades

Fuel-oil: 1.050 m3
Diesel-oil: 130 m3
Aceite Lubricante: 50 m3
Agua dulce potable: 155 m3
Agua de calderas: 18 m3
Agua de lastre: 1.800 m3
Mixima capacidad (tripulaci—n + pasaje): 140 persara

El buque, con todo su equipo y maquinaria, esta corstruido de acuer-
do a los reglamentos y bajo la vigilancia especialdel Lloyd’s Register
of Shipping, con el fin de alcanzar la cota:! 100A1 FERRY ROLL-
ON/ROLL-OFF ! LMC UMS.

Disposici—n General

La funcion de transporte de carga rodada y contenedores, es posible
através de tres bodegas continuas: la de doble fodo, la cubierta de
francobordo y cubierta superior. En la cubierta pri ncipal, con un area
totalmente cerrada, se pueden colocar en un solo m@imiento dos al-
turas de contenedores, que se estiban sobre platafanas rodadas, he-
cho que obliga a dejar libre una altura de unos 7 metros sobre la cubierta
principal.
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Sobre la tapa del doble fondo pueden transportarsetrailers,en cuatro
filas de babor a estribor, con una altura libre de la bodega de 4,750 m.

Sobre la cubierta principal, cubierta 3, que tieneuna altura libre de 7
m, pueden transportarse contenedores apilados a dobe altura.

En la cubierta superior (resistente) tiene dos tipos de areas: una abier-
ta, localizada en la zona de popa, y otra cerradasituada en proa; co-
mo el buque esté clasificado para el transporte demercandas peligrosas,
éstas se acondicionaran en los espacios abiertos nmgionados. Sobre
esta cubierta se pueden transportartrailers (7 filas entre las bandas).
Ademaés el ferry dispone de un helipuerto.

El buque posee 4 cubiertas de superestructura, 3 dearga (ademas
de una cubierta de coches) con lo que consigue unaapacidad de

carga de 1.750 m en calles de 2,92 m de anchura. &alles de 2,00 m
de anchura alcanzan en total 245 m.

En la cubierta 7 se sitian 29 camarotes para pasajes de 4 plazas, 2 ca-
marotes para discapacitados de 2 plazas, 12 camaress individuales
para tripulacion, la oficina de recepcion, el hall de embarque y recep-
cion, ad como el salén de TV y lectura y la lavanderia. La habilita-
cion para 140 personas (tripulacion + pasaje) ha gio realizada por
Gonsusa.

En la cubierta 8 se encuentra el salén/comedor de oiciales, el sa-
Ién/comedor de la tripulacidn, la cocina, el local de gambuza secay
camaras refrigeradas, unos aseos publicos, el comeor autoservicio
y bar, y el salén de pasaje y puntos de venta.

Los camarotes individuales para el Capitan, Jefe deMaquinas'y 6
Oficiales estan en la cubierta 9, en ese mismo niviesta la oficina del
buque y la enfermeria con 3 camas.

El puente de gobierno esté en la cubierta 10.

El bugue ha sido pintado con productos Hempel, siendo la empresa
Gama la que ha realizado la preparacion de superfides y aplicacion
de la pintura. En los fondos se ha apliacado un esgiema anticorrosi-
VO epoxy y antiincrustante sin estafio. En los costalos y la superes-
tructura se ha aplicado un recubrimiento epoxy anti corrosivo con
acabado acflico. En las cubiertas, cofferdams y pisos de los grajes
se ha aplicado un esquema epoxy de alta resistencia la abrasion.

Para la proteccion del bugue se han instalado unosanodos de sacrifi-
cio de Wilson Walto, y un sistema de corrientes impresas Cathelco, su-
ministrado por Llalco F.T. De la proteccién de las tomas de mar se ha
encargado Europea de Ingenieros en Corrosion.

Ctmara de mfquinas
El equipo propulsor esta formado por 2 motores diesel Wartsila, de

cuatro tiempos en V, sobrealimentados, preparados para quemar fuel-
oil IFO 380y capaces de desarrollar una potencia ndxima continua de
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12.600 kW a 500 rpm, cada uno. Estos motores estécoplados a dos
reductoras Reintjes SVA 1200 H K41 con escaldn lated, engranajes he-
licoidales y chumacera de empuije incorporada, que ®nectan cada mo-
tor con su linea de ejes. La relacion de reduccion es de 2,939Cada
reductor dispone de una toma de fuerza de 800 kW.

Las 2 ineas de ejes, de Lips, accionan 2 hélices de pas@siable CPS

115 de 4.500 mm de diametro, construidas en aleacid de alta resis-

tencia Ni-Al-bronce, con nlcleo de acero inoxidable y palas tipo skew
backLas hélices trabajan a 170 rpm. Laihea de ejes esta formada por
un eje de cola de 20 my un eje intermedio de 16 mgon sus chumace-
ras de apoyo, casquillos de bocinay cierres JCL.

Para gobernar elAtalaya de Alcudiae han instalado 2 servotimones de
pistones, de Fluidmecanica, con un par de 42 t x mcada uno de ellos.
Estos servos accionan un timén de tipo colgado, suministrado por
Cedervall.

El buque dispone de 2 hélices de maniobra, situadasa proa, Lips
CT125H, de paso variable, de 490 kW de potencia cad una acciona-
das mediante un motor eléctrico.

Los grupos auxiliares estan constituidos por 2 motores diesel, también
Wartsila, de 800 kW a 1.500 rpm, cada uno, conectads mediante los
correspondientes acoplamientos elasticos Vulkan a bs alternadores
de 2 x 900 kVA, 400V, 50Hz.

El grupo de emergencia esté formado por un motor Guascor de
220 kW a 1.500 rpm conectado a un alternador de 25QVA, 400V, 50Hz.

Los dos generadores de cola Stamford, proporcionan2 x 1.000 kVA a
1.500 rpm, 400V, 50Hz, y son accionados por las toras de fuerza de
los reductores.

El sistema centralizado de la propulsién, motores auxiliares y ma-
quinaria auxiliar esta formado por 2 electrobombas de refrigeracion
de alta temperatura de 270 n#/h a 250 kPa y 2 electrobombas de re-
frigeracion de baja temperatura de iguales caracteisticas, 3 electro-
bombas de refrigeracion de baja temperatura para majuinaria auxiliar
de 35 n¥/h a 250 kPa, 3 enfriadores de placas de titanio deagua dul-
ce de baja temperatura cada uno de ellos dimensionao para el 50%
de las necesidades, estando dos en servicio y el teero de reserva de
los otros dos, 2 generadores de agua destilada comina capacidad de
generacion de 15 t/dia

Para el sistema de circulacion de agua salada se hreinstalado 3 electro-
bombas de circulacion de agua salada para la propukion de 574 n#/h
a 3 bar, 2 electrobombas de circulacién de agua salda al generador de
agua destilada de 40 n#/h a 400 kPa, 3 electrobombas de circulacion
de agua salada al equipo de aire acondicionado de  m3/h a 400 kPa,
2 electrobombas de circulacion de agua salada al egipo frigor ifico de
gambuzas 3,5 n#/h a 4 bar.

Los equipos correspondientes al sistema de combustble son los si-
guientes:
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* 2 unidades de preparacion del combustible dimensi onadas para ali-
mentar cada una de ellas a un motor principal y dos auxiliares, y do-
tadas de las correspondientes bombas, calentadoresfiltros,
viscosimetros, etc. Las separadoras cenffugas han sido suminis-
tradas por Alfa-Laval.

« 1 electrobomba de trasiego de fuel-oil de 30 m3h a 350 kPa.

« 1 electrobomba de trasiego de diesel-oil de 30 n#/h a 350 kPa.

* 2 depuradoras autolimpiantes para fuel-oil con un a capacidad de
6.600 I/h.

» 1 depuradora autolimpiante para diesel-oil con un a capacidad de
2.000 I/h.

« 1 electrobomba de lodos de 8 m3h a 400 kPa.

El Atalaya de Alcudiaesta equipado con 2 depuradoras autolim-
piantes con una capacidad de 5.600 I/h, para servico del sistema
de aceite. En este mismo sistema se han instalado @lectrobombas
de reserva para la lubricacién de los motores principales de 210
m3/h a 800 kPay 1 electrobomba para trasiego de acde de 10 nié/h
a 300 kPa. Las bombas instaladas en el buque handd suminis-
tradas por Azcue.

Sistema de carga y cubierta

El ferry posee dos puertas-rampa a popa, por las gte realiza los ser-
vicios de carga y descarga. Estas dos puertas perntén la posibilidad
de embarques y desembarques simultaneos en la bodeg, cubierta
principal y cubierta superior. Todos los equipos de cargay rampas son
de S.P. Consultores y Servicios. El equipo fijo saflable al buque, ad co-
mo el equipo mavil de trinca, a base de tensores deaccionamiento neu-
maético, ha sido suministrado por Tec Container.

La puerta-rampa de popa a babor tiene unas dimensiones aproxima-
das de 15,0 m de largoy 11,5 m de ancho. Esté di§ada para permitir
el paso de veticulos de hasta 78 t accediendo a cubierta principaly de
vehiculos de hasta 44 t accediendo a cubierta superior.

La puerta-rampa de popa a estribor, posee unas dimensiones aproxi-
madas de 15,0 m de largo y 7,0 m de ancho, y estaisefiada para el pa-
so de vehiculos de hasta 78 t que acceden a la cussita principal.

La rampa fija que permite el paso de la carga desdda cubierta prin-
cipal a la bodega, tiene una longitud de 47 my 3,3m de anchura. La
rampa fija para el servicio de la carga entre la puerta-rampa de popa
y la cubierta superior, con unas dimensiones aproximadas de 62 m de
longitud y 3,6 m de ancho.
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La tapa articulada, que cubre el hueco que existe a la cubierta prin-

cipal, en la zona de la bajada a la bodega, esta dlidida en dos seccio-
nes en sentido longitudinal, tiene accionamiento hidraulico. Sus
dimensiones son, aproximadamente, 47 m de largo y 35 m de ancho.

Sobre la cubierta principal, a proa, se sitia una cibierta de coches(car-
deckmavil de 26 m de largo y 20 m de ancho. Esta formacdh por mé-

dulos izables sobre los que se pueden estibar vefculos. La rampa de
acceso a esta cubierta es de tipo “cocodrilo”. Lagdimensiones de los
madulos son 9,75 x 15m, 10,5 x 15 m. La altura Utdel cardecles de 1,9
m en su posicion de trabajo.

El Atalaya de Alcudiasta disefiado para el transporte de mercan-
cias peligrosas en la zona de popa de la cubierta suprior. Ademas,
dispone de un calculador de carga disefiado para conprobar que
las disposiciones de carga se encuentran dentro ddos limites de
seguridad marcados por la estabilidad y la resistencia longitudi-
nal. A popa de la cubierta principal se encuentra una oficina de
control de carga.

La maquinaria de fondeo y amarre, esta formada, a proa, por 2 mo-
linetes de accionamiento hidraulico a baja presion con una trac-
cion de 17 t a 15 m/min, 2 chigres de tension constnte de
accionamiento hidraulico, con un cabirén y una capacidad de trac-
cion de 18t a 0-15 m/min. A popa lleva instalados 2 chigres de ten-
sion constante de accionamiento hidraulico, con un cabiron y una
capacidad de traccion de 18 t a 0-15 m/min. Esta majuinaria de cu-
bierta ha sido suministrada por Ibercisa.

Otros Equipos

El sistema de vapor, suministrado por Garioni Naval , esta formado
por una caldera de mechero con una produccion de vgpor de 1.200
kg/h a 700 kPa, dos economizadores de gases de esge de los mo-
tores principales con una produccién de vapor de 1.000 kg/h a la mis-

ma presion. También lleva instaladas dos electrobombas de
alimentacion a la caldera y 2 electrobombas de alimentacion a cada
uno de los economizadores de gases de escape.

El sistema de sentinas dispone de los siguientes egipos: 2 electro-
bombas centiifugas de 120 n¥h a 300 kPa, 1 electrobomba alternati-
va de 30 n¥/h a 3 bar y 1 separador de sentinas Detegasa de n3/h.
Ademas fuera de la camara de maquinas, y para estesistema, se han
instalado una electrobomba de 120 n#/h a 300 kPa y una electrobomba
de achique de caja de cadenas de 2 &h a 200 kPa.

El sistema de lastre posee una electrobomba de 203/h a 300 kPa y
dos electrobombas de trimado de 200 n#/h a 300 kPa.

Elbugue lleva instalados 2 compresores de aire Speee, para el arranque de

los motores proncipales de 60 n#h a 3 MPa, ademas dispone de 2 botellas
de aire, también para los motores principales de 2000 | a la misma presion

anterior y 1 botella de aire para los motores auxiliares, de 250, también a 3
MPa. La botella para aire de trabajo y control es ae 250 | a 700 kPa.

58 690

El buque esta equipado con un grupo hidréforo de 1.000 | con bom-
bas de 8 n/h a 600 kPa, 1 calentador mixto vapor/eléctrico de
1.000 | de capacidad y 1 equipo esterilizador.

El sistema de descargas sanitarias, disefiado seguel principio de
vacio, esta formado por una planta séptica de tipo biol6gico dimen-
sionada para el 100 % de las personas a bordo.

Electr—nica y Navegaci—n

El ferry Atalaya de Alcudidleva instalados los siguientes sistemas en la
consola de navegacion del puente:

* Repetidor de la giroscépica.

*GPS.

* Tifén Unilux.

« 1 radar Arpa de banda S, de Kelvin Hughes, modelo Nucleus-
2 6000A/3/SU, en color.

* 1 radar Arpa de banda X, también de Kelvin Hughes , Nucleus-3
6000A/1/6U, en color.

« Panel de control del equipo de musica y avisos, del equipo de alta-
voces de maniobra.

» Telégrafo de 6rdenes.

« Panel de control de los servotimones.

* Rueda de gobierno follow-up

» Teléfonos autogenerados (Phonetec) y automaticos(Panasonic).

* 1 radioteléfono VHF-DSC.

* Piloto automatico C. Plath Navpilot V/GM.

« Paneles de control de las hélices de maniobra, dela propulsion, pa-
nel de luces de navegacion y panel de puertas y ranpas.

Entre los equipos de derrota podemos encontrar:

* Girocompas.

» 1 Ecosonda de Navegacién Elac LAZ 5000.

* 2 receptores DGPS Furuno GP-80 + GR-80.

« 3 radioteléfonos portatiles VHF GMDSS Tron VHF, d e Jotron.
« 1 receptor Jotron VHF de frecuencias aeronauticasTron Air.

* 1 receptor Navtex ICS, modelo NAV-5.

* 1 anemometro Walker 2060.

« 1 corredera electromagnética I2E Ben Marine.

La estacion de comunicaciones y seguridad esta fornada por:

» 1 consola de comunicaciones GMDSS A3, Skanti, moctlo Scanbridge
1251 que integra las unidades de control y fuentesde alimentacion
de diversos equipos.

* 2 equipos de comunicaciones estandar Inmarsat C modelo Scansat-
CT, de Skanti, de acuerdo con GMDSS, que incorporareGC.

« Panel de control de puertas estancas de camara denaquinas.

» Un monitor de sistema de automatizacion.

* Panel de alarma general AP 1003 para DSC de MF/HF, DSC-VHF e
Inmarsat-C.

« 1 PC equipo calculador de carga.

» 1 equipo de control del circuito cerrado de TV.

« 1 equipo de control y monitorizacién del sistema de deteccion de in-
cendios.

* Panel de paradas de emergencia.

« Panel de control de puertas contraincendios.

En las consolas de los alerones se encuentran losgmeles de control de
la propulsion, los paneles de control de las hélices de maniobra, pa-
neles de control del servo, radioteléfonos VHF, elrepetidor de la gi-
roscopica y el Tifon.

El buque ademas dispone de los siguientes sistemas:

* Equipo megafdnico de érdenes generales con estaabn central en el
puente.

* Telégrafo de 6rdenes a maquinas con mando desde ¢puente y re-
petidores en camara de control de maquinas.

* Sistema de teléfonos autoexcitados.

* Central de teléfonos autométicos con capacidad para 8 lineas exte-
riores, 16 extensiones digitales y 32 extensionesraalogicas.
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Atalaya de Alcudia
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Barreras entrega el LPG Celanova

de un LPG de 7.000 n? para Globalgas, S.L. Tiene una auto-
omia de 5.000 millas navegando a 15,3 nudos. La cargse re-
parte en 5 tanques ciindricos de 1.400 n® cada uno (7.000 n¥ en
total). EI nimero de segregaciones es 2 y dispone € 4 cubiertas de
superestructura.

Epasado mayo Barreas entregd su construccion 158%e trata

El bugue, con todo su equipo y maquinaria, esta corstruido de acuer-
do a los reglamentos y bajo la vigilancia especialdel Bureau Veritas,
con el fin de alcanzar la cota: Class 1 Hull “Liquified Gas Tanker Type
2G” I Mach ! AUT-UMS Unrestricted Service.

El buque dispone de espacios de acomodacion para dergar a una tri-
pulacion de 17 personas, disefiados para alcanzar la méaximas condi-
ciones de confort. En la cubierta principal se encientra el local de
gambuza seca, camaras refrigeradas, oficina de maginas, y vestua-
rio. En la cubierta toldilla esta situado el salén/ comedor de oficiales,
salén/comedor de tripulacion, cocina, oficio, ofici na de cubierta, 1 aseo
publico y la oficina de control de carga.

En la 12 cubierta de superestructura se han dispueto 6 camarotes in-
dividuales para tripulacion, la enfermer iay la lavanderia. En la 22
cubierta de superestructura hay 5 camarotes individ uales para oficia-
les, un camarote para el Armador, un camarote parael practico y un
camarote de reserva. En la 32 cubierta de superestrctura hay diver-
sos camarotes individuales para: el Capitan, Jefe @ Maquinas, Inspector.

Ctmara De Mtfquinas

El equipo propulsor MAN, de Izar Manises, esta form ado por un mo-
tor diesel reversible, de dos tiempos, sobrealimentado, preparado pa-
ra quemar fuel-oil de 380 cts a 50 °C y capaz de dgarrollar una potencia
maxima continua de 5.920 kW (8.050 BHP) a 173 rpm.

La linea de ejes, también proporcionada por Izar Manises acciona una
hélice de paso fijo de 4.250 mm de didametro y constuida en aleacion
de alta resistencia Ni-Al-bronce. No dispone de reductor. Con estos
equipos el buque alcanza una velocidad de serviciode 15,3 nudos. A
proa lleva una hélice de maniobra Brunvoll de 450 kW accionada me-
diante un motor eléctrico. El servotimén es de pistones y tiene un
par de 22 t x m, accionando un timoén suspendido de perfil currenti-
forme Vicalsa.

Los grupos auxiliares Yanmar-Echevarria son 3 motores diesel auxi-
liares de 3 x 750 kW a 1.000 rpm conectados mediasetlos correspon-
dientes acoplamientos a los alternadores, Leroy Soner, de 3 x 900 kVA,
400V, 50 Hz. La instalacion

El grupo de emergencia, de Guascor, esta formado po un motor die-
sel de 200 kW a 1.500 rpm conectado mediante un agamiento a

Caracter’sticas principales

Eslora total: 120,00 m
Eslora entre perpendiculares: 112,00 m
Manga de trazado: 20,00 m
Puntal a la cubierta principal: 10,80 m
Calado de dise—o: 5,60 m
Calado de escantillonado: 7,30 m
Peso muerto al calado de 7,00 m: 7.300

Capacidades

Capacidad de combustible (Fuel-oil): 470 P
Capacidad de combustible (Gas-oil): 70 P
Capacidad de aceite de lubricaci—n: 503n
Capacidad de agua dulce potable: 60 rh
Capacidad de agua destilada: 16 &
Capacidad de agua de lastre: 3.100 &
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un alternador de 230 kVA, 400 V y 50 Hz. Este grupoesta situado fue-
ra de camara de maquinas.

El sistema de vapor posee una caldera de mechero Gdoni con una
produccion de vapor de 1.000 kg/h a 700 kPa, y unacaldera de gases
de escape con una produccion de vapor de 750 kg/h a700 kPa. Hay
cuatro electrobombas de alimentacion a estas caldess.

El sistema de refrigeracion centralizado esta compuesto por:

« 2 electrobombas de refrigeracion de alta temperatura de 57 m3h a
300 kPa.

» 2 electrobombas de refrigeracion de baja temperatura de 170 n#/h
a 250 kPa.

« 2 enfriadores de placas de titanio para agua dulce de baja tempera-
tura cada uno de ellos dimensionado para el 100 % e las necesida-
des, estando uno en servicio y el otro de reserva.

Ademas, el sistema de circulacion de agua salada &g formado por los
siguientes equipos:

« 3 electrobombas de circulacion de agua salada paa los enfriadores
centrales de la propulsién de 90 m3 /h a 250 kPa.

« 3 electrobombas de circulacién de agua salada pae refrigeracion de
los MM.AA. de 55 m3/h a 350 kPa.

« 1 electrobomba de circulacion de agua salada al generador de agua
dulce de 40 m?/h a 400 kPa.

* 2 electrobombas de circulacion de agua salada alequipo de aire acon-
dicionado de 50 m3/h a 250 kPa.

» 2 electrobombas de circulacion de agua salada alequipo frigor ifico
de gambuzas 5 n#/h.

El sistema de combustible posee una unidad de prepaacion del com-

bustible dimensionada para alimentar al motor princ ipal y los auxi-

liares, dotada de bomba, calentador, filtro, viscosimetro, etc.; una
electrobomba de trasiego de fuel-oil de 30 n#/h a 350 kPa; una elec-
trobomba de trasiego de gas-oil de 30 n#/h a 350 kPa; dos depurado-
ras autolimpiantes para fuel-oil con una capacidad de 1.600 I/h;

una depuradora autolimpiante para gas-oil con una capacidad de
1.500 I/h y una electrobomba de lodos de 5 m3/h a 400 kPa. La se-
paradora centrifuga es de Alfa-Lava.

El sistema de aceite esta formado por:

« 1 depuradora autolimpiante con una capacidad de 1 .500 I/h para
aceite del M.P.

« 1 depuradora autolimpiante con una capacidad de 5 00 I/h para acei-
te de motores auxiliares.

« 2 electrobombas de lubricacion del M.P. de 130 n¥/h a 400 kPa.
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« 1 electrobomba para trasiego de aceite de cilindros de 0,5 n¥/h a 200
kPa.

Planta de gas

El buque dispone de una planta de relicuefaccién y manipulacion de
gas, prevista para el transporte de los siguientesgases Iquidos: Propeno
(Propileno) C4Hg¢, Propano C;Hg, Propano Comercial CzHg/ C 5Hg,
Propano/Butano C 3Hg/ C 4H 1o, Amoniaco seco NH;,Monémero
Cloruro Vinilo CH ,CHCI, i-Butano C 4H 1, Buteno (Butileno) C4Hg,
Butadieno CH,CHCHCH », n-Butano C4H ¢,

Dependiendo de las exigencias espefficas, la operacion de carga
se realiza después de conectar ladgheas desde tierra a lainea de cru-
ce del buque, como sigue:

» Mediante una | inea de retorno de gas que es el procedimiento
estandar. El gas saturado generado durante el procelimiento de
expansion a la presion del tanque es parcialmente icuado por
medio de la planta de relicuacion propia del buque, completa o
parcialmente entregado a tierra junto con el volumen despla-
zado.

* Sin | inea de retorno de gas. El gas saturado es completaente reli-
cuado.

Lleva dos segregaciones, y tres sistemas de relicuiaccion de la car-
ga. El tiempo de carga con retorno de vapor es del®, el mismo tiem-
po es usado para la descarga.

El sistema de relicuefaccion, de Tractebel, esta fonado por tres com-
presores de carga, de accionamiento directo y 2 cihdros, para com-
presion en 2 etapas. Ademas posee tres motores elégcos para los
compresores de carga de 3 x 220 kW y 3 separadorede aspiracion.
Ademés posee 3 economizadores, 3 condensadores deRG y un equi-
po de control.

El calentador/vaporizador de carga es de placas detitanio, y tiene un
caudal de agua salada de 700 r#h. La capacidad como vaporizador
es de 1.000 Nn¥/h. El sistema de calentamiento y refrigeracion de agua
dulce es de placas de titanio. El agua dulce llevaun anticongelante de
glicol. Ademas posee 2 bombas para circulacion de AD. de 7,5 kW y
un calentador eléctrico para agua dulce de 24 kW.

La carga se realiza por medio de 5 bombas de pozo mpfundo, de tur-
bina vertical con una capacidad de 150 n#/h a 120 m.c.a. Siendo la
temperatura de servicio de -48 °C. Los 5 motores aictricos para las
bombas de pozo profundo son de 80 kW y trabajan a 1450 rpm, son
en jaula de ardilla para arrancar en estrella/trian gulo, llevan un ca-
lentador anticondensacion y aislamiento clase F. Leva 2 bombas de
baja para la carga de 150 ri¥h a 120 m.c.a., trabajando a la misma tem-
peratura de servicio que las anteriores. Los 2 motaes eléctricos para
las bombas de baja son de 80 kW a 3.000 rpm.
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Caracter'sticas de la planta de relicuefacci—n

Ncemero de tanques: 5)

Tanque N¥21a5 aprox. 1.400Htada uno
Volumen geomZtrico total de tanques

(Incluyendo domos) aprox. 7.000 A

Max. Presi—n de servicio Segoen IMO/1BV  650&lerfsidad 600 kg/n®)
Segoen USCG aprox. 380 kPa (a densidad 972 kg)n

Max. Sobrepresi—n externa 30 kPa
Min. Temperatura del tanque -48 Y4C

Max. Gravedad espec. de carga 0,972 t m/fn
Valor-k de aislamiento de los tanques

de carga (dise—0) 0,28 W/m2 K
Suministro de potencia elZctrica 400V, 50 Hz

Max. Temperatura agua salada
Max. Temperatura ambiente

305,15K (32 iC)
318,15K (45 {C)

La planta de deteccién de hidrocarburos y de amoniaco, posee de-
tectores en los siguientes espacios: interior del amario de deteccion
de gases, entrada de aire acondicionado, local deantrol de carga, lo-
cal de gas inerte, bodegas de carga.

El armario de control posee un analizador de gas decombustién ca-

talitica, una bomba de vado con motor eléctrico, y cilindro de gas

para calibrado. Ademas hay a bordo detectores portdiles de gas: 2 pa-
ra gases inflamables y 2 bombillos con tubos Dréege (uno para me-

dir el contenido de O,y 1 analizador de O,). También lleva equipado

un contador portatil de punto de roc io.

El sistema de gas inerte produce nitrégeno en una pganta con filtros de
carbono molecular, que consta de un médulo compresar, con com-
presor de tornillo, filtro, motor eléctrico y separ ador centrifugo. Ademas
hay un médulo secador de aire, un médulo absorbente y una botella
de N, para una presion de 1 MPa.

Para el desgasificado/inertizacion de los tanques de carga y sistema
de tuberias, se puede producir a bordo gas inerte/aire secohaciendo
funcionar la planta de gas inerte que se distribuye a los tanques me-
diante sistema de tuberia de gas inerte individual.

El sistema de parada de emergencia ESD, dispone den sistema de
aceite de alta presion para valvulas ESD accionadasidraulicamente
mediante una unidad de control con 2 bombas de acete de 12 MPa,
una tuberia hidraulica de acero inoxidable a las valvulas ESDy ac-
tuadores hidraulicos en dichas vélvulas.
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El bugue dispone de un calculador de carga disefiadopara comprobar que
las disposiciones de carga se encuentran dentro déos limites de seguridad
marcados por la estabilidad y la resistencia longitudinal. En la zona de po-
pa hay una oficina de control de la carga, con losequipos necesarios para
control del funcionamiento de la Planta de Gas.

Los tanques esta construidos en LT-acero al carbond.3 Mn Ni 63, DIN
Mat-No.: 1.6217, la tubefia interna 1.4541 (AISI 321) o equivalente. Cada
tanque esta apoyado por dos cojinetes en la bodegae carga. Para ga-
rantizar el libre movimiento del tanque como un sis tema estaticamente
determinado, se dispondra un apoyo como cojinete fijo y el otro como
cojinete deslizante.

Aislamientos de tanques

Min. Temperatura del tanque ~ -48 iC
Superficie de aislamiento aprox. 4.000 i

Valor K medio 0,28 Win? K (0,24 kcalln?hiC)

Barrera vapor de agua Lminas de acero galvanizais mm de grosor, solape
atornilladas y estancas con mastique en las juntas.

Material de aislamiento Losetas de poliestireno citas con I¥minas de acero

galvanizado

Losetas de poliestireno cubiertas ndtminas de acero
galvanizado y protecci—n de superficie exterior qostico
fibra de vidrio.

max. 140 mm

Domo del tanque

Grosor del aislamiento

Se ha instalado un circuito de seguridad presurizado por aire con fu-
sibles que activa el sistema de nebulizacion de aga contraincendios
y el sistema de parada de emergencia. En el circuib de seguridad se
dispondré de valvulas para activar el sistema de nebulizacion de agua
(y consecuentemente el sistema de parada de emergeria) manual-
mente en caso de emergencia o para fines de prueba.

Magquinaria de Cubierta

Aproa se encuentran dos equipos combinados, molinete monoancla-
chigre, de accionamiento hidraulico de alta presion con una traccion
de 12 t a 16 m/min en los molinetes y chigres de tension constante,
mientras que a popa hay 2 maquinillas de accionamiento hidraulico
de alta presién y tension constante. La maquinariade cubierta ha sido
suministrada por Hatlapa.

Los dispositivos de salvamento del buque han sido dispuestos de acuer-
do con los requerimientos del SOLAS, para una tripulacion de 17 per-
sonas. Estan formados por un bote salvavidas de céda libre, totalmente
cerrado con capacidad para 17 personas; un juego deescantes del ti-
po caida libre para el bote salvavidas; un bote de resca¢ con pescan-
te; una balsa salvavidas inflable con pescante corcapacidad para 20
personas; una balsa salvavidas inflable de céda libre con capacidad
para 20 personas; y una balsa salvavidas inflable @ cdda libre con ca-
pacidad para 6 personas en proa. Los botes salvavids son de Pesbo,
mientras que las balsas y botes de rescate son dedgliac.

Otros sistemas

El sistema de achique y contraincendios dispone deuna electrobom-
ba de C.I. de emergencia de 65 r#'h a 800 kPa y 1 electrobomba de
achique de la caja de cadenas de 2 #th a 200 kPa.

El sistema de extincion de incendios por CO,, de Semco (Aries), en los lo-
cales de maquinas esta equipado con 46 botellas dé5 kg de CO,. En los

locales de maquinas, sirenas y luces de alarma pose4 cuadros de dispa-
ro rapido. Ademés posee un sistema independiente para el conducto de

extraccion de la campana de la cocina con una botdh de 1,8 kg de CO..

Los rociadores en las zonas de carga estan situado82 en el frente de
la superestructura, 10 en los domos de los tanques19 en colectores
transversales y 20 en el local de compresores, todello accionado

por una electrobomba de 220 n$/h a 6 bar.

El sistema de sentinas, de Facet, posee 2 electrobtbas centrifugas de

87 m3/h a 350 kPa, una electrobomba alternativa de 10 n#/h a 300 kPa
y un separador de sentinas de 5 n¥h.
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El lastre se maneja gracias a dos electrobombas dE50 m3/h a 300 kPa
de Detegasa.

Sistemas electr—nicos y navegaci—n
Los sistemas electronicos y de navegacion estan fanados por:

» Consola de navegacion: Repetidor de la giroscépica, GPS, tifén, con-
trol limpiaparabrisas, 1 radar banda S, 1 radar barda X, panel de con-
trol del equipo de altavoces de maniobra, telégrafo de érdenes, panel
de control de los servotimones, rueda de gobierno, teléfonos auto-
generados y automaticos, 1 radioteléfono VHF-DSC, ploto auto-
matico, panel de control de la hélice de maniobra, paneles de control
de la propulsién y M.P., panel de alarmas agrupadas, un monitor de
sistema de automatizacion, panel de alarma generalpanel de para-
das de emergencia, panel de luces de navegacion, pzel de alar-
mas GMDSS, sistema de identificacion automética AISMacMurdo,
sistema Conning.

* Derrota: Girocompas, ecosonda, 1 receptor DGPS, Teceptor GPS, 1
impresora de alarmas, anemémetro, indicador de la corredera, PC
(equipo calculador de carga), PC de control de la Ranta de Gas.

* Estacion De Comunicaciones y Seguridad: 1 consolade comuni-
caciones GMDSSA3, 2 equipos de comunicaciones estatar “C”",
1 equipo de comunicaciones MF/HF, 3 radioteléfonos VHF, 1 re-
ceptor NAVTEX, 1 reloj de sectores, 1 equipo de cotrol y moni-
torizacion del sistema de deteccion de incendios.

* Consolas de los alerones: Paneles de control ded propulsion, pane-
les de control de las hélices de maniobra, radioteéfonos VHF, pa-
neles de control del servo, repetidor de la giroscépica, tifon.

Otros sistemas:

* Equipo megafdnico de érdenes generales con estaabn central en el
puente.

» Telégrafo de 6rdenes a maquinas con mando desde épuente y re-
petidores en cdmara de control de maquinas.

« Sistema de teléfonos autoexcitados.

« Central de teléfonos automaticos con capacidad para 8 lineas exte-
riores, 16 extensiones digitales y 32 extensionesraaldgicas.

« Sistema de alarma general dependiente del equipo de deteccion de
incendios.

* Sistema de indicacion de niveles de tanques a digancia.

* Deteccion de incendios en Camara de Maquinas, hahlitacion, y lo-
cales de proa.

» Sistema de extincion incendios: por CO en cdmarade maquinas, mo-
tores auxiliares, cabina de control, taller mecéania, local de depura-
doras, local del servo, guardacalor y local de compresores y motores
de carga. Extincion por rociadores en espacios de arga. Sistema ge-
neral C.I. por agua a presion y extintores.

« Sistema de antena de radio y TV con derivacionesa todos los aloja-
mientos.
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Disposici—n General

Celanova
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de bugues de segunda mano

precios
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noticias

El astillero Izar Ferrol celebré el dia 16 de ma-
yo de 2003 la botadura de la fragataBlas de
Lezotercera de las cuatro F-100, que se cons-
truyen para la Armada Espafiola, fue ama-
drinada por M® José Molinuevo Gil de
Vergara, esposa del Ministro de Defensa
Federico Trillo. La ceremonia conto con la
presencia del Presidente de SEPI, Ignacio
Ruiz Jarabo, y del Presidente de Izar, José
Antonio Casanova.

La botadura de la F-103 tuvo lugar en la fe-
cha prevista, un afio y tres meses después de
la puesta de quilla'y se entregara en diciembre
de 2004. En estos momentos se estima que se
ha completado un 80 % de la construccién del
buque, porcentaje conseguido gracias al siste-
ma de construccion integrada que se desarro-
lla en el astillero.

Caracter'sticas TZcnicas

Eslora total 146,70 m
Eslora pp 133,20 m
Manga mix. 18,60 m

Puntal a la cubierta principal 9,80 m
Desplazamiento a plena carga 5.800

Calado a plena carga 4,84 m
Velocidad mixima 28,5 nudos
Velocidad de crucero 18,0 nudos
Autonom’a a velocidad de crucero  4.500 millas
Dotaci—n 202 personas (*

(*) Ademis el buque dispone de acomodaci—n
para 16 personas del mando de la flotilla, 11
del arma aZrea embarcada y 21 de margen.

Botadura de la fragata F-103

Izar Ferrol pretende probar en alta mar el sis-
tema de combate de la fragataBlas de Lezen
octubre del préximo afio. Este mes comenza-
ra lainstalacion, y desde enero, serd sometido
a examenes de integracion. Este equipo se ba-
sa en una modificacion del sistema Aegis.

Acontinuacion, tuvo lugar la puesta de quilla
de la cuarta fragata, la F-104 que llevaré el nom-

bre de Méndez NUfiey cuya botadura esta pre-
vista para Septiembre de 2004. La entrega de
la F-104, en febrero de 2006, pondra fin al pro-
grama F-100.

La construccion de las cuatro fragatas que in-
tegran el programa F-100, que comenz6 en ju-
lio de 1997, supone para el Astillero de Ferrol
mas de doce millones de horas de produccion
y aproximadamente un millén de horas de in-
genieria, lo que le sitia como uno de los mas
importantes y trascendentes de la historia del
astillero.

La F-100 es una de las fragatas mas avanzadas
por su alto contenido tecnolégico y el poten-
cial de su sistema de combate. Es ademas el
origen de otro importante programa para Izar,
como es el de las fragatas F-310 para Noruega,
compuesto por otras 5 unidades. Este es un bu-
que clave también para el desarrollo de otros
proyectos como fragatas mas pequefias y cor-
betas, que incorporan el sistema de combate
Aegis, aprovechando la experiencia de la F-
100, que supuso el montaje, por primera vez,
de este sistema de combate en un buque mu-
cho mas pequefio que los destructores nortea-
mericanos.

El gran potencial tecnolégico de estas fragatas
ha llevado a Izar, Lockheed Martin y Bath Iron
Works a poner en marcha el consorcio AFCON
para comercializar buques con el sistema de
combate Aegis en todo el mundo.

TSI (Técnicas y Servicios de Ingenieia, S.L.)
tom0 la iniciativa en la creacion, desarrollo
y realizacion de un “Curso Tedrico Practico
de Vibraciones y Ruidos en Buques”, con-
virtiéndose en la primera Empresa espario-
la que imparte un curso sobre esta materia.

Este curso surgié como respuesta a la ten-
dencia actual de las Especificaciones
Contractuales, con requerimientos cada
vez més exigentes desde el punto de vista
de comodidad, en cuanto a vibraciones y

TSI realiz— el primer OCurso Te—rico Prictico
de Vibraciones y Ruidos en BuquesO

ruidos, debido a las demandas de las
Sociedades de Clasificacion, Administradores
y Armadores.

El objetivo del curso fue la actualizacion de
conocimientos de vibraciones y ruidos en
buques y equipos rotativos y alternativos,
y de las técnicas de prediccion y manteni-
miento segun condicion, que permitan su
incorporacion a los disefios actuales y a la
mejora de las condiciones de explotacion
del buque.

El curso estaba dirigido a: personal técnico
de astilleros: comercial (definicion y “con-
trol” de especificaciones), aprovisiona-
mientos (control y sensibilizacion de
suministradores), oficina técnica y proyec-
tos, personal técnico del armador: inspec-
tores de mantenimiento de explotacion.

El curso tuvo lugar en Madrid la primera
semana de junio (del 3 al 6) y fue impartido
por D. Publio Beltran Palomo, Director de
TSI.
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Buque militar de alta velocidad

Austal Ships ha revelado detalles de una
de sus plataformas militares para la in-
dustria de defensa global, que incorpo-
ra alta tecnologia en el casco y la
propulsion, el Bugue Multipropdsito de
Alta Velocidad de Austal (HSV-M), que
es solo un ejemplo del potencial de los
bugques de alta velocidad para el futuro
naval y militar.

El aumento en el interés militar por em-
barcaciones de alta velocidad se evi-
dencia en las organizaciones de defensa
de EE.UU., que han contratado cuatro
buques de este tipo en los Gltimos 20
meses y tienen mas proyectos en tra-
mite. Esto incluye el Littoral Combat Ship
(LCS), que puede necesitar 60 buques,

y el proximo programa Theater Support Vessel ¢ Despliegue y apoyo de helicépteros para re-

(TSV) de la Armada americana.

Austal se encuentra en buena posicion pa-
ra realizar esos contratos, con el astillero
Austal USA construido con este propésito

ya establecido en Alabama y que propor-
ciona buques de alta velocidad para el mer-
cado de los EE.UU.

El nuevo disefio HSV-M esté basado en el ca-
tamaran de 101 metros de la compaiia, que se
ha probado con éxito en su papel comercial y
militar, incluyendo el TSV WestPac Expresg-
tualmente en funcionamiento para los mari-
nes de los EE.UU.

Descripci—n

El Austal HSV-M se ha disefiado como una
rentable plataforma de alta velocidad mul-

tiproposito capaz de desempefiar un papel
militar.

Esto incluye:

* Apoyo en las operaciones de asalto anfibio
utilizando barcos pequefios y vehiculos an-
fibios.

* Despliegue de tropas y equipos militares, in-
cluyendo tanques.

* Operaciones de ayuda humanitaria y frente a
siniestros incluyendo la provision de sumi-
nistros y evacuacion del personal y el equipo.

* Coordinacion y mando de otros buques mi-
litares.

Caracter’sticas principales

Eslora Total 102 m
Eslora pp 87 m
Manga 27 m
Calado 4m
Peso muerto 850t
Autonom’a 4.000 millas a 20 nudos
Fuel 575.000 |
Fuel Helic—ptero 75.000/!
Agua dulce 13.250 |
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conocimiento, combate, busqueda y rescate,
aprovisionamiento vertical, apoyo especial
de guerray otras actividades.

El disefio del Austal HSV-M permite operar en
la superficie del agua y en vias navegables res-
tringidas, permitiendo la entrada en puertos y
otras localizaciones que son inaccesibles para
bugues de mucho mas calado. En suma, pue-
de trabajar efectivamente en puertos con poca
0 ninguna infraestructura asi como con otros
buques.

Se trata de un catamaran de alta velocidad
con cascos semi-Swath(Small Waterplane
Area Twin Hull) y proas de bulbo. Las ca-
racteristicas del buque son una cubierta a
popay rampas a los lados; nivel de cubier-
ta principal con cubierta de helicéptero y
hangar, espacios de acomodacion y pasaje
y cubierta del puente.

Clasificaci—n

El Austal HSV-M se ha disefiado de acuerdo a
la Germanischer Lloyd ! 100A5 HSC-B OC4
High Speed Passenger/ Ro-RoelyC, clasifi-

cacion HSC B AUT.

Estructura

Se construira en aluminio ligero, con un di-
sefio preparado para satisfacer los requisi-
tos militares. Por ejemplo, el buque militar
incorpora un aumento significativo en el re-
fuerzo estructural de las zonas de proay ti-
nel de la hélice, proporcionandole la
capacidad de funcionar a velocidades mas
altas en condiciones de mar mas extremas
que un tipico ferry répido.

Aunque este refuerzo suponga un aumento
del desplazamiento, el disefio es tal que se
consigue que el buque siga siendo rapido,
fiable y resistente a lo largo de su vida util,
en cualquier condicion atmosférica. En con-
traste con un barco mas ligero y mas rapi-
do en aguas tranquilas, pero sin capacidad
para resistir un perfil operativo tan riguro-
so como el exigido.

Operaciones de helic—ptero

El Austal HSV-M proporciona los
servicios que necesitan dos heli-
copteros militares multimision co-
mo los Sikorsky MH-60S. El espacio
de hangar, estanco a la intemperie,
esté situado en la cubierta superior
proporcionando una caseta a los
aviones asi como almacenes y ta-
lleres.

Ademas de los aviones MH-60S, el

lugar de aterrizaje se ha disefiado se-

gun las normas militares de los

EE.UU., para permitir operaciones

de otros helicopteros militares inclu-

yendo los de asalto y los Ultimos he-
licépteros de ataque.

La grua utilizada para lanzar y recuperar
embarcaciones pequefias puede utilizarse
para trasladar equipo de un peso superior
a 8.150 kg entre el helicdptero y las cubiertas
de vehiculos.

Operaciones de los veh'culos no tri-
pulados y botes

Los botes tripulados, de hasta 11 m de eslora,
pueden transportarse sobre remolques por la
cubierta de vehiculos del Austal HSV-M y ser
recuperados hasta con un estado de la mar 3
con una grda con compensacion de viraje. La
grua puede utilizarse también para botar y re-
cuperar diversos vehiculos no tripulados (su-
mergibles y de superficie) que alcanzan un peso
de hasta 9.000 kg.

Sistema de escape

Para asegurar que las emisiones de escape no in-
terferiran con las operaciones de los helicdpte-
ros o los botes, Austal ha realizado una salida
del sistema de exhaustacion dentro de la zona
del tnel de la hélice entre el casco y la cubierta
de helicopteros. Una cortina de agua en el tiinel
puede utilizarse para crear una barrera fisica,
ademas de prevenir la acumulacion en exceso
de humos de escape sobre la abertura de la cu-
bierta a popa cuando se estan lanzando y recu-
perando botes y vehiculos no tripulados.

Capacidad de carga

La cubierta de vehiculos proporciona unos
1.756 metros cuadrados de zona de aimacena-
miento. La cubierta se ha dispuesto con el ni-
nimo de obstéculos, para asegurar y facilitar
la carga y descarga, como en los disefios mer-
cantes de este astillero. El espacio libre vertical
tiene un total de 5,2 metros.

Los carriles centrales de cubierta pueden trans-
portar vehiculos de hasta 63.500 kg de peso a
lo largo de aproximadamente un 70% de su
longitud, y 33.800 kg en la zona delantera. Los
carriles exteriores estan tasados para cargas de
6.350 kg.
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Esto da la capacidad a la cubierta de veliculos
de transportar equipo militar incluidos los tan-
ques M1A1 (Main Battel Tanks)HMMWV  (High
Mohility Multipurpose Wheeled Vehicl&)AV (Light
Armoured Vehiclelgl nuevo 1AV, (Stryker Interin
Armoured Vehiclesjehiculos anfibios LARC y
AAV, y remolques. Los helicopteros, incluyen-
do los CH-46 Sea Knights también pueden trans-
portarse, si es necesario, en la cubierta de
vehiculos.

Abordo, los vehiculos militares pueden repos-
tar combustible de los tanques del buque.

Un sistema de manejo de la carga, situado sobre
la cubierta de vehiculos, puede transportar con-
tenedores estandar.

Rampas

Se ha disefiado con rampas en el costado y po-
pa. Unarampa en proa esta disponible como op-
Cién o alternativa a la rampa de costado.

La rampa de popa tiene 22,65 metros. Situada a
estribor, la rampa de costado tiene 19,5 metros.
Cada rampa puede transportar vehiculos con un
peso de hasta 63.500 kg, incluyendo los tanques
M1A1 Abrams utilizados por el ejército de los
EE.UU.

Las rampas estan disefiadas para utilizarse en
menos de cinco minutos y permitir que la carga
y vehiculos sean cargados y descargados &go-
mo la salida de Ro-Ro en condiciones ninimas
(estado de la mar 1).

La rampa de popa esta disefiada para introdu-
cirse dentro del agua y permitir el lanzamiento
y recuperacion de los vehiculos de asalto anfibios
(AAVs y AAAVS).

Se ha disefiado una pasarela telescopica de pa-
sajeros que permite al personal embarcar y de-
sembarcar por la popa o a un lado de la cubierta
de popa. Esto previene los conflictos que pueden
aparecer cuando el personal y la carga/vehicu-
los tienen que compartir la rampa.

Habilitaci—n

Se han instalado camarotes permanentes para
una tripulacion de 100 personas, que incluyen
bafio, en la cubierta superior.

El Comandante (CO-Commanding Officery el
Oficial Ejecutivo (XO- Executive Officerfienen su
propio camarote con un bafio, sobre la cubierta
del puente con acceso desde el puente de nave-
gacion.

Para los oficiales hay dos camarotes para dos per-
sonas y cinco para cuatro personas, todos con
cuarto de bafio. Hay seis camarotes que propor-
cionan la acomodacion de hasta 14 contrama-
estres y tres para 30, 20 y 10 hombres para
personal alistado de graduacion inferior.

Un total de 250 asientos reclinables con apoya-
brazos y mesas situados en la parte delantera de
la cubierta superior para tropas. Se ha disefiado
una zona para ser rapida y facilmente reconfi-
gurada para acomodar a 100 personas en una zo-
na adicional con mamparas.

El Austal HSV-M tiene suficiente almacenamiento
refrigerado y seco, cocina y camareta para ali-
mentar a 100 personas con tres comidas al G
durante 10 dias, y hay instalaciones para prepa-
rar raciones en bandejas para otras 250.

Se incluye una enfermeria que tiene una mesa de
operaciones y sus propias instalaciones de bafio.

También se incluye en el disefio una lavanderia
completamente equipada, con cuatro lavadoras
y secadoras.

Zonas C4ISR, planificaci—n y control

La zona de descanso incluye un espacio
para C4ISR(Command, Control, Computers,

cuarto asiento para el capitan esta localizado a
estribor del puente de navegacion, un poco a po-
pa de las posiciones del timon.

El disefio del puente incluye zonas laterales que
permiten una vision excelente a ambos lados del
buque, caracteiistica esencial cuando se manio-
bra en puertos austeros.

Maniobrabilidad

La propulsion del Austal HSV-M esta sumi-
nistrada por cuatro motores diesel semirrapi-
dos que accionan cuatro chorros de agua
orientables, cuyo sistema de control incorpo-
ra un modo maniobra en puerto. Esto permi-
te controlar el buque desde un joystick. El
sistema por ordenador del chorro de agua co-
ordina la direccion de los chorros de agua pa-
ra que el bugue pueda maniobrase en cualquier
direccion. Las revoluciones del motor también
se incorporan en este control.

El bugue puede avanzar lateralmente, girar en
su propia eslora, y mantener la posicion con vien-
tos equivalentes a Beafourt 7 (28 a 33 nudos), pro-
porcionandole capacidad para funcionar en
puertos restringidos.

Remolque

Communication, Intelligence Surveillance and Enun mar minado, pueden desplegarse equipos

Reconnaissanadgsde el que normalmente se cen-
tralizarén y controlaran las operaciones. Una zo-
na de planificacion con 8 estaciones de trabajo y
una mesa de conferencias con 16 asientos, bso-
mo un area de administracion con 6 estaciones
de trabajo.

Interferencia Electro-MagnZtica  (EMI)

La experiencia ha demostrado que los buques
disefiados para uso comercial pueden ser alta-
mente susceptibles de interferencias electro-mag-
néticas (EMI) cuando se utilizan en aplicaciones
militares. Para superar esto, el controlMarine Link,
el sistema de administracion y control del buque
para el Austal HSV-M, utiliza uniones de fibra
Optica a lo largo del buque, proporcionando un
alto nivel de redundancia y minimizando los efec-
tos EMI de otros buques militares.

Puente de navegaci—n

El puente de navegacion esta disefiado para cum-
plir con las normas del Cadigo HSC IMO para
visibilidad y emplazamiento del personal. Las
posiciones principales del imén estan en la par-
te delantera a cada lado de lainea central del bu-
que y la posicién del ingeniero es a popa. Un

de Medidas Anti-Minas (MCM, Mine Counter
Measures)_os sistemas de remolque no interfie-
ren con la carga y descarga de vefculos, ni con
lanzamiento y recuperacion de vehiculos MCM
incluyendo los RIBs de 7'y 11 metros.

En una emergencia, el HSV-M puede utilizarse
para remolcar buques de tamafio cazaminas.

Armas

Aungue no se pretende que sea un buque de gue-
rra, el Austal HSV-M puede equiparse con can-
tidad de armamento para permitir, por ejemplo,
defenderse frente a los ataques de pequefias em-
barcaciones. Su alta velocidad y maniobrabili-
dad también es una forma de defensa frente a
tales ataques.

Sistema de aprovisionamineto de
combustible

Para entregar combustible en el mar, el Austal
HSV-M esta equipado con una bomba de trans-
ferencia de combustible disefiada para entregar
al menos 940 litros por minuto a través de una
manguera de 60 metros por la popa. El buque
también puede repostar en la mar.

Sperry Marine suministrarf un puente
electr—nico para un nuevo Ro-Ro

El 22 de abril de 2003 Sperry Marine, propiedad
de Northrop Grumman, recibié un contrato de
Jinling Shipyard, Nanjing, para suministrar siste-
mas de comunicacion y ayudas a la navegacion
para un nuevo Ro-Ro que se esta construyendo
para una joint ventureentre el armador francés
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Louis-Dreyfus Armateurs y el noruego Leif Hoegh.

Sperry Marine suministrara un sistema de puen-
te integrado que incluye ECDIS, radares
BridgeMaster E, giro compases de fibra dptica do-
bles, piloto automaético, registro Doppler de do-

ble eje, ecosonda, receptores DGPS y estacion de
comunicacion GMDSS A3. Todas las consolas ten-
drén pantallas de alta resolucion.

El contrato inicial s para un buque, con opcién atres
mas. La entrega del primero esta prevista para 2004
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Actos conmemorativos del 75%2 Aniversario de
la creaci—n del Canal de Experiencias
Hidrodinfmicas de El Pardo

En la mafiana del pasado 3 de junio tuvieron
tenido lugar en el CEHIPAR los actos conme-
morativos del 75° Aniversario de la creacion
de este Centro, Organismo Autdnomo depen-
diente del Ministerio de Defensa, en 1928.

El Programa de Actos se inicié con la Apertura,
realizada en nombre del Director General de
Armamento y Material por el General de

Brigada de Aviacion, Excmo. Sr. D. Antonio
Cieza Gonzélez. A continuacion, el Director
del Centro, Excmo. Sr. Almirante Ingeniero D.
Jaime Fernandez Pampillén pronuncié una
Conferencia sobre “Evolucién de la hidrodi-

namica. Su reflejo en el CEHIPAR".

Alo largo de la mafiana intervinieron D. Adolfo
Maroén Loureriro, que hablé sobre “La evolu-
cioén histérica en la experimentacion del com-

portamiento en la mar”, D. JesUs Valle Cabezas,
que traté de “Ayer, hoy y mafana de la

Hidrodinamica Numérica” y D. Mariano Pérez
Sobrino, que leyd, por no haber podido hacerlo
el autor, el trabajo de D. José Ramon Lopez
Diaz-Salgado titulado “El Canal de El Pardo y
los astilleros publicos espafioles: 75 afios de his-
toria unidos por la Hidrodindmica” .

Cerro el ciclo de conferencias el Director de la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros
Navales, de la Universidad Politécnica de
Madrid, llmo. Sr. D. Luis Ramén Nufiez Rivas,
que tratd sobre “La ensefianza de la
Hidrodinamica en el marco de un moderno
Plan de Estudios de la Ingenieria Naval y
Oceanica”.

A continuacion, y como colofén de la jorna-
da, se inauguré un monumento conmemo-
rativo consistente en un ancla donada por
la Armada, interviniendo, ademas del
Almirante Director del CEHIPAR, el

Almirante Jefe del Estado Mayor de la
Armada, Excmo. Sr. D. Francisco Torrente
Sanchez, quien se refirié expresamente a la
importante intervencion que en la moder-
nizacion de las instalaciones del CEHIPAR
tuvo el que fuera durante muchos afios su
Director, el Excmo. Sr. Almirante Ingeniero
D. Pascual O’Dogherty Sanchez, mencio-
nando también al que fuera Presidente del
Patronato del Canal, el Excmo. Sr. Almirante
Ingeniero D. Jaime Anglada Descarrega, am-
bos presentes en estas celebraciones.

Intervino también y clausurd el acto el
Secretario de Estado de Defensa, Excmo. Sr. D.
Fernando Diez Moreno.

La asistencia a esta jornada fue muy numero-
sa, estando presentes muchas personalidades
militares y civiles relacionadas con la Armada

y con nuestro sector naval y maritimo.

Hapag Lloyd contrata tres motores

12K98ME

Hapag Lloyd ha contratado tres motores
MAN B&W 12K98ME controlados electro-
nicamente para portacontenedores de 8.145
TEU, cada uno de ellos tiene una potencia
de 68.640 kW.

Cada motor ME se construira en HHI y es-
tara destinado a suministrar potencia a un
portacontenedores de 8.145 TEU, con 335 m
de eslora'y 42,8 m de manga. Los tres bu-
ques se construiran en Hyundai Shipyard
en Corea.

Hasta ahora los motores diesel han estado
controlados por el arbol de levas que, sin
embargo, tiene limitaciones para nuevos de-
sarrollos. La incorporacion de varios dis-
positivos mecanicos e hidraulicos tales como
VIT, etc., no pueden superar las limitacio-
nes de sincronizacion que conlleva la utili-
zacion de un arbol de levas. En particular,
el control de la presion en la inyeccion de
combustible y las variaciones sobre la car-
ga no podrian tratarse adecuadamente pa-
ra futuros requerimientos.
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El propésito principal, ademas de cambiar
a control electrénico, es asegurar la sincro-
nizacion y el ritmo 6ptimo para la inyeccion
de fuel asi como la sincronizacion y opera-
cion de las valvulas de escape, exactamen-
te como y cuando se desee.

Si se considera espeificamente el ritmo de
inyeccion de combustible, los sistemas de
control electronicos se han disefiado para
que sea posible generar un ritmo adecuado
mientras se mantienen presiones mas ele-
vadas de inyeccion (y ademas, una mejor
combustién del fuel) en bajas condiciones
de carga, sin producir una presion dema-
siado alta a cargas mas elevadas.

El concepto de motor ME responde a ta-
les demandas mientras mantiene la sim-
plicidad y seguridad de los motores
tradicionales.

Ademas, el motor ME tiene control elec-
tronico del cilindro alimentado por acei-
te lubricante estando su patente Alpha

Lubricator integrada en el sistema. Con el
sistema Alpha Lubricator, puede ahorrarse
unos 0,3 g/bhph de aceite por cilindro, en

comparacion con los lubrificadores meca-
nicos.

El control electrénico de la inyeccion de fuel
y la valvula de escape mejora las operacio-
nes a cargas bajas, la aceleracion del motor
y mejora el equilibrio del motor y del con-
trol de la carga, lo que aumenta el periodo
entre revisiones. Esto también esta mejora-
do por la puesta en practica de sistemas de
diagnéstico. Tendra un consumo de aceite
del cilindro y de combustible méas bajos y,
mejores caractefsticas de emisiones, parti-
cularmente con respecto al humo visible y
NO,.

Las caractefsticas del motor ME son un con-

trol completamente integrado de todas las

funciones tales como gobierno, arranque y
marcha atras, combustible, valvulas de es-
cape y arranque, as como la alimentacion

del aceite del cilindro.
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ADSM integra las soluciones de radio
de ADCON RF para sus sistemas

ADSM ha integrado para sus sistemas de sal-
vamento en el mar, los equipos de radio de
Adcon Rf Technology, empresa especializada
en la concepcion y fabricacion de médems y
tarjetas radio sin licencia, representada en
Espafia por Aspid Comunicaciones, S.A. La
gama ADSMO?2 se compone de un conjunto
de elementos que permiten certificar la segu-
ridad de un equipo.

Cada tripulante de una embarcacién lleva consi-
go un pequefio transceptor de 433 MHz, deno-
minado patchque comunica permanentemente

con un “escrutador”, v fa médulos de radio MC
Smart. En caso de crla al mar de un tripulante,
en un plazo inferior a cinco segundos, una sirena
y una iluminacién potente se activan sobre laem-
barcacion. Se envan mensajes en los que se re-
gistra la posicion del tripulante, y una radiobaliz a
de localizacion del siniestro (RLS) unida a una bak
sa de salvamento individual, se lanza automati-
camente.

Esta misma balsa comunica permanentemente
con la embarcacion, a través de un médem de
500 mW, en la frecuencia de 868 MHz, con unos

de salvamento

alcances que pueden llegar hasta 10 km, guian-
do el barco hacia la balsa.

El ndufrago encuentra refugio en esta balsa de
salvamento que garantiza 72 horas sin hipo-
termia. Igualmente en dicha balsa se encon-
trara: un contenedor con agua potable,
elementos de sefializacion, una linterna da/no-
che, una radio VHF, para una comunicacion
instantanea con la embarcacion o un teléfono
de comunicacién por satélite. De esta forma,
Su posicién es controlada permanentemente
por la embarcacion.

Segunda edici—n del Premio Anave

Anave convoca el premio de Periodismo 2003,
al cual podran concurrir trabajos period isticos
sobre el transporte maritimo, publicados en

medios impresos de ambito nacional, entre el
1 de marzoy el 31 de octubre de 2003.

Los textos deberan abordar una de las si-
guientes tematicas:

* Resaltar laimportancia del comercio mar itimo
y de la actividad naviera para Esparia desde el
punto de vista econdmica, social y estratégico.

* Poner de manifiesto la importancia del bu-
que, como modo de transporte seguro y cui-
dadoso con el medio ambiente, para un
desarrollo sostenible, tanto en Espafia como
en Europa, en los comienzos del siglo XXI.

* Destacar las sinergias existentes entre la ma-
rina mercante y otros sectores econémicos
del &mbito mar itimo (puertos, construccion
naval, industrias y servicios auxiliares, pes-
ca, etc.) y/o aportar ideas para potenciarlas.

En los trabajos se valorara la adaptacion a la

de Periodismo

tematica propuesta, la calidad literaria y la di-
fusion del medio en el que se publique el ar-
ticulo, ad como su extension.

Se entregaran tres premios: de 5.000, 2.000 y
1.000 euros, para el 1°, 2°y 3° premio respecti-
vamente. El fallo se daré a conocer antes del 31

de diciembre de 2003.

Para informacién y bases completas, dirigir-
sea:
www.anave.es 6 al teléfono 91 458 00 40.

La Comisién Europea en su séptimo in-
forme sobre la construccion naval, aler-
ta de que los astilleros se estan quedando
sin trabajo y ya se han producido nume-
rosas quiebras y despidos, sobre todo en
Europa. Los astilleros de la Union
Europea se acercan rapidamente al cese
de sus actividades.

Los quince alertan de que sus astilleros
estin casi en quiebra

Los pedidos recibidos por los constructores
europeos en 2002 se redujeron en un 50 % res-
pecto a 2001. Los pedidos de nuevos buques
en todo el mundo disminuyeron un 12 %.

El porcentaje que conservaron los astilleros eu-
ropeos en 2002 fue del 7 %, mientras que en
2001 fue del 13 %. La cuota de mercado core-

ana bajo hasta el 28 %, después de haber al-
canzado el 30 % en 2001. Los astilleros de Japon
y China mantienen su tendencia al alza.
Bruselas atribuye esta situacion a los excesos
de capacidad mundial, a la ralentizacion eco-
noémicay a la inseguridad en Oriente Medio.
Ademas, insiste en su denuncia de que Corea
sigue compitiendo deslealmente.
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Después de casi un siglo de es-
fuerzo, el avance cienifico y la in-
novacion en la ingenieria se han
combinado para comercializar el
motor eléctrico superconductor.

Por razones que no se comprenden
bien, ciertos materiales, cuando lle-
gan a temperaturas criogénicas, pier-
den toda resistencia eléctrica y pasan
a ser superconductores, capaces de
transportar una gran cantidad de co-
rriente con un rendimiento casi per-
fecto.

Desde su descubrimiento en 1911, la
superconductividad ha tentado a los
cientificos con su potencial para con-
seguir producir cables finos de una
gran capacidad eléctrica, que des-
pués servirian para construir los mo-
tores futuros combinando gran
potencia, alto rendimiento y tama-
fio compacto.

Si todo funciona como se espera, este afio ve-
ré la consecucion de un proyecto y el arranque
de otro sobre esta promesa del siglo pasado.

A principios de los afios 70, cuando la su-
perconductividad revolucioné los diagnos-
ticos médicos, siendo el nucleo de las
Resonancias Magnéticas. Este éxito intensi-
fico las intenciones de comercializarlo a un
ambito mas general. Pero muy pocos de esos
intentos tuvieron éxito. El tremendo gasto y
la dificultad técnica para mantener las tem-
peraturas tan extremadamente frias que re-
querian los superconductores, menos de 10
K (-263 °C), hadan muy dif icil extender este
campo a mas sectores de la industria.

Todo cambi6 con el descubrimiento de los su-
perconductores de alta temperatura en 1986 y
la consiguiente fabricacion de estos en forma
de cables.

Hoy en dia los materiales de los supercon-
ductores de alta temperatura (HTS), trabajan
a alrededor de 77 K (-196 °C). Estas tempera-
turas aun son bajas, pero con ellas ya se consi-
gue abaratar el proceso y tener unos tipos de
refrigeracion més practicos. Lo que ha llevado
a la superconductividad a los campos de ge-
neracion de potencia y propulsién del buque.

Los cables HTS transportan hasta 140 veces la
corriente de un cable de cobre de tamafio si-
milar. El cable, que se enrolla sobre un tubo re-
frigerante, tiene una potencia de transmision
de tres veces la capacidad de los de cobre.
Cuando se utiliza en los devanados del rotor,
el cable HTS crea una nueva generacion de mo-
tor eléctrico.

La produccion de potencia del motor provie-
ne de la intensidad del campo magnético pro-
ducido por los devanados del rotor. En los
motores convencionales, los cables de cobre
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La era de la superconducci—n

envuelven los dientes de hierro, lo que maxi-
miza el campo de intensidad del cable. El ca-
ble superconductor produce por si mismo un
campo tan fuerte que los dientes de hierro lle-
gan a ser innecesarios, construyéndose mo-
tores mas pequefios y potentes.

Los motores pueden reducir su tamafio un ter-
cio respecto del homoélogo convencional y so-
bre una cuarta parte del peso.

La potencia concentrada de los motores HTS
les convierten en una buena opcion para la pro-
pulsién del buque. Los motores de propulsién
marinos necesitan generar un par muy alto a
baja velocidad para que gire la hélice del bu-
que, ad que este tipo de motores son los ma-
yores construidos, los motores HTS cambian
el punto de vista de la industria en la propul-
sion eléctrica, incluyendo el disefio de los bu-
quesy las salas de maquinas. Por ejemplo, un
motor de 25 MW, tipico para grandes barcos,
pesa unas 230 toneladas. El equivalente en mo-
tor HTS pesaria menos de 60 toneladas.

No se han construido muchos todavia, (algu-
nos de 1.000 y 5.000 HP), pero los existentes
han impresionado a la Armada de los EE.UU.

lo suficiente para que puedan llegar a tener un
papel importante en los buques de guerra del
futuro.

En febrero de 2002, el Departamento de
Investigacion Naval de la Armada de los
EE.UU., ONR (Office Naval Researchpncedio
a American Superconductam contrato de 8
MUSS$ para producir los primeros motores HTS
de 5 MW del mundo. Alcanzando 6.500 HP en
el eje, alto par y relativamente baja velocidad
(230 rpm). Estos motores seran utilizados con
una propulsién pod.

La entrega esta prevista para julio de 2003. La
Armada también ha solicitado un nuevo pro-
yecto, un Sistema de Propulsion eléctrico avan-
zado que incluye un motor de 25 MW (mas

una opcidn para uno de 36,5 MW)
y un generador de 26 MW basados
en la tecnologia HTS.

En enero de 2000, la Armada anun-
ci6 que la energa eléctrica reem-
plazaria a la turbina de gas en su
préxima generacion de buques de
guerra, el destructor de ataque por
tierra clase DD-21. En los afios 80
se inici6 el programa IPS(Integrated
Power Systemsgledicado al desa-
rrollo de una Unica estacion de
energia a bordo del bugue que su-
ministrar ia las necesidades eléctri-
cas de los futuros buques y entregafa
su fuerza motriz. Sélo la alta energia
gue se necesitaba para dar a los bu-
ques de la Armada sus mas de 30
nudos de velocidad de crucero de-
mandaria motores enormes de di-
sefio convencional.

Asi, en su anunciado proyecto para el motor
de 25 MW y el generador HTS de 26 MW, la
ONR puso especial énfasis en “minimizar el
tamafio y peso del sistema, mientras se man-
tenga una longitud del motor y un diametro
de radio apropiados para las aplicacionespod”.
Un motor HTS, que encierra una gran poten-
cia dentro de un espacio relativamente pe-
quefio, puede suponer una espectacular mejora
para la propulsion pod.

Pero la mayor sorpresa en estos motores del
futuro es que, aparte del cable HTS, no utili-
zan nueva tecnologia. El sistema criogénico es-
ta realizado de la misma tecnologia, modificada
para uso marino. La mayoria de la tecnologa
en un motor HTS es basicamente un patrén de
una maquina sincrona de alterna sin escobi-
llas. Todo lo que se ha hecho ha sido reempla-
zar el cable de cobre del rotor por uno HTS.

El rotor HTS es una unidad vacia sellada.
Dentro, el cable HTS esté enrollado en ser-
pentines y montado a un eje convencional, que
se mantiene a unos 30 K por un circuito ce-
rrado de gas helio. Este sistema de refrigera-
cion se necesita para enfriar los cables HTS en
el rotor hasta el punto donde se hacen super-
conductores. La planta de refrigeracion exter-
na alimenta a los tubos de refrigeracion a través
de un eje especial de conexion.

El valor estratégico de la superconductividad

ha ido mas alla de la Marina. La investigacion
HTS ha ganado el apoyo de las administra-
ciones de Clinton y de Bush. Un informe de
2001 de laNational Energy Policy Developmet
Groupde los EE.UU. comenta que el presidente
Bush “dirige la Secretaria de Energa para am-
pliar la investigacion y desarrollo de la super-
conductividad del Departamento”.

Segun el DOE(Department of Energygl equi-
po de energia en la red eléctrica de los EE.UU.
excedera su tiempo de vida de disefio duran-
te los préximos 15 afios. Esto ha incentivado al
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DOE a introducir a la industria en una serie de
proyectos junto al desarrollo de transforma-
dores, generadores y cables que utilizan la tec-
nologia HTS. Si tiene éxito, estos productos
podr ian triplicar la capacidad de la red sin es-
pacio adicional.

Citando que el diez por ciento de toda la ener-
gia generada se pierde en los cables de trans-
mision convencionales, el DOE estima que los
beneficios eléctricos al utilizar un equipo HTS
puede suponer un ahorro de 2,5 billones de
USS$ al afio, solo limitando las pérdidas debi-
das a la resistencia eléctrica. Con tales ahorros
de energia en mente, el DOE inici6 su
Programa Nacional de Superconductividad
para los Sistemas de Energp Eléctrica, una se-
rie de investigaciones y desarrollos de pro-
yectos junto con la academia y la industria.

Una serie de estos proyectos se enfoca en el de-
sarrollo del cable HTS, que parece un cruce en-
tre cable coaxial y gas embotellado. El cable HTS
esta enrollado en capas alrededor de un tubo re-
frigerante, y aislado por una carcasa exterior. Un
cable HTS puede llevar entre tres y seis veces
la capacidad de otros convencionales.

El primer trabajo de los cables HTS actualmente
es llevar energia eléctrica a 50.000 casas en
Copenhague, Dinamarca, en cables desarro-
llados por NKT de Dinamarca. La segunda ins-
talacion con éxito de cable HTS es unaihea de
300 kV en un sistema industrial. Ultera, una
asociacion entre las dos pioneras, esta partici-
pando actualmente en un programa de DOE
para fabricar e instalar cables para la insercion
en la red de distribucion de los EE.UU. en
Columbus, Ohio, en 2005.

Este afio, TVA (Tennessee Valley Authority),
uno de los mayores operadores de red de
transmision de energia eléctrica de los EE.UU,
contrato recientemente cinco convertidores sn-
cronos dinamicos HTS, maquinas utilizadas
para asegurar un flujo fiable de energia de CA
através de la red de transmision. El TVA es-
pera que la instalacion de estas maquinas, pre-
vista para noviembre de este afio, aumentara
el rendimiento del sistema de energia utili-
zando el quipo actual, debido a la densidad de
potencia del cable HTS.

El DOE también se ha asociado con
Waukesha Electric Systems para desarrollar

un transformador de 10 MW, para instala-
cion y prueba en la planta eléctrica Waukesha
en Wisconsin. Ademas de incrementar el ren-
dimiento eléctrico, los transformadores HTS
también haran la promesa de aumentar la se-
guridad. El nitrégeno | iquido se utiliza para
enfriar los serpentines, que también eliminan
los riegos de fuego y derrames peligrosos aso-
ciados con el dieléctrico circundante por los
serpentines de cobre en los transformadores
convencionales.

Los materiales HTS se estan utilizando para
crear chips ultra rapidos, para realzar las ca-
pacidades en avanzados equipos de comuni-
cacion, y, en otro proyecto ONR, para
desarrollar lo que promete ser un giroscopio

casi perfecto.

La industria mar itima, dirigida por el sector
de los buques de crucero, se esta encaminan-
do hacia la propulsion eléctrica. Una vez que
se avance, la industria martima vera que el
motor HTS es una realidad practica y no cien-
cia ficcion, y se espera que llegue a ser la in-
dustria estandar en la propulsién marina'y en
otras aplicaciones similares de alto par.

|lzar Fene dise—a unas nuevas plantas marinas

El departamento de ingenieria de Izar Fene
ha disefiado varios proyectos relacionados
con el sector de las plataformas maftimas
que podrian ser facilmente comercializables.
Es el caso de un aparcamiento flotante, dise-
fiado como solucion alternativa al problema
de estacionamiento de algunas ciudades, y
con capacidad para adaptarse a las necesi-
dades espedficas del lugar. El proyecto in-
cluye ademas la posibilidad de construir
espacios concretos para el ocio, como un res-
taurante o una discoteca.

La antigua Astano explora nuevas posibili-
dades de mercado, principalmente en todas

aquellas actividades que habitualmente se de-
sarrollan en plantas terrestres pero que pue-
den ser trasladadas sin problemas al mar. En
este sentido, los técnicos dedicados al 1+D+i
han materializado ya disefios de plantas de re-

gasificacion flotantes y también de produccion
de energia eléctrica.

Otro de los proyectos que cuenta con am-
plias perspectivas de realizacion en el mer-
cado, es una unidad mévil de acuicultura

para la cria del atin rojo. El astillero se ha
puesto a trabajar en el desarrollo de una pla-
taforma flotante a peticion de la compafia
vasca ltzasi, que pretende recoger los alevi-
nes en el Mediterraneo y transportarlos en el
artefacto, en donde irian creciendo hasta dis-
tintos puntos de destino, entre ellos la costa de
Africa'y Japon, pais que ofrece el precio mas
alto por los atunes rojos.

Bruselas abrirf una investigaci—n para
estudiar la creaci—n de lzar

La Comisién Europea abrird una investigacion
sobre las condiciones en las que fue constituida
la empresa publica espafiola de construccion na-
val |zar, para analizar la compatibilidad con la le -
gislacion comunitaria de las ayudas de Estado
que se concedieron en su proceso de creacion.

La propuesta del ejecutivo culmina una investi-
gacion anterior que se remonta a julio de 2001
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cuando la Comisién analiz6 la compra de la Sepi
a los antiguos Astilleros Espafioles de las em-
presas Juliana de Astilleros del Norte, Astilleros
de Cadiz y la fabrica de motores diesel de
Manises. Bruselas sospechaba que la Sepi hén
comprado muy caro estas empresas para ayu-
dar encubiertamente a Astilleros Espafioles.

La investigacion actual se centra en tres opera-

ciones en las que se sospecha pudieron existir
ayudas de Estado encubiertas. La primera son

unos créditos que la Sepi concedio, y que ya han
sido devueltos, para la ayuda de la creacion de

Izar; la segunda trata sobre sus supuestas ayu-
das a Bazan por la compra de astilleros cuyos fon-

dos de comercio eran negativos y la tercera
analizara las aportaciones realizadas por la Sepi
a otros astilleros.
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las empresas informan

Las bater’as de litio de Saft alimentan la red
s’smica submarina de OGeof’sicaO

El Instituto nacional de Geofisica y Vulcanologia
(INGV) de Italia ha puesto ahora en funciona-
miento el primer nodo de una red sismica ins-
talada en el fondo del mar Jonico, alimentado
mediante baterias primarias de litio de Saft.

Un pack de baterias de litio de Saft de 14 V'y
2.000 A, esta haciendo posible el funciona-
miento autbnomo durante 200 dias del pri-
mer nodo de una red sismica instalada en el
fondo del mar Jonico, a mas de 2.000 m de
profundidad. El objetivo de la red, que esta
instalando el INGV Geofisicaes mejorar su
sistema de monitorizacion sismica respecto
a su infraestructura principal, que hasta aho-
ra estaba basada en un sistema totalmente
terrestre. La construccion de los nodos sub-
marinos se ha encomendado a Tecnomare, la
empresa de ingenieria marina del grupo ENI.
Sus funciones incluyen la escucha de la activi-
dad tectonica a diversas frecuencias y la trans-
mision hidroacustica de los datos a un buque
en superficie.

El primer nodo con su bateria HEL 14-1920 de
Saft se puso en funcionamiento en octubre de
2002 a una profundidad de 2.105 metros. Después
de muchas semanas de pruebas, Tecnomare con-
firmo que el nodo era un gran éxito, destacando
especialmente el funcionamiento fiable de la ba-
teria a tal profundidad.

El desarrollo y el funcionamiento fiable de los ob-
servatorios marinos, especialmente aquellos que
funcionan durante per iodos de hasta un afio a
profundidades de 4.000 metros, dependera por
completo de la disponibilidad de tecnolog ias ins-
trumentales, tales como alimentacion por bate-

rias, capacidad de comunicaciones submarinas,
materiales, sistemas electronicos, etc. En la fase
inicial de este proyecto, el nodo es totalmente au-
ténomo, pero mas adelante se conectara con tie-
rra mediante un cable de conexién submarino.
Las baterias Saft proporcionaran entonces ali-
mentacion de reserva para las funciones basicas,
como la adquisicion y el almacenamiento local
de datos.

Una historia de terremotos

Los terremotos son bastantes corrientes en las
zonas proximas a lo que el INGV llama el no-

do SN-1. Entre los mas recientes y destructivos
estan el de Siracusa en 1990 y los de Catania
(1693) y Mesina (1908), que destruyeron las dos
ciudades. Los geodlogos y especialistas en tec-
tonica destacan que durante los Ultimos 85 mi-
llones de afios la placa africana se ha estado
moviendo debajo de la placa eurasidtica a ra-
zo6n de 1 cm anual. Debido a la particular for-
ma de la peninsula italiana, resulta dif icil
asegurar una monitorizacion eficaz de las prin-
cipales estructuras sismogénicas marinas con
una red exclusivamente terrestre.

Los investigadores italianos estan planificando
ahora otros nodos submarinos para aumentar
su capacidad de deteccion de actividades $s-
micas.

Componentes del nodo

El nodo pesa 1.500 kg fuera del agua y 800 kg
cuando esta sumergido en el fondo del mar,
a 25 km de la costa de Sicilia. Ademas de sus
cuatro baterias de litio-cloruro de tionilo
de Saft (que tienen mas de 400 elementos
LS 33600C), entre sus componentes mas im-
portantes se encuentran los cinco dispositi-
Vos siguientes:

» Un sismémetro de banda ancha de tres com-
ponentes que funcionan a 100 Hz.

« Un gravitdmetro prototipo, a 1 Hz.

* Un hidréfono, a 80 Hz.

» Un medidor de corriente de tres componentes,
a2Hz.

» Un sensor que permite hacer lecturas de con-
ductividad (salinidad), temperatura y profun-
didad/presion.

Pronal ha puesto a punto tres gamas de pro-
ductos espedficos: los grout-packergjuntas
toricas de cimentacion), lospile wipergjun-
tas de friccion) y los diafragmas (obturado-
res de jackets).Estos productos estan
pensados para el anclaje de plataformas pe-
troleras en los fondos marinos.

El grout-packeipermite mantener la estan-
queidad en el interior de una estructura offs-

Pronal propone productos espec’ficos para
la instalaci—n de plataformas offshore

hore antes y durante la cimentacion de una co-
lumna en el mar. El pile wiperes una junta de
friccion, destinada a impedir el reflujo de ba-
rros. El papel del diafragma consiste en obtu-
rar las extremidades de la base de la plataforma
para aumentar su flotabilidad en el momen-
to de situarla en el agua. Pronal prueba es-
tos productos una vez fabricados, en funcion
de la profundidad de agua y a continuacion
se certifican.

Elaborados a partir de un soporte textil muy
resistente e impregnado con elastémero, los
grout-packeros pile wipersy los diafragmas
se realizan siguiendo un particular proce-
dimiento de fabricacion: la vulcanizacion,
en una operacion a alta temperatura y pre-
sion. Esta técnica confiere a estos productos
homogeneidad y una gran resistencia al me-
dio marino.
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Transmisores industriales para humedad

En muchos procesos industriales es necesa-
rio controlar los valores de humedad y tem-
peratura con fiabilidad y elevada precision.
Testo AG en Lenzkirch ofrece tres familias de
transmisores: hygrotest 500, hygrotest 600 e
hygrotest 650.

La ventaja de estos equipos de medicion es,
que el usuario puede controlar de forma rapi-
day eficaz estos sistemas en cualquier mo-
mento. La calibracion puede realizarse in situ
con soluciones salinas reutilizables o con un
instrumento de medicién de referencia.

Los costes de instalacion son muy bajos gra-
cias al comodo rail para su montaje en techo o
pared.

« Hygrotest 500: Estos transmisores son ade-
cuados para aplicaciones sencillas en tec-
nologia de ventilacién y clima. La exactitud
en la humedad es de + 3% HR, con un ran-
go de temperatura de trabajo de hasta 70 °C.
Hygrotest 600: Este equipo se utiliza para
aplicaciones estandares en produccion y al-
macenamiento. La exactitud es de + 2% HR,
y el rango de temperatura de funcionamiento
hasta 120 °C.

Hygrotest 650: Este modelo se utiliza para
medicion de humedad industrial en proce-
sos de produccion sensibles. Es adecuado pa-
ra trabajar desde en salas limpias hasta en
centrales térmicas. La exactitud humedad es
de + 1 % HR con calibracion especial. El ran-
go de temperatura de funcionamiento es de

y temperatura

hasta 180 °C. El Hygrotest 650 es la 22 gene-
racion de transmisores digitales de hume-
dad y temperatura con sefial digital y
analdgica. Cuenta con electrénica avanzada,
caja resistente de metal y célculo integrado
de diferentes parametros de humedad.
Sensor de humedad: Exactitud y estabilidad
a largo plazo del sensor de precision capaci-
tivo de humedad. Entre sus ventajas pode-
mos destacar una exactitud de + 1 % HR,
estabilidad a largo plazo incluso bajo condi-
ciones extremas de funcionamiento, es muy
resistente y casi no necesita mantenimiento.

Para mas informacion: Instrumentos Testo, S.A.
www.testo.es,
Tel. 93 753 95 20 Fax: 93 753 95 26

JLMD System: sistema de recuperaci—n
de fuel en petroleros sumergidos

El JLMD System permite reducir entre un
70y un 90 % la contaminacion causada por
el naufragio de los petroleros; puede insta-
larse en todo tipo de buque cisterna, ya sea
de construccion reciente o antigua, mono-
casco o de doble casco, y funciona indepen-
dientemente de las condiciones meteoroldgicas
y de la posicion del barco en el fondo del
mar.

El JLMD System permite acceder inmediata-
mente a las cubas del barco sumergido, lo-
grando de esta forma una rapida recuperacion
de su contenido: en menos de una semana a
partir de la conexién de la tuberia de extrac-
cion.

Instalaci—n

El sistema se instala en los cuatro angulos de
la franja lateral, a babor y a estribor del barco,
lo cual permite la extraccion del fuel, inde-
pendientemente de cudl sea la posicion del bar-
co en el fondo.

El JLMD System consiste en:

» Conectar las cubas del barco sumergido con
la del barco de superficie mediante un robot
submarino.

* Abrir las véalvulas.

* Dejar que el agua penetre bajo presion hi-
drostética por los orificios situados en la par-
te mas baja de las cubas del barco sumergido.

El agua expulsa el fuel del barco sumergido
hacia las cubas del barco de superficie. El sis-
tema procede de esta forma, sin ninguna mo-
nitorizacion ni riesgo de explosion, a la
expulsion del liquido contaminante.

Ventajas

* Rapidez de intervencion: funciona desde la
llegada del barco de rescate.

« Eficacia: sigue siendo activo independiente-
mente de las condiciones meteoroldgicas.

* Recuperacion rapida: el procedimiento es
sencillo y no necesita material pesado.

 Seguridad: debido a la preinstalacion del
JLMD System, la conexion con las cubas del
barco naufragado no exige ninguna perfo-
racion, lo cual suele ser la principal causa de
contaminacion y de riesgo para los bucea-
dores.

Modificaciones

El equipo ha sido simplificado y actualmente
ya no hay boya de localizacién ya que:

« En la actualidad todos los barcos cuentan con
GPS.

« La conexion con las cubas del barco naufra-
gado esté garantizada por ROV (Remotely
Operated Vehicles).

La preinstalacion del sistema en los barcos per-
mite, en caso de naufragio, realizar una recu-
peracion rapida y limpia, sin perforacién del
casco hiinmersién de bombas u otras instala-
ciones complejas; lo cual elimina el riesgo de
explosion.

Fe de erratas

Concesion del premio “José Antonio
Aldez”.

En la pagina 86 de la Revista de mayo se Al hablar de los componentes del Jurado, en
desliz6 una errata en el articulo de la

la mitad de la segunda columna, debe decir:

«...de Ferrol por su Director, llmo. Sr. D. Angel

Varela Lafuente y por los Catedraticos D. Daniel
Pena Agras y D. Enrique Casanova Rivas y
presidido...».
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relatos

Introducci—n

Ante el pueblo, ante la pren-
sa aparecen las primeras fo-
tografias de la F-100. En
publicaciones técnicas se
presentan impresiones artis-
ticas de lo que sera el buque
una vez terminado. Ya esta a
flote, en armamento y prue-
bas y, antes de un afio, ya ha-
bré navegado.

De los buques se escriben
muchas cosas: de sus armas,
de sus capacidades y poten-
ciales, de sus sistemas. Pero
muy pocas veces de su esté-
tica. Al contemplar un barco
¢qué vemos?, ¢ qué nos dice?,
¢qué podemos interpretar?
La estética, la emocion que
algo nos causa, ¢,qué es?

Consideraciones

El “gusto” es algo subjetivo, algo personal,
pero las preferencias de cada épocay de ca-
da cultura nos indican claramente si un “he-
cho estético” concreto (un tipo de buque)
tendrd aceptacion o no. La estética de un bu-
gue no tiene por qué basarse en normativas
aprior isticas y, como materializacion de un
sistema-artefacto, es susceptible de tener es-
ta calificacion. Sin duda la tendencia esté-
tica actual también justifica la calidad de este
producto.

El buque debe tener unas proporciones ade-
cuadas y concordancia de sus partes tal que
de él se pueda decir que tiene “armonia de
formas”. La belleza sensible que solemos
adivinar en un barco es relativizada a otras
percepciones, a la propia naturaleza que nos
rodea, al mundo arquitecténico, artistico y
tecnoldgico que vivimos y, en definitiva, a
nuestra educacion y cultura. La relatividad
de lo bello, segun dirian los soci6logos, de-
pende de la épocay del lugar.

Es curioso que uno de los primeros buques
de propulsion mecénica fuese un multicas-
co (Charlot Dundas1802) y, ahora, se traba-
ja con esa configuracion como solucién de
futuro y de estética atractiva. También es lla-
mativo comparar la seccion de los navios de
los siglos XVIl'y XVIII —en los que disminu ia
la manga conforme se sube por la obra
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Est/tica de la F-100

muerta- con las secciones de los buques de
guerra actuales. Son similares aunque las ra-
zones son diferentes. En los primeros era ga-
rantizar la defensa del castillo ante el
abordaje y en los Ultimos disminuir la sec-
cion radar equivalente -Concepto Stealth-.

El artefacto naval, el buque, es el resultado del
nivel cultural y tecnolégico de cada sociedad,
de su cultura y su historia. Las formas y, en
definitiva, su estética se aprecian en funcion,
no sélo de su apariencia innovadora, de su
prestancia, de su capacidad destructora y re-
sistencia pasiva, sino de las tendencias y, en
esas modas o poiticas constructivas, es de-
terminante un hecho histérico constatable:
en las ultimas confrontaciones navales los
vencedores acertaron en el disefio y los ven-
cidos fracasaron.

Un planteamiento asi dirigido presupone
que la hegemonia regional es permanente y
que la tecnologia, la invencién y el planea-
miento de otras zonas de influencia nunca
podran alcanzar a los dltimos vencedores.
La historia es terca y clara, las situaciones
hegemadnicas cambian y los logros tecnolé-
gicos mudan de zona y sociedad.

Dentro de la estética, cuando un bugue rom-
pe con lo usual y con las tendencias o evo-
luciones normales, su fisonomia es chocante
y lleva tiempo asumirla. No suele gustar. Sin
embargo en pocos afios, 10 6 15, su perfil se

JosZ Castro Luaces
Contralmirante Ingeniero

transforma en clasico. Proyec-
tos Ultimos de buques de fu-

turo parecen una evolucion

truncada en el iempo de otros

del pasado. El proyecto del

destructor norteamericano

DD-21 parece heredero en su
estética de aquelMonitor de

1862.

Importancia
de la EstZtica

Desde tiempo inmemorial
las embarcaciones se deco-
raban con una estética que
influyese claramente en los
oponentes transmitiéndoles
poder, innovacion, miste-
rio... y como consecuencia
temiesen el enfrentamiento,
lo que se traduciria en una
inferioridad psicologica
que, como arma afiadida, ju-
gase a su favor.

Se pintaban ojos, se dibujaban enormes
dientes, se mostraban espolones, se cons-
tru fan grandes mascarones, simulaban for-
mas de deidades respetables... en definitiva
se buscaba acobardar al otro. Un disefio
adecuado puede presentar una amenaza
ante terceros y un elemento fundamental,
como elemento disuasor, frente a una ame-
naza. (1).

“Por ello se halla tanta variacion en ellas, las
Naves, no sélo en lo que toca a su figura,
magnitud y proporcion del buque... hacien-
do el todo de sus atenciones y reparos un es-
tudio tan dilatado, como importante a todo
Género Humano.” (2).

Ensefiorear el Pabellén es un procedimien-
to valiosisimo para el prestigio de un pais,

un ejercicio de disuasion y un escaparate de
una tecnologia y muestra de disefio y capa-
cidad. El efecto disuasorio se logra por una

estética de robustez, de innovacion, de ar-
mas 0 equipos con aspecto novedoso e im-
ponente.

Una forma de dominio es propiciar la di-
fusion de gran cantidad de disefios y pro-
puestas totalmente revolucionarias que
denoten la pujanza, la tecnologia, el culto al
riesgo, el afan a estar en vanguardia aunque
no se puedan contrastar sus bondades y se
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queden en el tintero la inmensa mayoria de
estas ideas, ¢proyectos? En giroceedings
de FEB 85 con elftulo de New Shape In Ships
se presentaban unas propuestas de buques
potaaeronaves multicasco totalmente re-
volucionarios y de estética nueva lo que les
hacia imponentes, inquietantes y temibles
—han pasado los afios y no se han contras-
tado-—.

Muchas veces, y la historia lo confirma, la
estética influye poderosamente en la disua-
sién, no solo por su propia prestancia sino
también por lo que esconde, por las armas
y capacidades que puede llevar un disefio
tan avanzado.

El por quZ de la EstZtica

¢Quién es el artista en un barco? Su estética
final es el resultado de las practicas de di-
sefio y de construccion del pas de origen,
de la region concreta, del astillero, de la
Armada utilizadora y, por supuesto, de to-
dos los que intervienen: desde la definicién
de las necesidades hasta la entrega. La esté-
tica de un buque no es fruto de canones,
normas o criterios sino simplemente la con-
secuencia del pragmatismo del disefio para
que cumpla con las expectativas, con su fun-
cionalidad.

Cuando, por evolucion, se obtiene un bu-
que en base a otro anterior el parecido es
enorme. En los siglos XVII'y XVIII las fra-
gatas y los navios eran todos muy parecidos
incluso de paises distintos y confrontados.
Hace afios se podan hacer las chimeneas
mas altas y esbeltas 0 mas gruesas y bajas,
los palos més o0 menos altos y con una u otra
inclinacion. Hoy, por el contrario, las pro-
yecciones de la obra muerta deben cumplir
unos requisitos que suelen ser de minimos.

El bugue, como producto tecnolégico de sin-

tesis, es un sistema que busca fundamental-
mente la funcionalidad y no da concesiones
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a lo accesorio. Su estética viene condiciona-
da desde el principio por los requisitos, NSR,
gue se le exigen. Es cierto que al disefiar de
dentro a fuera por un lado y de fuera a den-
tro por otro el producto final esta demasia-
do definido y el proyectista, en su afan de
embellecer el buque, muy pocos elementos
tiene en su mano.

La EstZtica de Nuestro Barco

Podriamos apropiarnos, para justificar y en-
grandecer la belleza de este barco, de la te-
oria de la mayoria de los escolasticos
diciendo que su belleza es un valor objeti-
vo, sin mas que admitir que este artefacto,
como producto originado y querido del
hombre es un sery como tal tiene este atri-
buto.

En la bisqueda de la estética de estos bar-
€0s caminamos por senderos intrincados y
poco definidos. Por supuesto analizamos
nuestro buque, lo comparamos con otros de
la misma antigiiedad, con otros del pasado
reciente y con aquellos histéricos que mar-
caron tendencias. De este modo podemos
decir que el espacio entre las dos chimene-
as le da un aspecto de truncamiento de la
superestructura que si bien, por un lado, le
confiere un aire mas esbelto, por otro, le ca-
lifica con un perfil menos robusto. La poca
altura de las chimeneas mejora la seccion ra-
dary la deteccion visual. Por el contrario,
unas chimeneas mas préximas entre §y de
mayor altura, disefiadas con las inclinacio-
nes adecuadas podian mejorar la estética,
aumentar el volumen interior -actualmente
escaso- y darle un aspecto mas agresivo y
de dureza, recordando a los acorazados.

El esfuerzo de disefio debe ponderarse (y ab
se hizo) de tal modo que un intento geomé-
trico de reducir la seccion radar del buque
no comprometa los volimenes internos y
requiera de complicadas soluciones en la
disposicion y en los servicios. Parecié mas

adecuada una solucién mixta con esfuerzos
limitados en la geometria y compensarlo con
opciones de absorbentes, inhibidores o en-
gafiadores. Y los codillos y retranqueos en
un buque de guerra moderno le dan una ele-
gancia y esbeltez que realzan mas su atrac-
tivo, como es nuestro caso.

Haciendo un estudio de envolventes de los
perfiles se ve que las tendencias mundia-
les a través de los afios presentan enormes
similitudes y esto es lo que ocurre con bu-
ques actuales de nueva generacion como
Lafayettey el Horizonfranceses, la DDG 51
estadounidense y la F-100 espafiola.

Al contemplar el barco por el través nos en-
contramos ante un perfil armonioso con
una zona central simple y sencilla que nos
hace sospechar un disefio optimizado de
los sistemas y maniobras de esa zona que
auguran una gran eficacia. La maniobra de
popa, a un nivel inferior a la cubierta de
vuelo, le da un aire mas ligero y, por fin, la
proa tan lanzada, con ese gran abanico, con
su amurada cortada y el ancla de roda en
su varadero —que nos recuerda a los mas-
carones de los antiguos veleros— le dan en
conjunto una concordancia a las lineas del
buque que le hacen grandioso y animan a
su contemplacion.

Al contemplarlo se aprecia que la articula-
cion volumétrica exterior, su pureza de | i-
neas y la gradacion de alturas es un reflejo
de un equilibrio interior, regulado por una
jerarquia de espacios. Y la lectura del per-
fil habla de un buque ordenado, expresivo,
original y espontaneo que, centrado en un
cuadro, diriamos de él que estéa ajustado en
composicién, valores y en una clave emo-
tiva que dice de su poder, sobriedad y be-
lleza.

Cuando un buque de guerra se disefia con
los criterios funcionales como se hizo en el
caso de la F-100 y su estética es llamativa
resulta un arma disuasoria de enorme im-
portancia por cuanto su operatividad no
tiene discusion y su prestancia lo pregona.
Se ha logrado un barco imponente agra-
ciado y bello.

Me siento orgulloso de haber visto, como
testigo activo, como las chapas de acero se
iban transformando en un producto de tan-
to atractivo.
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congresos

Esta conferencia internacional, organi-
zada por la RINA (Royal Institution of
Naval Architects)en Londres durante

los pasados das 23y 24 de abril, reu-
ni6 a 53 participantes de 13 nacionali-
dades. La situacion internacional redujo

la asistencia de ultramar.

Se presentaron en total 15 trabajos que
se resefian brevemente a continuacion.

El trabajo n° 1 'Concepto e implementacio

de un sistema innovador (SAR) de ayude
bordo para seleccion de rutaiesentado

por el Germanischer Lloyds, constitu-

ye una valiosa herramienta operativa.

El sistema SAR (Shipboard Routing
Asssitancejle ayuda para la seleccién de ru-
ta, genera a través de un programa informa-
tico la informacién necesaria para que el
capitan pueda tomar la decision final del rum-
bo a seguir, teniendo en cuenta los diferentes
parametros:

* Llegada requerida y llegada estimada.

 Consumo de combustible y pesos.

* \elocidad méxima alcanzable.

* Niveles maximos permisibles de respuesta
(movimiento, aceleraciones, presiones de im-
pacto, etc.)

« Caracter isticas de olas, etc.

El sistema ha sido ensayado de modo experi-
mental por un armador griego con resultados sa-
tisfactorios. Este sistema es aplicable a otros tips
de buque, especialmente en graneleros de gran
porte con rutas largas, a menudo peligrosas.

El trabajo n° 2 no se presentd (no hay docu-
mentacion).

Dise—0 y Operaci—n de Buques
Portacontenedores

Aurelio GutiZrrez Moreno, Doctor Ingeniero Naval

Se analizan los problemas técnicos principa-
les: geometiia de la cuaderna maestra, situa-
cion éptima de la caseta, tipo y disposicion de
la planta generadora y propulsion. El plano de
formas adoptado incorpora proa de bulbo y
disposicién final para dos hélices. La instala-
cion generadora de 80 MW dedica a la pro-
pulsion 60 MW. Se han desarrollado sélo las
caracteristicas basicas (incluida la resistencia
longitudinal) pero es precisa més investigacion
especialmente en el aspecto estructural.

sistematica la resistencia y propul-
sién de grandes buques portaconte-
nedores, evaluando los efectos en el
consumo de combustible y el impac-
to medioambiental (emisiones de
CO,y NO,). Se hace una modeli-
zacion de una serie de buques de
4.000 TEU a 16.000 TEU (cubriendo
esloras de 250 m a 390 m), elaboran-
do diagramas practicos diversos (re-
laciones eslora/manga, manga/calado,
coeficiente de bloque/desplazamien-
to), PM/desplazamiento). Se analiza
también el disefio de las hélices inclu-
yendo abundantes diagramas e infor-
macion préctica. La conclusion final es
la ventaja de dos hélices frente a una
por redundancia y factibilidad de motores pro-
pulsores.

El trabajo n° 7"Motores Sulzer lentos y opera-
cion del buque contenedor de lingaésentado
por Wartsila (Suiza) es de hecho una propa-
ganda comercial con la presentacion del mo-
tor lento Sulzer RT-flex 96C, mostrando su
empleo en un buque portacontenedores de
10.000 TEU, 346 m de eslora entre perpendi-
culares y 25 nudos.

El trabajo n° 4"Evaluacion de la resistencia de bu- El trabajo n° 8,"Sistema de sello de bocina Coast
ques contenedores de grandes dimensiones por @ltard no contaminante'hatrocinado por una

culo directo de las carggsesentado por el DNV
esta en Inea con el anterior. Aqui se trata de un
portacontenedores de 9.250 TEU, con unas di-

firma inglesa, si se deja a un lado su compo-
nente comercial, reviste un cierto interés.

mensiones de 330 x 46 x 27,2 m, con un calado El trabajo n® 9"Guia operativa para evitar el ba-

de proyecto de 13 my un calado de escanti-
llonado de 14,50 m. El trabajo analiza en deta-
lle la resistencia longitudinal con particular
atencion a las esquinas de escatilla y cubierta
superior.

lance paramétricopresentado por MARIN
(Maritime Research Institute Netherlands,
Wageningen, Holanda) muestra los resulta-
dos de una investigacion sobre los problemas
con que puede encontrarse un buque conte-
nedor, debido a grandes angulos de halance

El trabajo n° 3"Disefio de un gran buque porta- El trabajo n° 5 'El disefio de hélices y los avance®casionados por balance paramétrico. Los
contenedores para el trabajo de desarrollo desReglaen la propulsion de bugues portacontenedpres”

presentado por el Bureau Veritas constituye un
interesante ejercicio de disefio. La econonfa de
escala, implicando a fletadores, armadores,
puertos, terminales y operadores terrestres
apunta hacia buques portacontenedores ca-
da vez mayores. La frontera actual puede ser
el buque de 12.500 TEU. El trabajo desarrolla
el disefio de un buque de este porte con las ca-
racteristicas siguientes:

Eslora entre pp. 378,00 m
Manga 54,20 m
Calado de proyecto 13,00 m
Momento flector méximo

en aguas tranquilas 9.200 MN-m
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sentado por un equipo liderado por Mr. Jan
Holtrop, el gran especialista en estudios de re-
sistencia y propulsion, es del maximo interés.
Se hace hincapié en la necesidad de un enfo-
que integral en el disefio de las hélices y cuer-
po de popa de buques de alta velocidad. Se
analizan problemas de huelgos de la hélice,
prediccion de vibraciones y riesgos de cavita-
cion y erosion. El trabajo incluye varias for-
mulas semiempiricas y recomendaciones de
gran interés préctico.

andlisis numéricos y los ensayos sistematicos
de modelos corroboran lo que la experiencia
practica ya ha demostrado, esto es, en ciertas
condiciones, un bugue puede sufrir un balance
fuerte y en el caso de un portacontenedores, ello
implica serios dafios a la estiba de contenedo-
res en cubierta. El trabajo incluye instrucciones
practicas operativas (variacion de rumbo, evi-
tacion de resonancia, etc.) presentadas en for-
ma manejable para el capitan.

El trabajo n® 10"Ensayo sistematico de la pre-

diccion numérica sobre la zozobra de buques por-

El trabajo n° 6"Tendencias en la propulsion y ope- tacontenedores intactos con mares de popa”,

racién de buques portacontenedops$entado
por la Universidad de Delft, estudia de forma

presentado por las Universidades de Glasgow
y Strathclyde (Reino Unido) con otras entida-
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1. Un poco de historia

El autor ha mencionado en varios articulos de
la bibliografia que se incluir al final de estos
trabajos los acontecimientos mas importantes
en la historia de las Escuelas y como reconoci-
miento a Carlos Il incluimos uno de sus re-
tratos mas conocidos

Figura 1. Carlos IlI

Nuestra historia esta llena de creaciones y cie-
rres tanto de las Escuelas como de los Cuerpos
de Ingenieros, e incluso de cambios de deno-
minacion de nuestra profesion.
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« En 1770 a iniciativa de Jorge Juan se crea el
Cuerpo de Ingenieros de la Marina cuerpo
que después sefa declarado a extinguir en
1825 pasando las competencias de las obras
civiles de arsenales a los arquitectos.

En 1971 Jorge Juan publica su “EXAMEN
MARITIMO ¢ Tratado de Mecénica aplica-
do a la Construccion, Conocimiento de los
Navios y demas Embarcaciones” cuya ree-
dicion realizo el Colegio, siendo Decano
Alejandro Mira, en su 25 Aniversario de su
constitucion con una edicién numerada del
3.250 ejemplares.

En 1972 Carlos Ill el 13 de agosto de 1772
publica su “Ordenanza de S.M. para el
Servicio de Ingenieros de la Armada en los
Departamentos y a bordo de los navios de
Guerra”.

Posteriormente el 9 de junio de 1848"“el resta-

del viento y mar, el influjo de la estiva, altedaci
de centros, gobierno etc.”

*En 1885 cuando se establece la Escuela
Naval y la Academia de ampliacion de la
Armada, en el R.D. de 7 de agosto se es-
tablece que el Ingreso se hara por oposi-
cion entre los Alféreces o Tenientes de
Navio, menores de 35 afios que figuren en
el primer quinto de su promocién. Los es-
tudios se realizaran en 3 afios y se espe-
cializaran como ingenieros constructores
de buques, ingenieros mecanicos, artille-
ros, astrénomos e hidrografos.

* En 1914, por R.D. de fecha 15 de octubre,
se crea la Academia de Ingenieros y
Maquinistas de la Armada de Ferrol que
acaba cerrdndose en 1932 a pesar de que
aquel mismo afio habia aprobado el in-
greso una nueva promocion.

blecimiento del antiguo cuerpo de Ingenieros de leEn 1917, en la Gaceta 124 del 4 de mayo se

Armada’y la creacion de una Escuela Especial

publica el R.D. de 2 de mayo por el que se

“en lugar conocido como colegio de guardiamarinas crea un “Centro de Estudios y proyectos pa-

en el Arsenal de La Carraqaéira que se impar-

tan la ensefianzas'sin la cual nunca se llegara a

ra la construccion de buques, tanto de gue-
rra como de comercio” dependiente del

obtener dignamente el honroso nombre de ingenie-Ministerio de Marina en el que se deberan

ro naval”.

La Jefatura del cuerpo la ostentara un Jefe de
Escuadra o Teniente General que residird’en
la corte”.

Este cuerpo que dispondra de 40 oficiales,
dos brigadieres, tres capitanes de navo, cin-
co capitanes de fragata, doce tenientes de na-
vioy 18 alféreces de naio a los que se le exige
dos afios de navegacion para ascender.

Estos Ingenieros “examinaran todos los pro-

encontrar acopiados todos los datos necesa-
rios para el proyecto de buques, al objeto de
no subsistir por mas tiempo de la “depen-
dencia absoluta” del extranjero.

* En 1918, el 18 de septiembre se publica en la
Gaceta 255 el decreto de 4 de septiembre por
el que “Para que la reconstituciéon de nuestra
Marina mercante pueda llevarse sin grave que-
branto de los intereses publicos, es imprescindi-
ble nacionalizar la Industria de construccién

yectos y obras de arsenales y buques, la celeriNaval..., tanto en lo que se relaciona con el mate-
dad o de demora las Ultimas, hien sea de reparosial como en lo que se refiere a la creacion €e per

0 carenas, 0 de nueva planta o construccion”.

Estos ingenieros disfrutaran de los mismos
sueldos que los marinos y unas asignaciones
extras de 18.000 reales para los Brigadieres y
3.000 para los alféreces de naw, a los que
expresamente el decreto sefiala que no se les
concedera licencia de matrimonio.

Este decreto sefiala que el uniforme sera
“exactamente igual a los del Cuerpo Genexal”
sus tres clases de gala, pequefio y para todo
servicio.

* Alos alumnos se embarcaran 120 das en los
mayores buques de vela y otros 60 en va-
pores de gran porte que navegaran en in-
viernoy altas latitudes para que “el ingeniero

sonal técnico...”.

Por lo que se dan“facilidades a los Ingenieros de
las distintas especialidades de la construccii@s, ta
como Caminos, Minas, Industriales etc. para que
puedan adquirir en ellda Academia) los cono-
cimientos complementarios que determinan la es-
pecialidad técnica del Ingeniero Naval’ y se
admitiran a “los que pertenezcan o hayan perte-
necido al Cuerpo General de la Armada”.

La razén de esta apertura en otras ramas de
la ingenieria viene motivada por la falta de

escasez de Ingenieros Navales que cubran
los puestos y destinos oficiales, entre ellos

pueda observar de que modo obran en estas gréws llamados en 1911 “Peritos Inspectores” y
des masas las potencias ya separadas, ya unidas1918 “Inspectores de buques”.

717 85



Entre 1896 y 1917 hay dos promociones de
Ingenieros que hacen su carrera en Pdss en
1912 donde salen 11 Ingenieros y Génova en
1913 donde salen 4 Ingenieros. En la promo-
cién Paris aparece Alfredo Pardo y Pardo, que
después sefa Director de la Academia, fun-
dador de una dinastia de Ingenieros Navales
“Pardo” que alin perdura sin interrupcion des-
pués de 4 generaciones.

2. La Academia de Ferrol

El 5 de Febrero de 1917 se fijan las reglas para
el examen previo de las asignaturas que han
de aprobarse para tomar parte en las oposi-
ciones de Ingenieros de la Armada, era como
la creacién de “un primer grupo” de examen
previo y consistira en:

» Un examen de aritmética con la resolucién
de 3 problemas y otro sobre el encerado pa-
ra ver la soltura o practica del candidato.

* Los examenes de algebra, geometfa y tri-
gonometria consistirdn en la resolucién de 3
problemas y uno oral sobre dos papeletas y
un problema en el encerado.

* El examen de fisica solo sera oral.

Figura 2. Academia de Ferrol

La Academia de Ferrol cuna de 125 Ingenieros
Navales de los que 49 son civiles y donde a par-
tir de 1930 solo salen 2 marinos frente a 19 ci-
viles, tenia por objeto segun su orden de

creacion:

* La preparacién militar y facultativa del per-
sonal del Cuerpo de Ingenieros Navales.

* El proporcionar a los particulares los estu-
dios para la obtencion del titulo de Ingeniero
Naval.

» La verificacion de ensayos, reconocimientos
y pruebas de los materiales con destino a la
Marina.

En la Gaceta de 21 de diciembre de 1928 se pu-
blica una R.O. del 6 de diciembre en la que se
aprueba la continuidad de los estudios para
alumnos libres en la Academia en tanto se re-
suelve el contencioso con los Ingenieros de la
Armada. Se establece que los alumnos se exa-
minen de ingreso en junio de 1929 de acuerdo
con el Plan de Estudios de 1926 y que el pri-
mero de los tres cursos se inicie en Enero de
1930.

Posteriormente el 19 de enero de 1929 se pu-
blica el Decreto del 6 de diciembre de 1928 en
el que se aprueba el Reglamento y Régimen de
Gobierno de los Tribunales de Ingreso y el
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Reglamento de Régimen interior de los alum-
nos libres (no marinos) en la Academia.

El Plan 26 especificaba que para obtener elit
tulo se Ingeniero Naval se requerian superar
tres periodos diferenciados:

« Tener unos conocimientos previos para re-
alizar el ingreso (bachiller y el primer afio de
Ciencias Exactas).

* Aprobar las asignaturas que compon ian el in-
greso que eran ejercicios de aritmética (Texto
de Referencia: Salinas), ejercicios de algebra
(Texto de Referencia: Salinas y Bettez), geo-
metria (Texto de referencia: Ortega), trigono-
metria (Texto de referencia: Garéa y Barreda),
analisis matematico (Texto de referencia:
Salinas y Beritez, geometria analitica (Texto
de referencia: Bonnet y Fronterat), calculo di-
ferencial e integral con sus aplicaciones a
la geometria analitica. (Texto de referencia:
Miranda), geometr ia descriptiva (Texto de re-
ferencia: Elizalde o Pedraza), superficies (Texto
alternativo: Leroy), mecénica racional (Texto
de referencia: Alcaide), astronomia (Texto de
referencia: Abbé Th. Moerux), geodesia (Texto
de referencia: Cabreray Granados) y dibujo li-
neal, topogréfico y de figura con o sin copia
del natural.

* Aprobar los cinco cursos de la Academia con
régimen militar y con tres convocatorias como
maximo para aprobar cualquier asignatura.

El decreto de 19 de enero de 1.929 es muy ex-
tensivo en cuanto a la mecéanica del examen de
ingreso:

* En caso de enfermedad en da del examen el
tribunal enviar ia un médico de la academia
para certificar su estado.

* Los examenes sefan publicos y podr ian asis-
tir invitados.

* Los temas se eledan por bolas y eran los mis-
mos para todos los que se examinaban al mis-
mo tiempo.

* Los examenes seffan escritos pero calia la
mejora mediante examen oral.

« El aprobado era por votacion (bolas blancas/
bolas negras) del Tribunal.

» Cada d ia se publicaban la lista de aprobados
en una‘tablilla de anuncios”.

Figura 3. Promoci—n de 1911 en la puerta
de la Biblioteca de la Academia

2. La reforma de las Ense-anzas
TZcnicas

En los primeros dias de actividad de la
Asociacion uno de los temas méas importan-
tes era la implantacion de un Plan de Estudios

para una carrera civil y la reforma de las
Ensefianzas Técnicas.

En enero de 1931 se crea la Junta de Reforma
de la Ensefianzas Técnicas y Profesionales
del Ministerio de Instruccion Publica en la
que intervienen profesionales de todas las
ramas de la ingenieria, participando por
nuestra parte Aureo Fernandez Avila,
Manuel Gonzalez de Aledo y Castilla y
Carlos Preysler Moreno.

La dependencia de mano de obra directiva y
mandos intermedios de personal extranjero
y la escasez de personal cualificado nacional
que trabajara en los astilleros era tan grande
que en junio de 1931 la Junta Directiva acuer-
da solicitar del Ministerio la concesion de ti-
tulos de Ayudantes de ingenieros, Delineantes
y Maestros en Construccién Naval y Maquinas
Mar itimas para personal de los astilleros que
superen unas determinadas pruebas y exa-
menes en la Escuela y que las ensefianzas se
impartiesen en la escuela o en los astilleros pe-
ro siempre supervisadas por profesores de la
escuela.

Esta idea llevaba un componente paternalista,

ya que se sefialabdque pudiera existir personal
en los astilleros que por su inteligencia y lalssrio
dad pudieran obtener incluso el titulo de Ingeniero
Naval.”

La Comision Interministerial trabaja no sin ten-
siones, dimisiones y polémicas y acaba su tra-
bajo al afio siguiente y en el nimero de la
Revista de agosto de 1932 se publicamtegra-
mente el dictamen de dicha comisién y que en
resumen el autor reproduce en su articulo del
ndmero especial del 70 aniversario.

El Consejo Superior de Cultura esté redac-
tando la Reforma de las Ensefianzas técni-
cas en las que participan, no sin tensiones,
representantes de la Asociacion y por unos
comentarios recibidos del cuerpo asociati-
vo sobre determinadas ponencias, dimiten
en marzo de 1933 todos los representantes
y se nombra como Unico interlocutor a
Carlos Preysler.

Por otra parte dentro de la Asociacion va ca-
lando la idea de la separacion de la Ensefianza
Superior y la Técnica o Subalterna. Esta Ultima
deberia disponer de dos especialidades
(Construccion Naval y Maquinas Marinas) y
provenir de “Delineantes de buques, maestros de
construccion naval y de unos ciertos sefiores que al
parecer se llaman Peritos Navales”.

Apesar de esta separacion, se sigue pensando
en que la Escuela sea de capacitacion profe-
sional laboral donde se examinen los que de-
seen ascender en sus respectivas empresas. Los
examenes de los niveles mas bajos podan re-
alizarse en los propios centros de trabajo con
asistencia de profesores desplazados a tales lu-
gares (Bilbao, Ferrol, Cadiz, Cartagena, Valencia
y Barcelona) para no perturbar la marcha de
las empresas.

De los trabajos de la Comision Interministerial
sobre el reparto de competencias entre las dis-
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tintas ramas de la ingenieria se trat6 en la
Cuarta Parte de este trabajo.

La Junta General de 1932 entiende sobre los es-
tudios que se imparten en la Escuela Industrial
de Valencia a la sazén Escuela Superior de
Trabajo que ha creado una seccion de Técnicos
Navales y que parece que se crearan otros se-
mejantes en Cartagena, Cadiz y Ferrol y se
piensa que estas ensefianzas también deben
ser tuteladas por la escuela y la Revista pu-
blica el organigrama que reproducimos.

3. La celtima promoci—n de la Acade-
mia de Ferrol

El 23 de enero de 1931, un afio después de ha-
berse aprobado la continuidad de los estudios,
se decreta el cierre de la Academia y se decla-
ra a extinguir el Cuerpo de Ingenieros de la
Armada y en Marzo de 1932 se encuentra com-
pletamente cerrada.

Nuestra Asociacion muy activa en aquellos
afios con estos temas se ocupa muy seriamen-
te de los siguientes tres colectivos:

* Alumnos con el ingreso parcialmente apro-
bado.

* 4 Alumnos de 5° curso. De los cursos anterio-
res no habia alumnos ya que el ingreso se ha-
bia suspendido durante varios afios hasta el
decreto de 1929 a que nos hemos referido.

* Ingenieros que han acabado ese afio la ca-
rrera.

Figura 4. Organigrama de un plan politZcnico de cic

La Junta Directiva de la Asociacion, en varias
reuniones de la misma, redacta unos escritos
que entregan al Ministro de Marina en los que
piden:

« Para los primeros que se les examine de las
asignaturas pendientes y puedan realizar
sus estudios en una carrera de Ingeniero
Naval de nuevo cufio dependiendo del
Ministerio de Instruccion Publica y Bellas
Artes,

« para los segundos que se les encuentren una
solucién para acabar su carrera dentro de
la Academia,

* Y para los terceros que se gestione con las au-
toridades, las empresas y las navieras su co-
locacion como Ingenieros en practicas.
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4. La Escuela Especial de Ingenieros
Navales

Como es de comprender los acontecimientos
que hemos ido relatando en los apartados an-
teriores se reflejan muy claramente en las reu-
niones de las Juntas Generales de la Asociacion
y en las Directivas.

En la Junta General de 1931 la Asociacion ex-
pone la situaciéon anémala de la Academia y
acuerda se formulen a la Administracién so-
luciones concretas para resolver el asunto.

Es en la discusidn de ese punto cuando se
dice textualmente, y creo que por primera
vez de forma escrita, que los fines de la

aquellos momentos no favorecen los ideales
militares.

La Junta Directiva siguiendo el mandato de la
Junta General prepara en 1931 un escrito di-
rigido al Ministro de Marina y lo hace en un
farragoso castellano dificil de entender y con
redaccion de sumision militar y en el que pre-
viamente han acordado excluir o casi aquello
que no sea compartido por la mayoria. Esta no-
ta puede resumirse en los siguientes puntos,
algunos ya repetidos anteriormente en los
acuerdos mencionados:

Es necesario la creacion de un Centro de
Ensefianza de Ingeniefa Naval y que sea el
Unico organismo donde puedan estudiarse di-

“Asociacion son la brillantez y dignidad de la chos estudios, sean para el Cuerpo de
técnica profesional y no la defensa de los intdngenieros de la Armada o para los astilleros,
reses de una clase,..., ni de los intereses de lmvieras, empresas de inspeccion o fabricacién

Ingenieros de la Armada”.

Por ejemplo en la Junta Directiva de ene-
ro de 1931 al tratar sobre la situacion de la
Academia se hace eco de los rumores del
traslado a Madrid debido a su caracter mi-

litar y estar separado de las otras ensefian-
zas civiles y piden la creacion de un nuevo

Centro que disponga de medios adecua-
dos, como talleres, laboratorios, salas de di-
bujo, biblioteca, etc., que el Director y los

profesores dispongan de amplios conoci-

mientos de las materias que expliqueny

disponga de organizacion y un buen Plan

de Estudios.

los preparado en 1932 por la asociaci—n

En 1931 con motivo de la creacion de la Junta
de Reforma de las Ensefianzas Técnicas y
Profesionales del Ministerio de Instruccion
Publica y Bellas Artes, en la Asociacion vuel-
ve a ocuparse de la escuela y en este mo-
mento afloran nuevamente las dos
sensibilidades, que no siempre conviven de
forma apacible y amigable, la militar y la ci-
vil.

Los residentes en Ferrol y Valencia desean
una Escuela exclusivamente civil y a esta idea
se unen, con algunos matices, los cartage-
neros y gaditanos. El resto de asociados pre-
fieren que sea exclusivamente militar, pero

esta tendencia se va debilitando con el tiem-

po y porque las circunstancias sociales de

de equipos marinos se nutriran de los alum-
nos salidos de esta Escuela exclusivamente ci-
vil “gque no estuviera ubicada en el litoral”.

« Estara inscrita al Ministerio a cuyo cargo es-
tén las Industrias Maritimas y en el lugar mas
apropiado a los fines perseguidos, con la mis-
ma autonomia que el resto de ingenieffas y
su profesorado se nutra por oposicion con
unos emolumentos dignos.

* Que se regule la concesion de ftulos de
Ayudantes de Ingenieros, Delineantes y
Maestros para personal de astilleros que su-
peren determinados examenes a realizar en
la Escuela. Y dicen que incluso lleguen a ser
Ingenieros Navales los “que por su inteligen-

”

cia y laboriosidad puedan obtener dicho titulo”.

El afio 1931 la Asociacion se ocupa de “la
Escuela”y en agosto se realiza una consulta
popular para conocer la opinion de los “diver-
sos nucleos de asociad@sta expresion a veces
supone un cualidad territorial y en otras se re-
fieren a grupos de presion u opinién) sobre los
mismos temas anteriormente mencionados.

A principios de 1932 y como consecuencia de

los acuerdos de la Junta General de 1931 con
Manuel Rechea al frente se redacta un docu-

mento de fecha 4 de enero que entrega al
Presidente del Consejo de Ministros diciendo:

« La carta representa a la totalidad de los 110
Ingenieros Navales existentes en Espafia y
que la profesion del Ingeniero Naval es in-
dispensable para que la patria pueda desa-
rrollar su Construccion Naval con entera
independencia del extranjero.

» Que es necesaria la apertura de un nuevo
Centro de Ensefianza para expedir los ftu-
los de Ingeniero Naval y que se exija dicho
titulo para ejercer la profesion (construccion,
reparaciones, inspecciones etc.).

Volviendo a las sensibilidades de la depen-
dencia de la Escuela podemos sefialar que en
junio de1931 predomina el caracter militar y
en marzo de 1932 la idea de dependencia del
Ministerio de Instruccién Publica y Bellas Artes
gana adeptos y acaba ganando la partida. Pero
este cambio no es facil y leyendo las actas exis-
tentes pueden entenderse tensiones, dimisio-
nes, enfados.
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Ya definitivamente en enero de 1933 la
Asociacion pide claramente la creacion de
una escuela civil con un Ingeniero Naval co-
mo Director y el d ia 25 Manuel Azafia firma
el decreto de dependencia al Ministerio de
Instruccién Publica y Bellas Artes explican-
do que lo hace a peticion de nuestra
Asociacion.

Ya en junio de 1933 con motivo de la Junta
General Nicolas Franco como Director de la
Escuela se lamenta que la creacién de la Escuela
se haya hecho posteriormente a la aprobacion
de los Presupuestos Generales del Estado por
lo que ni hay dotacion presupuestaria alguna

y el crédito especial prometido no se sabe ni
cuanto sera ni cuando se aprobara.

En esta Junta Nicolas Franco expone con todo
lujo de detalles los pormenores de las nego-
ciaciones de la Comision Interministerial y co-
mo hubo que conciliar diversas tendencias de
la Administracion ya que el Consejo Superior
de Cultura tenia una opinion opuesta al
Ministerio de Instruccién para lograr una ti-
tulacion independiente que permitiera un de-
sarrollo politécnico en dos ciclos ensefianza
superior y subalternd&s decir se adelantaron en
las de medio siglo a las célebres recomenda-
ciones de Bolonia de los programas de dos ci-
clos 3+2, pero posteriormente no pudo
desarrollarse esta idea.

La falta de dotacién presupuestaria para el fun-
cionamiento de la escuela estimado en 60.000
pts anuales, hace que empiece a funcionar con
créditos de la Asociacion, de algunos astilleros
(Unién Naval de Levante y Euskalduna) y de
la Seccion de Ingenieros de la Armada en el
Ministerio de Marina.

La primera ubicacion se sitia en 4 habitacio-
nes de la Planta Baja de la escuela de
Arquitectura, antiguo colegio de los jesuitas de
Areneros

Figura 5. Edificio Jesuitas de Areneros

En enero de 1934 la escuela se traslada a Blasco
de Garay 17 donde empez6 su actividad en
el mes de mayo.

Los presupuestos generales de 1934 les asignan
106.960 pesetas y una plantilla de un Director,
3 profesores y un delineante de buques.

El Ministerio les envia a un edificio alquilado
en Princesa 17, figura 6, que fue residencia del
escritor Pérez Lugin, y que como si se tratara
del Senado romano los alumnos tuvieron que
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aportar sillas y mesas de sus propios domici-
lios para iniciar las clases.

Figura 6. Edificio Princesa, 17

En agosto de 1934 se convocan las primeras
oposiciones para cubrir las plazas sefialadas
en los presupuestos y estas son adjudicadas
como sigue:

* Nicolas Franco: Construccion naval, primer
Ccurso.

* Felipe Garre: Construccion civil e hidraulica
y estudios de los materiales aplicados en las
mismas.

« Julio de la Cierva: Electrotecnia y electrici-
dad aplicada al buque.

« Antonio Galvache: Resistencia de materia-
les en general y su aplicacion a los buques.

Por otra parte los alumnos se van de préacticas
en un buque de Trasatlantica a Nueva York y
La Habana.

Durante este curso de 1934, el todaia “no-her-

manisimo” Nicolas Franco tiene excedencia
forzosa y es sustituido por Carlos Godino en

la catedra y por Felipe Garre en la Direccion de
la Escuela.

La escuela en 1935 en el edificio de la calle
Princesa con 3 promociones de estudiantes
mantenia la misma asignacién presupuesta-
ria, 1o que motivé una protesta del Claustro y
en protesta no abrid el plazo para nuevas ma-
triculas.

En octubre del 1935 el Ministerio nombra a los
siguientes encargados de curso:

* Aureo Fernandez (después paso a catedra-
tico por excedencia voluntaria de Antonio
Galvache).

* Fernando Rodrigo.

* José Maria de Leva.

¢ José Manuel Cavanilles.

* Agust in Fernandez (por excedencia de José
Rubi).

« Emilio Ripollés (por excedencia de Fernando
San Martin).

En este curso de 1935-36 vuelve Nicolas Franco
ala Direccion de la Escuela y Felipe Garre pa-
sa a ocupar la Secretda de la misma.

El final del curso académico coincide con julio
de 1936 a cuyos alumnos se les obligé en 1939
a una convalidacion por el Ministerio de
Educacién Nacional y a los que hakian ingre-
sado el mes anterior al Alzamiento tuvieron

gue volver a examinarse con los que lo hicie-
ron en 1939. Durante la Guerra Civil la escue-
la permanecié cerrada.

Siguiendo con la historia de los edificios po-
demos decir que para alejarse de la zona cas-
tigada por los bombardeos del asedio de
Madrid se trasladd a un hotelito del Viso al
final de la Calle Serrano y posteriormente a
Castellana 14.

Durante los tres afios de la Guerra Civil sir-
vié como almacén del material docente y los
fondos de las bibliotecas particulares de
Nicolas Franco, Manuel y Jaime Gonzélez
de Aledo, Juan Antonio Suances y José Maria
Torroja.

Finalizada la guerra se trasladé a O"Donnell,
26 (esquina Narvaez) y ahi se mantuvo hasta
que se inauguro el edificio de la Ciudad
Universitaria presupuestado en 4.160.213,10
pts fue disefiado por Alfonso Fungairifio con
una capacidad de 6 cursos de 30 alumnos y un
paraninfo de 200 en un solar de 22,100 metros
cuadrados.

Figura 7. Escuela en la Calle
O«Donnell/Narvaez

5. Plan de Estudios de 1933

Hemos hablado de las dificultades de toda in-

dole; pero por fin el de 28 de Abril de 1933 se
convoca el Ingreso de lo que sefa la primera

promocion de Ingenieros Navales civiles para

estudiar una carrera que no tiene aprobado

el Plan de estudios, con las siguientes condi-
ciones:

» Tener mas de 16 afios y aprobado el ba-
chiller.

» No padecer defecto fisico que impidiese el
desarrollo de la profesion.

* Aprobar dos grupos de ingreso.

« Aprobar cuatro afios de carrera.

* Realizar practicas en buques, astilleros y ta-
lleres de maquinaria.

« Realizar un afio de practicas profesionales.

El Plan de estudios aprobado posteriormente
y que fue vigente hasta 1946 era el siguiente:

Primer grupo
Aritmética Algebra
Geometria Trigonometria
Cultura General  Francés
Inglés Dibuijo lineal
Dibujo Topografico
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Segundo grupo

Célculo diferencial Célculo Integral
Mecanica Racional Geometiia Descriptiva
Astronom ia Topografia y Geodesia
Inglés Dibujo Art istico

Dibujo General

Tercer curso

Calculo grafico Resistencia de Materiales

Quimica Hidraulica
Materiales de Astronomiay
Obra Civil Navegacion

Trabajos gréficos  Laboratorio de quimica
Tres meses navegando en buques nacionales

Cuarto curso

Teoria del bugue  Construccién naval
Méquinas Marinas Resistencia de Materiales

Electrotecnia Idiomas
Dibujo de Plano  Dibujo de maquinas
de Formas marinas

Tres meses de préacticas en astilleros

Quinto Curso

Teoria del buque  Construccion naval
Maquinas Marinas Metalurgia y
Metalografia

Materiales de Tecnologiay

los buques magquinas/herramientas
Trabajos graficos  Laboratorio de

de construccion metalografia y

naval combustibles

Tres meses de practicas en astilleros o buques
nacionales

Sexto curso
Construccién naval

Electricidad aplicada
al buque

Teoria del bugue
Maquinas Marinas

Aviacion Econom ia politica
y administracién
Sociologia Leyes y legislacion

de contratos
Ejecucion de varios  Tres meses de practicas
proyectos de buques en astilleros o buques
nacionales o extranjeros

Séptimo curso

Afio de précticas profesionales en buques o as-
tilleros.

Nota:

Para una mayor informacién sobre la laborio-
sa redaccion de este Plan de Estudios y sus es-
tudios preparatorios, sus dictamenes etc.,
recomiendo la lectura del trabajo publicado en
la Revista del 70° aniversario.

7. Los Ingenieros Navales que aca-
ban sus estudios en esta dZcada

De 1930 a 1939 solo salen 4 promociones con
la siguiente distribucion:

A0 Militares ~ Civiles Convalidados Total
1930 1 5 1 7
1931 0 10 0 10
1932 0 4 0 4
1939 0 4 0 4
Total dZcada 1 23 1 25

Curso de Postgrado en Dise—o, Producci—n
e Inspecci—n de Embarcaciones Deportivas

Durante el mes de mayo, el lll Curso de
Postgrado en Disefio, Produccion e Inspeccion
de Embarcaciones Deportivas y de Recreo ha
desarrollado su quinto médulo, abarcando los
temas de escantillonado, distribucion gene-
ral y servicios.

La primera sesion se celebré el viernes 3y el
sabado 10 de mayo, este ¢h los ponentes J.
Antonio Farifia, Ramon Artiaga, J. Luis Mier
y Angel Varela trataron la composicion y ca-
racteristicas de los materiales compuestos uti-
lizados en la construccion de embarcaciones.
En primer lugar se estudiaron las diferentes
fibras empleadas y las distintas configura-
ciones que se pueden emplear segun los re-

querimientos necesarios. Tras las fibras se es-
tudié el otro componente de los materiales
compuesto: las resinas. Una vez conocidos
ambos componentes se analiz6 el proceso de
curado y las propiedades que cada uno da
al conjunto. Lo dltimo a analizar fue el pro-
ceso de degradacion debido al medio al que
esta sometido.

El segundo bloque lo desarrollaron Antonio
Pérez y Enrique Castilla que durante los dias
9y 23 de mayo trataron el escantillonado, re-
glamentos y métodos avanzados de calculo.
La primera fase consistid en la descripcion de
las distintas fuerzas que acttan sobre la em-
barcacion, desde las globales como locales ana-

y de Recreo

lizando su maddulo y direccién. Conocidas el
conjunto de fuerzas se estudia como las consi-
deran los reglamentos de distintas sociedades
de clasificacion para determinar el escantillo-
nado de las embarcaciones.

Los equipos de de maniobra fueron aborda-
dos por Manuel Ferreiroa abordando el estu-
dio de las jarcia de labor, maniobra de fondeo
y amarre y los elementos de seguridad.
Finalmente Carlos Garda analiz6 los servicios
auxiliares del casco y de la propulsion. El ana-
lisis de estos servicios abord6 no solo sus ca-
racteristicas sino también los requerimientos
y necesidades tanto de volumen como refri-
geracion que cada uno de ellos necesita.

La Xunta entrega las

Medalla Galicia

Nuestro compafiero y Excmo. Sr. D. Ramoén
de Vicente, técnico en Astano y Catedratico
en la Escuela de Ingeniefa de Esteiro ha si-
do galardonado con la Medalla Galicia de

bronce, otorgada por la Xunta por su labor
en el ambito de la ensefianza de la Ingeniefa
Naval y por su actividad en pro del desa-
rrollo de Galicia.

La medalla le serd entregada en los
Actos que tendran lugar el préximo 25
de julio. Reciba nuestra més sincera en-
horabuena.
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XLIl Sesiones TZcnicas de Ingenier’a Naval,

En la capital del Turia y durante los d ias 22 y
23 del mes de mayo, la Asociacion ha celebra-
do las Sesiones Técnicas correspondientes al
afio 2003, que han estado dedicadas a la
“Acuicultura marina”, la “Nautica de recreo”,

las “Mejoras en los sistemas de calculo y de
gestion” y el “Transporte mar itimo de corta
distancia”.

La magnifica organizacién tanto de las jorna-
das técnicas como de los actos sociales ha es-
tado a cargo del Presidente Territorial de la
Delegacién en Valencia, Jesus Peird Peird, con
quien han colaborado activamente nuestros
comparieros Ignacio Navascués Rodiguez y
Luis Lopez Freire. Aellos y a los integrantes de

la Junta Directiva valenciana queremos hacer
constar nuestro agradecimiento.

La Inauguracion de las Sesiones, el ta 22, es-
tuvo a cargo del Ilmo. Sr. D. Juan Ferrer Marsal,
Director General de Puertos y Costas de la
Generalitat Valenciana, que, después de dar la
bienvenida a los asistentes, tratd de las reali-
zaciones y planes del Gobierno regional en lo
concerniente a sus puertos y de la importan-
te evolucion del tréfico mar itimo en la zona,
que ha llevado a Valencia a ser uno de los puer-
tos mas importantes del mediterraneo espa-
fiol, llamado a ser pieza clave en los planes
comunitarios de desarrollo del transporte ma-
ritimo de corta distancia (short sea shipping).
A continuacion intervinieron los Presidentes
Territorial y Nacional de la Asociacion, Sres.
Peir6 Peir6 y de Ramén Martinez, iniciando-
se seguidamente el primer bloque de ponen-
cias, sobre “Acuicultura marina”.

Elimportante tema de los cultivos marinos, fun-
damentales para mantener la cadena alimenta-
ria sin depredar los mares, fue tratado en seis
interesantes ponencias que cubrieron desde el
andlisis de las principales especies e instalacio-
nes en Esparia, hasta un innovador proyecto de
unidad movil para acuicultura offshorepasan-
do por simulaciones virtuales de disefio y for-
macion y datos econdémicos de explotacion de
instalaciones pisdcolas.

La “Nautica deportiva” contd con cinco po-
nencias. Las conferencias trataron sobre el di-
sefio de embarcaciones deportivas y la
fiabilidad en el control de calidad del mismo,
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la formacion de disefiadores de embarcacio-
nes de recreo (donde nuestras dos Escuelas tie-
nen cursos en esta materia) y los proyectos de
“megayates” que estan tanto en construccién
€omo en proyecto en Izar-San Fernando y que
representan para nuestra construccion naval
la entrada en un mercado muy prometedor.

Los “Sistemas de calculo y de gestion” son he-
rramientas que inciden muy directamente en la
mejora de las estructuras marinas, especialmen-
te en las de alto rendimiento como son las em-
barcaciones de competicion y, como no, en la
gestion y coordinacion de todos los sistemas pro-
ductivos necesarios para la construccion de los
bugues en los astilleros. En este bloque de po-
nencias, que estuvo presidido y moderado por
Miguel Moreno Moreno, Director de Gestion de
nuestras Instituciones, se tratd de la validacion
del calculo de las estructuras marinas tipo sand-
wich mediante elementos finitos, del estudio
de enfriamiento de la carga de fuel-oil del buque
Prestigey de la metodologia y herramientas avan-
zadas para la innovacion y la mejora.

El “Transporte mar itimo de corta distancia” cons-
tituye, junto con el ferrocarril, uno de los facto-
res a desarrollar para equilibrar las cargas
soportadas por las infraestructuras del trans-
porte, con el fin de lograr una redistribucién mas
racional en la participacién de los diferentes mo-
dos de transporte que constituyen la cadena in-
termodal. La sobrecarga de las carreteras, el
coste de mantenimiento de las estructuras via-
rias y la contaminacion, son algunos de los prin-
cipales factores que hacen necesaria la creacion
de nuevas cadenas de transporte intermodal
equilibradas, donde los puertos, como centros
de primera linea en el contexto del transporte

Valencia

nacional e internacional, tanto por ser la puer-
ta de entrada y salida de las mercandas y los
pasajeros como por generadores de carga en
sus zonas de influencia, tienen una importan-
cia e influencia fundamental. Sobre este tema
versaron siete conferencias, que trataron tan-
to del cabotaje — nombre tradicional de este tra-
fico, ahora sustituido por el mas sonoro de
“transporte mar itimo de corta distancia” — co-
mo de la necesaria liberalizacion portuaria y
del desarrollo de buques rapidos capaces de
competir, en precio y tiempo, con los transpor-
tes por carretera y ferrocarril y, todo hay que
decirlo, de evitar recorridos terrestres conflic-
tivos.

Los coloquios que tuvieron lugar al final de ca-
da bloque de ponencias fueron muy anima-
dos, buena prueba del interés que los temas
tratados tuvieron para los asistentes.

Las Sesiones finalizaron con una Mesa Redonda
sobre el tema del transporte maritimo de corta
distancia, que estuvo presidida por el llmo. Sr.
D. José Luis Lopez-Sors Gonzélez, Director
General de la Marina Mercante, y en la que tam-
bién participaron, entre otros, los llmos. Sres. D.
Alfredo de la Torre Prados, D. José Luis Cerezo
Preysler, D. Juan Manuel Garda Ruay D. Ignacio
Navascués Rodiiguez. Las Sesiones fueron clau-
suradas por D. Joseé Luis Lopez-Sors.

Finalizadas las jornadas de trabajo tuvo lugar en
el Club de Tenis de Valencia la Cena de Clausura.
Alfinal de la misma se entregaron los Premios
correspondientes a esta edicion de las Sesiones
Técnicas, que fueron los siguientes:

Tercer premio: a D. José de Lara, D. Francisco
Mufioz, D. Daniel Santos, D. Carlos Montes,
D. José Fernando Nufiez y D. José Daniel Beaz,
por “La simulacion virtual aplicada a la acui-
cultura: disefio y formacion”.

Segundo premio: a D. Mohammed Reda
Chakkor, D. Julio Garcia Espinosa y D. Alberto
Fernandez por “Validacion del célculo de las
estructuras marinas tipo sandwich mediante
la técnica de los elementos finitos EE.FF.".

Primer premio: a D. Francisco de Bartoloméy
D. Abel Méndez por “Unidad mavil para acui-
cultura offshoreConcepto y operacion”.

INGENIERIA NAVAL junio 2003



Presentaci—n del Programa GALILEO

El pasado 22 de mayo, la Fundacién
Ingeniero Jorge Juan ofrecié a los
miembros de su Patronato una pre-
sentacion del programa GALILEO,
seguida de coloquio, realizada por
D. Angel Landabaso, Subdirector de
este programa en la Direccion
General de Transportes de la Comision
Europea.

Ala presentacion asistieron represen-
tantes de las instituciones y empresas
pertenecientes al Patronato de la
Fundacion, que cuenta ya con 18
miembros y, como invitados especia-
les dado el objeto de la presentacion,
la Subdireccion General de Inspeccion
Maritima y el Jefe de Area de Ayudas
ala Navegacion de Puertos del Estado.

En la presentacion, ademas de los objetivos y la
situacién del programa GALILEO y de su rela-
cion con GPS 'y con EGNOS, se confirmd la con-
clusion de los acuerdos entre los pases miembros,
gue ha sido publicada en la prensa en los das
siguientes a este acto, y se presentaron las posibi
lidades que las sefiales que emitira GALILEO ofre-
ceran para la prestacion de diferentes servicios.

En la exposicién se hizo observar que GALI-
LEO, promovido conjuntamente por la
Comisién Europea y por la Agencia Espacial
Europea, se orienta a servicios de valor afia-
dido, y sera el sistema que asegurara la dis-
ponibilidad y calidad en todo momento, lo
cual es esencial para todo tipo de transporte,
asi como para otras aplicaciones como bus-
gueda y rescate.

En el coloquio posterior se desarro-
llaron los aspectos de la posible ex-
plotacién y quedd patente el interés
por participar en la definicion y en
el uso de las aplicaciones de GALI-
LEO, una vez solucionados los
acuerdos para el desarrollo de su
programa.

Aungue GALILEO ha nacido de la
iniciativa aerospacial y su campo de
aplicacién mas extenso en nimero
de unidades sera en veficulos, el
sector maritimo tiene la oportuni-
dad de utilizar el sistema para sus
aplicaciones propias, que deberan
desarrollarse para un aprovecha-
miento maximo de la disponibili-
dad de GALILEO.

GALILEO integra EGNOS, cuya sefial ya esta
disponible y se esta utilizando para pruebas
de recepcién. En un primer esquema, GALI-
LEO suministrara cinco sefiales, de las que tres
seran codificadas. Entre las pruebas realizadas
con la sefial de prueba de EGNOS se encuen-
tran las realizadas por la Marina Belga a bor-
do de un cazaminas en un fiordo en Noruega.

El futuro de la ense—anza de la Ingenier’a
despuZs de Bolonia

El pasado 20 de junio se celebrd en el Hotel Port
de Sitges una Jornada Técnica de Ingenida
Naval, organizada por la Asociacion de
Ingenieros Navales y Oceénicos de Espafia, la
Delegacion Territorial en Catalufia'y con la co-
laboracion de la Fundacién Ingeniero Jorge
Juan, el Institut d’Enginyers de Catalunya
(INEC) y la Universidad Politécnica de
Catalufia. El lema escogido para la Jornada fue:
“Elfuturo de la ensefianza de la Ingenieria des-
pués de Bolonia y como ha sido la ensefianza
de la Ingenieria Naval desde Carlos Ill hasta
Juan Carlos I".

El objetivo pretendido por los organizado-
res de esta Jornada ha sido exponer y deba-
tir la situacién de transformacion en que se
encuentran las titulaciones de Ingenieria en
este momento, a la vez que presentar de
forma retrospectiva la evolucion de la ca-
rrera y profesion del Ingeniero Naval, des-
de su creacion por Jorge Juan en 1772, hasta
nuestros dias.

De la profesion del Ingeniero Naval trataron
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dos de las ponencias. Una de ellas bajo su en-
foque militar, a cargo del Contralmirante del
Cuerpo de Ingenieros de la Armada D. José
Angel Cerrolaza Asenjo, mientras que otra, ba-
jo su aspecto civil, a cargo de D. José Mda
Sénchez Carrién, Presidente Territorial de la
Asociacion en Catalufia.

El otro tema de la Jornada, el referente a la
integracion del sistema universitario espa-
fiol para las ensefianzas de ingeniefa den-
tro del marco europeo de la ensefianza
superior, fue tratado en las ponencias da-
das por el Decano del Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y Oceénicos, D. Joaqin
Coello Brufau y por el Secretario Patronato
de la Fundacion Ingeniero Jorge Juan, D.
Honorio Sierra.

Tras las ponencias, tuvo lugar un animado
coloquio moderado por el Presidente del
INEC, D. Pere Rigau i Cataurana, al térmi-
no del cual, D. Benjamin Suarez, Vicerrector
de la Universidad Politécnica de Catalufia
procedi6 a la clausura de la Jornada.
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Art'culos tZcnicos

* Cualidades de los motores polifasicos de colec

para su utilizacion a bordo de los bugpesJ.
M2 Gonzalez-Llanos. En la segunda parte del
trabajo, se presentan las conclusiones, des-
cribiendo en profundidad el motor Schrage

y sus ventajas al incorporar reguladores de
induccion para aplicaciones en las maquini-
llas de carga. El estudio termina con el ana-
lisis del problema de conmutacion en este
tipo de motores.

Transmisiones hidraulicaspor A. Luna
Maglioli. Aparece este mes la primera par-
te de un minucioso estudio sobre sistemas y
equipos de transmision hidraulica. En la pri-
mera parte, se describen los acoplamientos
hidraulicos de contenido constante. Se deta-
llan los distintos factores que afectan a la
transmision de potencia y se describen los
sistemas con depdsito auxiliar y pantalla, con
valvula de anillo y una aplicacion de estos
acoplamientos al sistema de transmisién de
un automovil.

Reparacion del Ciudad de Palmper R. Rein
Carsi. Es el informe técnico de las tareas de
reparacion efectuadas en el dique del asti-
llero de Unién Naval de Levante, tras la en-
calladura del buque en Cala Figuera. Las
tareas principales se realizaron entre las
cuadernas 116 y 125, comprendiendo la re-
novacion de planchas de toda la zona afec-
taday tareas de soldaduray refuerzo en la
roda, quilla vertical, varengas, vagras y do-
ble fondo.

Informaci—n Legislativa

Continda la publicacion del Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar.

Ademas, se publica la Orden Ministerial pa-
ra la organizacion de los Servicios Centrales de
la Direccion General de Industrias Navales.

Informaci—n Profesional

Este mes se dedica un extenso reportaje a la
descripcion por cubiertas de la disposicion del
pasaje y a las reformas llevadas a cabo en el bu-
gue mixto Guadalupede la serie Monasterios
de la E.N. Elcano. Las reformas se llevaron a
cabo mientras el buque estaba en fase de ar-
mamento, tras su compra por la Compafiia
Transatlantica, aumentando el nimero de pa-
sajeros tanto en 12, lujo y en 22 clase, pero sin
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modificacion importante en las caracteristicas
principales del bugue. Se acompana de abun-
dante material fotografico y planos de dispo-
sicién general.

La seccion termina con un articulo sobre de-
coracién y habilitacion, mostrando las ten-
dencias del momento y comparando los
distintos materiales y técnicas utilizados por
los astilleros nacionales.

Revista de Revistas

La primera traduccion de este mes trata sobre
las instalaciones con engranajes Vulcan en bu-
ques alemanes de la postguerra. Inicialmente, la
idea de un sistema de propulsion indirecto me-
diante motores Diesel rapidos a través de este ti-
po de engranajes, fue casi la necesidad de la
industria alemana de aprovechar los motores
para submarinos ensayados y no instalados du-
rante la guerra. Estos motores MAN, con cilin-
dros de 400 mm de didametro y 460 mm de
carrera con turbocompresor, suministraban unos
1.200 HP en su version de 6 cilindros. Con la
reduccion del régimen a 375 rpm mediante en-
granajes ulcan sencillos, dobles o triples, se pu-
dieron obtener potencias de hasta 3.600 HP.

El segundo articulo describe los principios ba-
sicos del funcionamiento de los acoplamien-
tos electromagnéticos. Este sistema aprovecha
las propiedades amortiguadoras inherentes al
mismo, para reducir las vibraciones de torsion
transmitidas por el motor a los engranajes.
Ademaés, presentan otras ventajas, pues ne-
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cesitan menos aire de arranque y facilitan las
maniobras de avante/atras de la hélice.

Informaci—n General

* La compari ia New Zealand Shipping pone
en servicio el buque Middlesexde 8.400t, con
una sola hélice impulsada por dos motores
Sulzer de 9 cilindros y 4.500 BHP a 225 rpm.
El accionamiento de la hélice se hace por me-
dio de una reductora de engranajes simples
a través de acoplamientos electromagnéti-
cos BT-H.

» Botadura en Houston de una pontona de 130
x 27,4 x 4,56 m destinada a la construccion
de muelles. Con estas dimensiones, es la pon-
tona més grande de las construidas hasta la
fecha.

« Construccion en los diques de Hamburgo
del carguero Falkensteinde 5.590 trb y
7.700 tpm. El buque, de propulsién Diesel-
eléctrica lleva instalados 4 motores MaK
de 1.400 CV para mover los alternadores.
También se ha montado un timén activo
Pleuger de 500 CV.

* Pruebas de mar del carguero La Riojacons-
truido por la FN. de Cartagena de E.N. Bazan
parala E.N. Elcano.

* Celebracién en Roma del | Congreso
Internacional de Ingenieros, organizado por
la Federacion Internacional de Asociaciones
Nacionales de Ingenieros.
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art'culo tZcnico

Unidad m—vil para
acuicultura offshore.
Concepto y operaci—n (¥)

(*) Trabajo presentado en las XLIl Sesiones TZcaida
Ingenier'a Naval celebradas en Valencia 22-23 de a
de 2003. Primer premio.

Abel MZndez D'az
Ingeniero Naval. Jefe de Plantas Industriales.
|zar Astillero de Fene
Francisco de BartolomZ
Ingeniero Naval. Director de Ingeniera.
Izar Astillero de Fene
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1. Sinopsis

En Diciembre de 2002 Izar Astillero Fene e Itsazigl especialista en acui-
cultura, firmaron un acuerdo para el disefio y comer cializacion de un
novedoso concepto para realizar acuicultura de at(n rojo en una uni-
dad offshorenovil en alta mar conocida como Tuna Offshore Unit.

El concepto propuesto, es la combinacién de una ingalacion de cria-
dero de pescado con una plataforma flotante dando lugar a una uni-

dad offshor&apaz de adquirir alevines de at(in, engordarlos enalta mar

hasta obtener un peso total de 1.200 t para procedea continuacion a
su transporte a los centros de venta, sacrificandoel pescado al mejor
precio.

Este articulo describe las principales caractefsticas, criterios de ope-
racion, y desafios de disefio de la mencionada unidadoffshore.

Abstract

In December 2002, the Izar Fene Shipyard and |tazaquaculture specia-
list, set up an agreement for the design and coriatisation of an innovati-
ve concept to perform Blue-fin Tuna farming atseaeans of a mobile Offshore
Unit known as Tuna Offshore Unit.

The proposed concept, combines a fish farmingyfadih a modern marine
design to produce an offshore unit capable of psirt) young Tuna fish in
the selling centres, fattening up to 1,200 t ine@imonths and travel to the mar-
ket delivering fish at best prices.

The present article describes the main featurekinggrinciples, and design
challenges of the above mentioned offshore unit.

2. Desarrollo conceptual

La crisis pesquera generalizada a nivel mundial hafomentado la acui-
cultura de especies marinas, introduciendo nuevos dementos en el pro-
ceso de cultivo, a los que seguiran otras en térmiro medio.

Las areas de litoral estan viéndose pobladas con istalaciones estaticas
de criaderos de pescado, afectando al turismo y modficando el medio
ambiente, por lo que es necesario un acercamiento rés racional a la cfa
de pescado, que se ve afectado por una serie de faores en su estado
de desarrollo actual, de los que se destacan:

1.- Conocimiento bioldgico insuficiente de la mayor ia de las especies
acuéticas (30-40 %) comparado con el de los seresimanos (95-98 %)
y animales domeésticos (60-80 %), lo cual afecta ak ingresos de las
compaifiias ya que la mortalidad en un habitat artificial es impor-
tante.

2.- La ciia de pescado es una actividad de riesgo que requiee la ma-
nipulacion de seres vivos. Tales riesgos aumentan sconsideramos
periodo medio de cultivo 2-3 afios.

3.- Durante el proceso de crecimiento, el pescado sta sujeto a factores
técnicos y humanos (suministro de agua y comida, cantrol de tem-
peratura, etc.). Si ocurriesen circunstancias inespradas, las conse-
cuencias se transferifan al pescado.

4.- Las operaciones de los criaderos requieren nivées altos de mano de
obra (aproximadamente una persona por cada 20 t deproduccion)

5.- Las consecuencias de los efectos negativos sabel medio ambien-
te (mareas rojas, vertidos guimicos y de combustible, tormentas, etc.)
tienen gran influencia sobre la vida de las especies cultivadas.

6.- La acuicultura estatica normalmente se establee en areas del lito-
ral, bien protegidas de la accién de las olas. Tals lugares son siem-
pre escasos y normalmente interfieren con las embacaciones, pesca
convencional y turismo.

7.- Los residuos producidos por las actividades de criaderos de pesca-
do deterioran el medio ambiente, afectando también al fondo mari-
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noy a los niveles del agua. La instalacion de tales criaderos a ma-
yores profundidades permitir ia una mayor dispersion de los resi-
duos si bien expondria la instalacién a aguas mas agitadas.

8.- La acuicultura litoral incluye el pago de tasas a las autoridades cos-
teras. El riesgo de la empresa aumenta con los camibs politicos en
determinadas zonas.

La acuicultura offshoréna sido propuesta por diversos autores como
la evolucion natural de la tecnologia litoral. En esta linea, se plantean
conceptos innovadores tales como la llamadaTuna Offshore Unipara
el cultivo de Atdn Rojo ( Thunnus Thynuustambién conocido como
Bluefin tuna).

El disefio de la unidad offshorgoatentada por Izar e Itsazi presenta mu-
chos retos debido a los requerimientos espedficos para la navegacion,
geometria, caractefsticas esenciales de funcionamiento, estrategia cos
tructiva, etc. que hacen necesario mayor investiga@n, si bien los dise-
fios iniciales tienen gran potencial.

Acontinuacién, se hace una breve descripcion de lascaracteristicas prin-
cipales, métodos de trabajo y retos de disefio de ldnidad propuesta.

2.1 Oportunidades de Negocio

Se conoce que el atiin rojo desova en el Mediterrane en el mes de ju-
nio y que posteriormente se dirige al Atlantico Nor te, para bajar al Golfo
de Méjico y regresar al Mediterraneo.

Las temperaturas superficiales en la época en que s desplaza el atin
son también conocidas, si bien se ignora la profunddad a la que se
navega en sus desplazamientos trasatlanticos, impidendo precisar
una curva de crecimiento de gran exactitud. Sin embargo aun des-
conociendo exactamente esta temperatura, es posiblg@recisar el pe-
so y edad en el momento de su captura, por lo que b curva que
relaciona peso y tamafio de atunes desplazandose etibertad en
aguas entre los 15 °C y los 25 °C permaneciendo lanayor parte del
tiempo a unos 18 °C verifica:

Afio 1 3 kg 55cm
Afio 2 8 kg 75¢cm
Afio 3 35kg 150 cm
()

Afio 13 300 kg 250 cm

Actualmente el atlin rojo se cultiva en jaulas en elMediterrdneo en-
tre los meses de julio a diciembre, consiguiendo cecimientos su-
periores a los del atin en libertad como consecuené de una mayor
temperatura del agua y suministro masivo de comida. Es por ello
que la posibilidad de engorde de los atunes en altamar a tempe-
raturas de 26 °C a 28 °C, tendia unos efectos muy positivos en su
proceso de crecimiento reduciendo considerablementeel tiempo
de engorde.

Las curvas de crecimiento planteadas por diversos aitores indican que
el engorde de los atunes se produce a una velocidadmportante, como
se refleja en la Figura 1:

2.2 Ejemplo de Ciclo de Trabajo

La unidad propuesta realiza el cultivo de atin rojo en alta mar va-
liéndose de un disefio naval moderno, orientado especificamente a
la adquisicion de alevines de atin engordandolos hasta alcanzar un
peso 1.200 t en nueve meses en areas de aguas cagimejorando as
la eficacia del proceso de crecimiento, para finalmente trasladar el
attin vivo a los mercados, entregandolo al mejor precio. Es posible
ademas el cultivo de otras especies acuaticas talesomo el salmén,
lubina, bacalao, merluza, etc., si bien el disefio pdria simplificarse
en gran medida.

Acontinuacion, se propone a modo de ejemplo un ciclo de trabajo que
contempla la ruta Mar Mediterraneo—Japon (Ver Figur a 2). Rutas al-
ternativas como Australia-Japon, Mediterraneo-Golfo de Méjico, etc.,
resultan igualmente atractivas:
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A: Coan, 1973 E:Batter et at, 1976 (maxima) |: Betaal, 1976 (hembras)
B: Rodriguez-Roda, 1964 F: Seila, 1929 K: Manhehy&c 1960
C: Le Gall, 1954, Scaccini, 1965 G: Hutt, 1977 L: ives y Gilbert, 1941

D: Berry y Lee, 1977 (méxima) H: Berry y Lee, 1977
Figura 1.- Curvas de crecimiento lineal de atcen roj o en el OcZano
Atl¥ntico (Farrugio, 1981)

Figura 2.- Ejemplo de Ciclo de Trabajo. Ruta Mar Me diterrineo -
Jap—n

a) Mayo: Aprovisionamiento de 400 t de alevines de atln (de aprox.
25 kg) en zonas de desove como por ejemplo el Mar Medterraneo.

b) Junio: Navegacion a zonas de aguas cdlidas como el Golfo d Guinea,
donde con comida abundante y agua muy oxigenada, el incremen-
to de peso es considerable.

¢) Julio-Agosto: Fondeo y Engorde hasta alcanzar un peso de 666 t esl
Golfo de Guinea. Sacrificio y venta de excedente deatin (266 t) para
no sobrepasar la densidad recomendada en el transpate al siguiente
punto de fondeo. La venta puede realizarse localmerte o en el Japon, ex-
portando el pescado sacrificado en avion. El nimero de atunes rema-
nentes es mas reducido, pero cada uno de ellos eselmayor tamafio.

d) Septiembre: Navegacion a Australia.

e) Octubre-Noviembr e: Fondeo y engorde hasta alcanzar nuevamen-
te 666 t de peso.Venta del excedente (266 t).

f) Diciembr e: Navegacion a Japon.

f) Enero—Febrero: Fondeo y Engorde hasta alcanzar 666 t. Venta pos-
terior de la totalidad de los peces transportados. Fin del Ciclo.

2.3 Viabilidad Econ—mica
Se han realizado estudios de viabilidad econémica e base a la ruta pro-

puesta, obteniéndose resultados en gran manera sasifactorios, si bien
la unidad en si misma requiere una inversion inicia | importante.
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Los ingresos de operacion se estiman en base a labla 1y Figura 3.

Pesimista Medio Optimista |
. Precio | Ventas| Precio| Ventad Precid  Ventds
US$kg | (MUS$)| USS$kg| (MUS$H) USHky  (MUSH)
Golfo de Guinea
y Australia 532 | 2500 | 13,30 | 2500 | 1330 | 2500 | 13,30
Jap—n 666 23,92 15,93 68,37 45,53 85,43 56,90
Totales 1.198 29,23 58,83 70,20

Tabla 1.- Ingresos de operaci—n

Figura 3.- Precios de venta de atoen rojo en Jap—n a-o 2002
(www.fis.com)

Una vez considerados los costes generados, entre Bque se incluyen
el pago de las cuotas del préstamo bancario, interses, salarios, gastos
de operacion, impuestos y amortizacion técnica anud, se concluye que
se produce la recuperacion del 20 % de la inversionen el tercer (3°) afio
de operacion, mientras que el 100 % de la inversionse recupera en el
décimo (10°) afio.

2.4 Modo de Operaci—n

A continuacion, se describe de forma resumida el modo de operacién
propuesto.

Adquisicion de alevines

La unidad se desplaza a los centros de venta de algines de atin (p.e.
en el Mediterraneo). Dichos alevines se introducena través de un co-
po de pesca tradicional ayudandose de molinetes ingalados en las
columnas.

Figura 4.- Procedimiento de adquisici—n de alevines

A continuacién, con la unidad en un calado de 37 m se despliegan re-
des longitudinal y transversalmente alrededor de la s columnas de
flotacién garantizando el confinamiento de los alev ines en su interior,
antes de proceder a liberarlos del copo.

Una vez libres los alevines en la zona delimitada por las redes desple-
gadas, se procede a la apertura de las compuertasge comunican con
la piscina interior a la Unidad, ayudandose de las grdas de cubierta,
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permitiendo asi el acceso de los alevines al interior motivado porla re-
duccion de calado en la zona delimitada por las redes al deslastrar la
unidad (Ver Figura 4).

Navegacion a Aguas Calidas

Se realiza al calado de 37 m mediante los propulsoes azimutales ins-
talados en popa y proa con los alevines en el inteor de la piscina. La
red rigida se encuentra plegada en el doble casco de lanidad. La den-
sidad de peces en la piscina durante el transportees de aproximada-
mente 4.2 kg/m 3 (Ver figura 5). Se contempla asimismo en el diseficun
calado minimo de 10 m para atraque en muelle con la unidad sn car-
ga en situacion de emergencia.

Figura 5.- Navegaci—n al calado de 37 m

Fondeo y engorde

La Unidad esta disefiada para fondear a 150 m de préundidad. Durante
el fondeo en aguas célidas, se acelera el procesoedcrecimiento de los
atunes.

El nimero de atunes que es necesario alimentar y |a dificultades de
suministro en la mar obligan a mantener a bordo un volumen impor-
tante de peces congelados. La alimentacion se reata a través de per-
foraciones en las columnas de estabilidad con pescdo proveniente de
la camara frigorifica. El suministro de dicho pescado y otros avitua-
llamientos debe realizarse en los lugares de fondeq procediendo asi-
mismo a la rotacion del personal.

Es necesario realizar una venta parcial de peces o largo del proceso
de crecimiento para garantizar que no se excedan la densidades ni-
nimas requeridas para el transporte. La cantidad de peces de los que
es necesario desprenderse en cada posicion de fondeesta relaciona-
do con la ruta y estrategia de venta escogida (VerFigura 6).

Figura 6.- Fondeo y despliegue de jaula para engord e

Pesca

Con la unidad en su calado maximo de 37 m, se procele al desplie-
gue de las redes empleadas durante el proceso de aguisicion de ale-
vines entre las columnas de estabilidad. A continuacién, se abren las
compuertas de comunicacion con la piscina interior y se despliega un
copo de pesca en el interior de la misma, capturand cierto nimero de
peces, a los cuales se fuerza a nadar hacia la zor@nfinada exterior.
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Cuando el nimero de peces en esta zona es el adecd®m, se cierran
las compuertas de comunicacion con la piscina interior y se procede al
deslastrado parcial de la unidad reduciendo el calado y aumentando
la densidad de peces al tiempo que la unidad emerge (Ver Figura 7).

Finalmente se procede al sacrificio de los atunes @ forma individual

mediante disparo con rifle de pesca desde plataformas instaladas en
las columnas para tal efecto.

Figura 7.- Procedimiento de Pesca

3 Proyecto TZcnico
3.1 General

A continuacién se indican las caracteristicas principales de laTuna
Offshore Uniten la Tabla 2.

Eslora Total 190.000 m
Manga 56.000 m
Puntal a la Cubierta de Flotaci—n 27.000 m
Puntal a la Cubierta Principal 47.000 m
Calado (M’'nimo) 10.000 m
Calado (Trfnsito & Amarre) 37.000m
Desplazamiento 18.000 t

Tabla 2.- Caracter’sticas Principales

La instalacion de 190 m de eslora'y 56 m de mangatjene un aspecto si-
milar al de una unidad offshoresemi-sumergible con forma de cata-
maran y una piscina interior de 120x51my 95.000 n? de capacidad
ampliables a 195.000 d desplegando una red rigida para el cultivo de
peces.

Se ha realizado un gran esfuerzo en la definicion ce la geometiia del
casco para conseguir un comportamiento hidrodindmic o adecuado
permitiendo alcanzar la velocidad de transito de ap roximadamen-

te 8 nudos al calado de 37m. Ha sido necesario garatizar un mo-

mento de inercia en la flotacién en todo momento por medio de siete
columnas de flotabilidad, suministrando ademés una reserva de em-
puje adecuada.

En el area de proa (Ver Figura 9), el pique y otrostanques de lastre se
localizan dentro de la zona curvada. Debajo de la ®lumna de flotabi-
lidad proa-central, se dispone un espacio de maquinaria que contiene
un propulsor retractil de 900 kW. Asimismo, se disp onen también td-
neles para acomodar dos anclas centrales (mas una&lrespeto). Encima
de la columna de flotabilidad central, se sitGa el bloque de acomoda-
cion con capacidad para 30 personas y un helipuertoadecuado para
un helicptero tipo Eurocopter SA-332 L2 o Super Puma.

En el cuerpo central, se construye una piscina recangular, limitada
por los tanques de lastre laterales y superiores. Emamparo de proa
de la piscina esta perforado permitiendo atomizar el agua para re-
novacion del volumen de cultivo durante el transito . Finalmente, se
sitlan tres aberturas rectangulares a lo largo de h cubierta de flo-
tacion conectando la piscina con el exterior. Se dsponen también es-
pacios vados en los tanques que rodean a la piscina interiorpara
contener una red rigida que se despliega en operacién para aumentar
el volumen de cultivo.
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Figura 8.- Disposici—n General

Asimismo, se dispone una camara frigorifica de 5.000 n¥ en los tan-
ques centrales superiores en el area de popa paralemacenar el pesca-
do congelado que alimentara al at(in durante el proceso de engorde.

Por otra parte, se localizan dos propulsores azimutales de 5.000 kW en
el area de popa, estando la Planta de Generacion d€otencia situada
dentro del casco en dicha zona. El sistema de exhastacion para una
potencia instalada de aproximadamente 20 MW es guiado hasta el
exterior a través de las columnas de estabilidad depopa, que contie-
nen también los filtros de ventilacion, rutas de escape y ascensores. Los
tanques de almacenamiento y combustible de uso diaiio, aceite, agua
dulce, lastre y sedimentacién, estan también situados dentro del es-
pacio de maquinaria de popa. Finalmente, los generalores de emer-
gencia se disponen en la caseta de cubierta de laotumna de estabilidad
de popa-estribor por encima de la flotacion, de acuerdo con la regla-
mentacion naval.

La unidad esta ademas equipada con dos griasoffshor&onvenciona-
les situadas en las columnas del cuerpo central y éementos de super-
vivencia adecuados. Las columnas de flotabilidad seconectan mediante
pasarelas y cintas transportadoras eléctricas pardacilitar la alimenta-
cion de los peces. Se incluyen también varios sistmas de control del
pescado y aire comprimido para la Limpieza de la red.

Finalmente, se dispone una zona de amarre para bugues de suminis-
tro en las columnas de estabilidad de proa al alcarce de las grias de
servicio de Acomodacion.

3.2 Normas y Reglamentos

El disefio basico de la Unidad Offshorejncluyendo la maquinaria y ser-
vicios, se ha realizado de acuerdo con la reglamenacion offshoreipica
(DNV, ABS, Lloyd's, BV, etc.), IMO y reglamentacion internacional
(ILCC, SOLAS, COLREG, Tonnage, etc.). La reglamenteién espafiola
también se ha tenido en cuenta.

3.3 Dise—o Estructural

La experiencia adquirida por Izar Fene en el disefiode unidades offs-
horese aplicé al disefio estructural y detalles tipicos. El flotador estéa di-

sefiado de acuerdo con la reglamentacionoffshorgpara operacion
continua de 20 afios en condiciones de verano en Madel Norte, y

por tanto, adecuado también para operacion en el Ma Mediterraneo,

Oeste de Africa, Océano Indico, Japon, Brasil, etcPara operacion en
el Golfo de Méjico, la estructura deberia adecuarse para cumplir con la
carga impuesta por tormentas de 50 afios de periodode retorno (con-
diciones de huracanes en esa zona).

La seccion central esté disefiada garantizando la cotinuidad estruc-
tural en el rea de la piscina, minimizando la concentracion de esfuer-
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zos en zonas citicas. Los mamparos transversales se disponen en la

piscina proporcionando la estabilidad estructural a decuada, incorpo-
rando asimismo perforaciones que permitan a los atunes navegar a tra-
vés de ellos.

Por otra parte, se han realizado Modelos de Elemenbs Finitos con el
fin de verificar el comportamiento estructural de | os componentes mas
criticos.

Los efectos de macheteo de olas en la cubierta fl@cion y colum-
nas de flotabilidad son un aspecto importante, y las hipotesis y car-
gas de disefio deben confirmarse mediante ensayos co modelos
en una etapa posterior de proyecto. Para proporcionar una fijacion
optima de las columnas de estabilidad al casco, y &mismo tiempo
para evitar la fatiga de las soldaduras sujetas a cargas de corpre-
sién-tension, la estructura de las mismas se hace entinua a tra-
vés de la cubierta flotacion. Deben realizarse tambén el andlisis de
fatiga de los mamparos transversales en la piscinapara garanti-
zar un comportamiento estructural adecuado optimiza ndo los de-
talles de las conexiones.

3.4 Capacidades Aproximadas

La unidad tiene aproximadamente las capacidades indicadas en la
Tabla 3:

Agua de Lastre 130.000 m3
Diesel Ol 10.000 m3
Agua Dulce 1.000 m3
Cfmara de Fr'o 10.000 m3
Volumen de la Piscina (red plegada) 95.000m
Volumen de la Piscina (red desplegada) 195.000%m

Tabla 3.- Capacidades aproximadas

El volumen del agua de lastre obtenido proporciona gran flexibilidad
para el control de calado y trimado. Asimismo, la c apacidad de Diesel
Oil garantiza una autonom ia de 17.000 millas a una velocidad de apro-
ximadamente 8 nudos sin repostar con los motores funcionando al 90 %
de su méxima potencia.

3.5 Habilitaci—n

El bloque de habilitacion esta disefiado con capacidad para 30 per-
sonas, dispuesto en tres cubiertas. Ademas del conbl de Puente, que
contiene los instrumentos tipicos de navegacion y telecomunica-
ciones en unidadesoffshorela acomodacion incluye una camara de
control de acuicultura, cabinas individuales con of icinas y servicio
para el Capitan y Jefe de Maquinas, 16 camarotes idividuales con

servicio y 6 camarotes dobles con servicio. Adicionalmente, se dis-
pone una cocina, salas de recreo, pafioles, lavandéa, oficinas, gim-
nasio, hospital, y laboratorio.

En la zona de popa, se disponen los talleres parad preparacion de

pescado de alimentacion de los atunes, incluyendo Bs cAmaras de
descongelacion, almacenes de residuos, cintas trangortadoras,

ascensores, etc.

3.6 Potencia y Control

La generacion principal de Energia se encuentra localizada en el
Espacio de Maquinaria de Popa (ver Figura 10). La ganta consiste
en tres grupos de generacion principal de 6.750 kW(50 Hz-750 rpm)
cada uno, para su uso durante el transito, y un gererador de servi-
cios esenciales de 1.080 kW para su uso en operagaidcuando la uni-
dad esta fondeada durante el periodo de engorde. Los generadores se
conectan a sus respectivas secciones en cuadros elicos de 11 kV. Se
ha seleccionado el voltaje de 11 kV para reducir I niveles de cor-
tocircuito y economizar en tamafio de cable. Los principales consu-
midores de alto voltaje son los motores de accionamento de los
propulsores, y las fuentes de transformacion a lospaneles eléctri-
cos de baja tensién. Los sistemas de 11 kV se divien entre los pa-
neles de babor y estribor localizados en locales sgregados dotados
de un interruptor adecuado.
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Figura 9.- Espacio de Maquinaria de Popa

Se dispone un generador de emergencia de 810 kW y o cuadro aso-
ciado al mismo en la caseta de cubierta sobre la domna de estabilidad
de popa-estribor dentro del bloque de acomodacion, en un espacio ad-
junto separado y aislado del fuego cumpliendo con las Normas y
Reglamentacion aplicables.

Se emplea un Sistema de Automatismos Integrado (IA para facilitar
el control y supervision de los sistemas marinos y de seguridad. El lo-
cal de gobierno del Puente es el centro de controprincipal, localizado
dentro del modulo de acomodacion alojando también el interfaz del
operador principal IAS. El Equipo Electronico (ERR) dentro de la aco-
modacion incluye los paneles electrénicos principales facilitando el ac-
ceso de los cables desde la cubierta principal. Lasala de control de
generadores (ECR) situada a popa contiene principamente la estacion
de control de los sistemas de suministro de energa.

El IAS se distribuye a través de la Unidad por medi o de canales de in-
formacion redundantes guiados a lo largo de la cubierta principal des-

de la sala de méquinas de popa. El sistema de apliacion y logica reside
en estaciones de proceso inteligentes estratégicanmge localizadas con
el fin de minimizar el uso de cables. En sistemas citicos, donde se re-
quiere el mas alto grado de fiabilidad, se emplean unidades de proce-
so centrales (CPU) para tal fin.

La Unidad incluye los siguientes sistemas:

« Gestion de Sistemas marinos.

* Generacion de Potencia.

* Sistema de control de Propulsores.

« Sistema de Contraincendios y Emergencia (ESD & Fre and Gas).
« Sistemas de Control de Acuicultura.

3.7 Propulsi—n

El nimero y dimensiones de los propulsores azimutal es de velocidad
variable instalados (2 x 5.000 kW en popa, y 1x90&W en proa), se con-
sideran suficientes en esta fase preliminar, y debeé ser confirmado me-
diante ensayos de remolque y maniobrabilidad a realizar en una fase
posterior de proyecto. En la figura 11, se incluye una idealizacion 3D
de la unidad Offshoreen condiciones de navegacion.

La generacion de olas dentro de la piscina internaen condiciones de
transito debe de ser también evaluada por medio de ensayos con mo-
delos para confirmar la turbulencia y otras premisa s de disefio, inves-
tigando asimismo soluciones para reducir los efectos sobre la resistencia
al avance, previendo la generacion de olas de difeente altura y longi-
tud, efecto de las corrientes, etc.

3.8 Sistemas Marinos

La unidad Offshoreesta equipada con los sistemas necesarios para ha-
cerla intrinsecamente segura en y en condiciones de navegar.

El sistema de sentinas, en combinacion con el sistama de Lastre, per-

mite el drenado de los liquidos confinados en cualquier compartimento
estanco. Para este proposito se instalan cuatro borbas de 1000 ii/h
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Figura 10.- Tuna Offshore Unit en condiciones de na vegaci—n

capaces de deslastrar la unidad en 33 horas. Se it@lan también dos

pozos de sentina en los extremos de proa y popa delespacio de ma-
quinaria para recoger pérdidas de aceite, agua y ftel. El sistema de las-
tre se compone de tres ramales que conectan los tagues de estribor,
babor y centrales a la estacion de bombeo del espac de maquinaria

de popa.

Se instalan dos bombas contraincendios independiengs eléctricamen-
te accionadas y una diesel para satisfacer los regerimientos del siste-
ma de contraincendios de agua salada.

La unidad esta dotada en la columna de estabilidad de estribor, de una
caldera de vapor de 10.000 kg/h - 7 kg/cm 2 para recuperar el calor
residual de uno de los generadores durante el transto y del generador
de servicios esenciales en el pdodo de amarre. La caldera, esta com-
puesta de dos secciones para su uso en funcion deal demanda de va-
por. Una de las secciones de la caldera, dispone aeimés de un sistema
de combustién de fuel oil. El vapor se emplea a bodo para el calenta-
miento de los diferentes tanques de Diesel, Separadres de Sentinas,
Purificadores de aceite, Calentadores de agua de ma Calentadores de
agua de los servicios de acomodacion, etc. La exhastacion de los mo-
tores que no se emplea para este fin se hace circat a través de los si-
lenciadores. Los auxiliares necesarios de la plantade vapor se disponen
en el espacio de maquinaria de popa.

Los sistemas de ventilacion de los espacios de maginaria, satisfacen
los requisitos de salubridad y confort. El aire de ventilacion se dirige
hacia el interior del espacio de maquinaria de popa a través de la co-
lumna de estabilidad de babor. Los generadores de grvicios esencia-
les y principales toman el aire necesario para estaperacion directamente
del espacio de maquinaria, siendo necesario un flup de ventilacion im-
portante para satisfacer la demanda de oxigeno durante el transito.
Doce ventiladores que suministran 500.000 n#h de aire fresco y otros
diez extractores, se sitian en las casetas de cuhig en las columnas de
estabilidad de popa-estribor y popa-babor para garantizar quince re-
novaciones/hora en los espacios de maquinaria y rutas de escape a tra-
vés de las columnas de estabilidad. Se dispone asiismo de un sistema
de aire acondicionado de 30.000 kcal/h de doble barda de alta veloci-
dad en el bloque de acomodacién.

Los auxiliares de la Planta de Generacion de Potenia convencional
(Lubricacion, Alimentacion de D.O., Separadores, Rdrigeracion, etc.)
se disponen dentro del espacio maquinaria de popa.Se instala un sis-
tema de proteccion contra corrosion de veinte afios,que se obtiene a
través de una combinacion de pintura y proteccién catodica en bus a
anodos de aluminio. Se instalan anodos en el areasmergida, zona
de salpicaduras y tanques de lastre.

3.9 Equipo de Fondeo e izado de la red

La Unidad Offshorepropuesta esta disefiada con el siguiente sistema de
amarre de acuerdo con las reglamentaciones maitimas:

* Tres anclas de 15.400 kg a proa de alta resisteria; dos instaladas y
una de respeto.

* Dos cadenas de 900 m, que permiten llevar a cabael fondeo en aguas
de hasta 150 m de profundidad durante el proceso deengorde.
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* Un cable de remolque de 300 m - 150 t.
* Ocho estachas de amarre de cable de 200 m - 44 t.
* Elementos de Amarre y Remolque.

Las anclas se estiban en nichos en la zona de praal fondo del buque,
localizadas a ambos lados de lainea central. Sélo se larga una de lag{
neas durante el periodo de fondeo para engorde, pemitiendo a la uni-
dad bornear bajo los efectos de viento y corriente.Se disponen unidades
de potencia hidraulica para alimentar los dos cabrestantes de 200t en
la zona de proa.

La maniobra de izado y despliegue de la red rigida para incrementar

el volumen de cultivo se lleva a cabo mediante siete cabrestantes hi-
draulicos de tensién constante y 130 t de tiro locdizados sobre cada co-
lumna de estabilidad y conectados a la estructura de la red mediante
cables de acero a través de las columnas.

3.10 Seguridad
El sistema de seguridad consiste de lo siguiente:

« Sistemas de extincion mediante agua del mar: Se dspone de un co-
lector conectado a dos bombas contraincendios indegendientes de
120 m3/h localizadas en el espacio de maquinaria de popa, mas una
bomba contraincendios de 55 n¥/h situada en el espacio de maqui-
naria de proa. Se disponen hidrantes y lanzas containcendios es-
tratégicamente en las columnas de flotabilidad, bloque de
acomodacion y los espacios de maquinaria.

« Sistemas de Espuma: Se emplean extintores portaties para los es-
pacios de maquinaria y sistemas fijos para el helipuerto y espacio
de maquinaria de proa protegiendo la bomba contrain cendios.

* Sistemas contraincendios fijos: Proteccion de CO; en la sala de ma-
quinas y estaciones de control. Se dispone un locaindependiente pa-
ra el CO,, conteniendo las botellas necesarias en una casetde cubierta
en la columna de flotabilidad de popa - estribor.

* Sistemas de deteccion de incendios en distintas psiciones.

* Rutas de Escape: Se dispone una ruta de escape @rta en cada cos-
tado conectando las areas de proa y popa. En cadaspacio de ma-
quinaria y acomodacion se instala un tronco de escge protegido con
mamparos A-60, ad como rutas de escape alternativas.

* Refugios Temporales y Areas de Evacuacion: situadas en el bloque
de Acomodacién. Se disponen a ambas bandas dos botesalvavidas
con capacidad del 100 % (sistema Davit) y dos balsasalvavidas
con capacidad de 100 %. Adicionalmente, se sitla urbote de resca-
te en el area de popa. Se incluyen finalmente otroselementos de sal-
vamento de acuerdo con los requerimientos de IMO SOLAS.

3.11 Sistemas de Acuicultura

Acontinuacion se describen los sistemas de controly manipulacion de
la masa biolégica més dispuestos en la unidad:

« Una bomba de 50 m3/h y otra de respeto para renovacion del agua
de la piscina durante el transito. El acceso de aga a la piscina se
realiza a través del mamparo de proa perforado facilitando el ato-
mizado.

« Planta de produccion de ox igeno-gas. La temperatura prevista para en-
gorde de los atunes es de aproximadamente 26 °C. Ra compensar el
déficit de oxigeno, se instala una planta de produccién de oxigeno-gas
para garantizar que la concentracién es la mas faveable. Con una ele-
vada temperatura y una sobresaturacion de oxigeno se mejoran las fun-
ciones respiratorias, las digestivas y las de cregniento de los atunes.

» Mecanismos automaticos de limpieza de la piscina y de la red. Durante
el cultivo de atunes se produce una gran suciedad,debido a los ex-
crementos de los peces y a los restos de comida nconsumidos, que
terminan adhiriéndose a las paredes y mallas de lajaula. Se dispone
en el casco, en el pametro de la piscina, un circuito de aire a presion
de 200 kg/cm2 en el perimetro de la red rigida, de forma que es ca-
paz de expulsar el agua presurizada para mantenerlalibre de sucie-
dad, incrustaciones, parasitos, algas, y moluscosLa operacion de
limpieza debe llevarse a cabo regularmente izando ydesplegando la
red. Se disponen compresores de aire en los espac®de maquinaria
de popa para rellenar las botellas de presion.
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* Los mamparos que limitan la piscina se refuerzan de tal manera que
la superficie enfrentada a los peces esta libre debstaculos para una
mejor limpieza mas eficaz con robots automaticos.

» Sistemas de recogida de muertos. En toda poblacit de peces se pro-
ducen muertos que es necesario retirar para que na@ontaminen a los
vivos y proceder a su andlisis y destruccion. El fondo de la red se di-
sefia mediante superficies inclinadas de forma que bs peces muer-
tos caigan en la zona céncava para ser expulsados pomedio de
circulacién de agua o recogidos e izados por mediosmecanicos.

« Cintas transportadoras automaticas para desplazar el pescado hacia
las estaciones de alimentacion, situadas en la pae alta de las co-
lumnas de flotabilidad. Los atunes se alimentan con pescado. Para
realizar una correcta distribucion, se disponen 7 puntos de reparto
de comida, consistentes en conductos de 500 mm de idmetro a tra-
vés de las columnas de estabilidad.

* Sensores Sonar para realizar un seguimiento del amafio y peso del
pescado. Los transdutores Sonar se distribuyen estatégicamente
en diferentes posiciones en la piscina para estimara longitud y peso
de los peces.

« Camaras sumergidas para observar el pescado. Un ontrol exhausti-
vo del tamafio, peso y estado emocional de los atuns es completa-
mente necesario. La unidad, lleva instaladas camara de circuito
cerrado de television, con las que se pueden visuakar los atunes.

* Sistemas de medida de Temperatura en la piscina.

4. Conclusiones
El desarrollo de la acuicultura offshores el siguiente paso natural en la

evolucion de las técnicas de reproduccion en cautividad de especies
acuaticas para consumo humano.
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El disefio patentado por Izar e Itsazi abre la puerta hacia la posibilidad
de cultivar attin rojo en su hébitat natural con un ritmo de crecimien-
to mas rapido y eliminando eslabones de la cadena ¢ distribucion,
abaratando costes de operacion.

Si bien, existen retos e incertidumbres que requieen estudios especi-
ficos en colaboracion con los operadores tradiciondes de instalaciones
estaticas, centros de investigacion y compaiias pesqueras, una unidad
como la aqui descrita constituye un punto de partida para plant ea-
mientos comerciales en los préximos afios.

Desde el punto de vista del mercado potencial paraEspafia, Izar Fene
se encuentra en una situacion éptima para afrontarun proyecto de
este tipo, aportando la experiencia y tecnologias cerivadas de la cons-
truccion de unidades offshore.
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art'culo tZcnico

Tt : : 0.- Resumen
Anilisis dimensional del
. d . Este documento se divide basicamente en tres partes
CO m pO rtam le nto e eq u I pOS - Se comienza presentando de forma breve y sencilleel marco con-
tual sub It los fené de ch | ibilidad
embarcados ante ONCAS  Eenes poa tover acabo estudos lrespecis, . oo

d e C h Oq u e - Se contintia con un andlisis dimensional al objetode presentar los pa-
rametros mas relevantes involucrados en los fenémeros de choque

sin el enmascaramiento de cualquiera de los formalismos existentes.

Pedro Antonio Casas Alcaide, Ingeniero Naval
Teniente de Nav'o del Cuerpo de Ingenieros
de la Armada Espa-ola

- En base al modelo adimensional presentado, se tamina con una ex-
posicion de las simplificaciones mas usuales incluidas en la mayoria
de la documentacion existente.

0.- Abstract
This paper is basically divided in three parts:

- First, the conceptual background present in spbelaomena and the pos-
sible ways to study the mentioned phenomena aseipied in a concise
and simple manner.

- Second, a dimensional analysis is developedi@r tw present the more re-
levant parameters involved in shock phenomentidreeghe mask provided
by current formalisms.

- Finally, an exposition of the principal simpléions included in a vast per-
centage of the current publications is presentddng the mentioned di-
mensional analysis like starting point.

1.- Introducci—n

Dehido a la fuerte complejidad del fenémeno, el estudio de los efectos de
choque sobre equipos embarcados en buques de guerréanto de superfi-
cie como submarinos) se plantea actualmente mediané el andlisis esta-
distico de datos experimentales obtenidos en pruebas escala real.

Por otro lado, la comparacion de los resultados obtenidos en diferen-
tes estudios es un proceso difcil y suele dar lugar a confusiones, ya que
no existe homogeneidad ni en la base tedrica ni erel formalismo em-
pleado por las diferentes marinas y organismos técnicos.

El presente documento trata de establecer una estrgtura conceptual

de tipo general aplicable a cualquiera de los estudos de choque reali-

zados actualmente mediante el uso de las técnicas ge proporciona el

andlisis dimensional, facilitando de este modo una comprension mas

profunda de la documentacion y normativa disponible  al respecto.
0.- Resumen/Abstract

1.- Introducci—n 1.1.- Planteamiento general del problema
1.1.- Planteamiento general del problema
1.2.- Simulaci—n digital Un bugque de guerra, considerado Unicamente desde elpunto de vis-
1.3.- Antlisis estad’stico ta de la dinamica de estructuras, no es mas que ursistema (dotado de
1.4.- Espectros de respuesta al choque un nimero de grados de libertad extremadamente elevado) cuyo com-
2 .- Estudio adimensional portamiento queda totalmente definido por la forma  de las funciones

que describen la acumulacién de energa elastica y cinética corres-

2.1.- Modelo matemitico . ; L
pondiente a su disposicion estructural.

2.2.- Significado de los parfmetros adimensionales
2.3.- Hip—tesis simplificativas efectuadas
3.- Aproximaci—n simplificada
3.1.- Niveles de choque
3.2.- Zonas de choque

3.3.- D|reC(:|o.nes principales d.e chqque La respuesta del bugue ante una excitacion se puedesncontrar mi-

34- Fc_)rma fln_al del mo delo simplificado diendo, por ejemplo, las velocidades que se inducenen un numero de-
4.- Consideraciones finales terminado (proporcional al numero de grados de libe rtad del sistema)
5.- Abreviaturas usadas de puntos de su estructura en funcién del tiempo.

Como todo sistema dinamico, el buque es susceptiblede sufrir excita-
ciones exteriores que producen movimientos de respuesta a las mis-
mas en los diferentes puntos de su estructura.
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Aplicando todo lo dicho al caso en el que la excitacion es un pulso de
presién inducido por una explosion submarina (una o nda de choque),
la respuesta dindmica queda determinada por la coleccién de gréficas
que describen la variacion de la velocidad inducida en cada punto de
medicion en funcion del tiempo.

1.2.- Simulaci—n digital

Es posible (en principio) determinar las gréficas velocidad-tiempo
para cada uno de los puntos de la estructura del buque mediante las
técnicas de simulacion digital.

Sin embargo, este método no es facil de aplicar pogue el modelo ma-
tematico correspondiente al sistema fisico constituido por el buque y
Su entorno es altamente no lineal (sobre todo la funcion que define la
disipacion de energia del buque durante el movimiento transitorio que
sucede al encuentro con el frente de choque), lo gqe exige un numero
extremadamente elevado de grados de libertad dificil de afrontar con
los métodos de resolucién numérica existentes actuémente.

Hoy en dia, la simulacién digital del comportamiento global del buque
ante ondas de choque puede usarse para predecir ldorma general del
fendmeno, e incluso para comparar distintos buques, pero necesita la
correccion de coeficientes empricos cuando se aplica a la resolucion de
casos concretos.

1.3.- Antlisis estad’stico

Es el método empleado con mayor profusion actualmente, y consiste en uti-
lizar los datos de las mediciones efectuadas (a estta real) por las diferentes
marinas en diferentes tipos de buques para obtenerlas regresiones estads-
ticas de aplicacion posterior a la resolucién de caos concretos.

En la aplicacién de este método, lo usual es simplfficar el problema
de la siguiente forma:

* Se divide conceptualmente el buque en dos partes,coincidiendo la pri-
mera con la estructura resistente del mismo y la sggunda con todos los
equipos soportados por la mencionada estructura regstente.

* Se acepta la hipdtesis de que el comportamiento dnamico globalde
la estructura resistente del buque es independientede la disposicién
de los equipos soportados por la misma, haciéndosedepender el com-
portamiento a nivel localdel peso del equipo soportado en esa loca-
lizacion.

De esta forma, es posible estudiar el comportamienb de un equipo fren-
te a un pulso de chogque como un sistema sencillo (1 de grados de li-
bertad bajo) excitado por la grafica temporal que define el movimiento
de su polin.

1.4.- Espectros de respuesta al choque

La informacion contenida en las graficas temporales mencionadas no
se presta con facilidad al uso de las técnicas andicas de post-procesa-
miento existentes antes de generalizarse el uso déos ordenadores, lo
gue hada necesario transformarlas en una forma equivalentedenomi-
nada espectros de respuesta al choque.

Se denominaespectro de respuesta al chajggafico que indica la am-

plitud méxima de la velocidad inducida en una serie de sistemas ma-
sa-resorte (ver figura 1) en funcion de su frecuenda natural cuando son

excitados por un movimiento (debido a una onda de choque) en su
punto de apoyo.

La experiencia demuestra que dichos espectros de repuesta al chogque
tienen siempre una forma tipica de campana, la cual suele sustituirse a
efectos practicos por una envolvente (ver figura 2) formada por tres
lineas:

* una asintota de desplazamiento constante para frecuenciashajas.

« una recta de velocidad constante (igual a la maxima inducida) para
frecuencias intermedias.

* una asintota de aceleracion constante para frecuencias alis.
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Figura 1

Actualmente, las limitaciones impuestas por la carencia de medios po-
tentes de procesamiento (ordenadores) han desaparedo, pero el uso
de los espectros de choque se ha mantenido vigenten la mayoria de
las publicaciones debido a la forma compacta y sendla que presenta
la informacién almacenada de esta manera.

La eleccion de la velocidad como base del desarrolh hasta aqu efectuado
es puramente arbitraria, pudiendo haberse elegido € desplazamiento o la
aceleracion para obtener un desarrollo completamente analogo.

De hecho, el parametro base mas usado no es ningunde los tres anterio-
res, sino el denominado pseudo-velocidad, el cual £ define como la am-
plitud maxima del desplazamiento inducido en el pun to de apoyo de un
sistema masa-resorte multiplicado por la frecuencia natural del mismo.

Figura 2

Ala vista de todo lo anterior, queda claro que el problema basico en el
analisis estadstico del comportamiento de un equipo embarcado fren-
te a ondas de choque se divide en dos partes:

« Determinar el espectro de respuesta al choque para el lugar de la
estructura resistente donde esta ubicado su poln mediante el anali-
sis estadstico de los correspondientes datos experimentales.

* Estudiar el comportamiento dindmico del mismo par a el espectro de
respuesta al choque (o la gréfica temporal equivalente) hallado, exis-
tiendo para ello varias técnicas alternativas (método de la aceleracion
estatica equivalente, analisis modal, simulacién enel dominio tem-
poral, etc.).

2.- Estudio Adimensional
Todo el documento ha sido redactado haciendo uso exlusivamente

del Sistema Internacional de Unidades y tomando el sistema de re-
ferencia definido a continuacion:
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Eje X (linea de base con sentido creciente hacia proa).

Eje Y (horizontal perpendicular a | inea de base con sentido creciente
hacia estribor).

Eje Z (eje vertical con sentido creciente hacia arriba).

Origen de coordenadas (interseccion entre linea base y plano de cua-
derna maestra).

2.1.- Modelo matemitico

El espectro de respuesta al choque para el punto ésimo del buque segin
el eje j-esimo es funcion, en primera aproximacion,de las siguientes va-
riables (ver punto 5 para el significado de las abreviaturas)

V= Fij(M, e,D,dm,v,B,g,L,ds, E m,f) Q)

Adimensionalizando la anterior expresion, es posibl e llegar al siguiente
resultado:

RVA= F”- (SCA, FCA, FEA, PEA, FPA, REA, FIA, MEA, FFA)  (2)
La forma de los diferentes parametros adimensionales se indica a con-

tinuacion:

©)
@)
®)
(6)
@
®)
©
(10)
1)
12

2.2.- Significado de los parfmetros adimensionales

RVA es el parametro que define la magnitud de la respuesta frente a la
onda de choque para cada frecuencia propia (es inteesante observar que
fijando el valor de todos los parametros adimensionales excepto el de
FFA obtenemos elEspectro de Respuesta al Chaglimensionalizado).

SCAtiene una influencia decisiva en el fenémeno, yaque es directa-
mente proporcional a la raiz cuadrada de la energa del pulso de pre-

sién originado por la explosion a la que se someteel buque (es interesante
observar que la expresion elegida para este parameab coincide exac-
tamente con la forma adimensional del Factor de Choqueefinido en la

normativa STANAG).

FCA constituye una especie de radio de curvatura adimensional del
frente de la onda de choque en relacion con el buqe, por lo que tiene
una influencia decisiva en los fenémenos dewhippinginducidos en la
estructura resistente.

FEA incluye los efectos de escala debidos al tamafialel bugue.
PEA depende Gnicamente de las caracteisticas del medio (agua sala-
da 'y campo gravitatorio terrestre) y de la potencia espedfica del ex-

plosivo usado, estando muy relacionado con la forma inicial del pulso
de choque un instante después de producirse la expbsion.
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FPA depende Unicamente de las caracteisticas del medio (agua salada
y campo gravitatorio terrestre), constituyendo en r ealidad una forma
adimensional de la velocidad del sonido en el agua salada.

REA es una expresion adimensional del modulo de elagicidad co-
rrespondiente al material constructivo del buque, p or lo que tiene una
influencia decisiva en el comportamiento dinamico d e la estructura del
mismo.

FIA es una expresion adimensional de la densidad corespondiente al
material constructivo del bugue, por lo que también tiene una influencia
decisiva en el comportamiento dindmico de la estructura del mismo
(gobierna los efectos inerciales).

MEA es el pardmetro que gobierna la influencia que tiene la masa del
equipo en el comportamiento a nivel localde la estructura resistente (es
decir, en la forma del espectro de respuesta de l&zona donde se ubica
su polin).

FFA es una expresion adimensional de la frecuencia popia de un sis-
tema masa-resorte y constituye el parametro basicccuya variacion de-
fine la forma del Espectro de Respuesta al Chotale, como ya se dijo
al principio de este punto.

2.3.- Hip—tesis simplificativas efectuadas

La validez de la formula (2) se mantiene Unicamente dentro de las si-
guientes hipdtesis:

* No se tiene en cuenta la disposicion de los equipos en el interior del
buqgue ni las formas de la carena.

* No se tiene en cuenta la influencia de la superficie ni del fondo (fe-
noémenos de reflexion de onda).

* No se tiene en cuenta la profundidad a la que se sittia la carga ex-
plosiva (dinamica de la burbuja gaseosa) ni el anguo de incidencia
del frente de onda sobre el buque.

Figura 3
3.- Aproximacion Simplificada

Antes de realizar cualquier estudio de choque, es wsual admitir las si-
guientes simplificaciones:

» Se supone que la distancia existente entre la caga explosiva y el bu-
que es lo suficientemente grande como para considear un frente de
onda plano (FCAigual a cero), y ad poder despreciar la influencia de
los fenémenos dewhipping.

* Se supone que las funcionesF; presentan una pendiente muy sua-
ve respecto a las variaciones del parametro adimensonal FEA, por
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lo que pueden considerarse constantes dentro de undeterminado
rango (por ejemplo, puede fijarse un valor del mism o para buques ti-
po fragata).

* Se supone que el medio de transmision de la ondade choque (agua
salada) mantiene invariables sus propiedades fsicas y se fija el tipo
de explosivo usado (generalmente TNT), con lo que FPAy PEAse
convierten en constantes.

» Se fija el tipo de material usado en la construccén del buque, con lo
que REAY FIA se convierten en constantes.

Teniendo en cuenta estas simplificaciones junto conlo dicho en el pun-
to anterior es posible reducir el numero de variabl es deF; a tres, lle-
gando a la siguiente expresion:

RVA= F;(SCA, MEA, FFA) (13)

La expresion (13) presenta una estructura general apaz de incluir a la
inmensa mayoria de los estudios de choque realizados en la actua
dad.

Sin embargo, y a pesar de las simplificaciones efettiadas, esta expre-
sion presenta todavia un carécter demasiado general, siendo lo usual
simplificarla todav ia mas antes de introducirla en la documentacion
y normativa existente al respecto.

Para ello, se utilizan basicamente dos técnicas corplementarias:

« Se reduce al maximo posible el numero de espectres de chogueF;
distintos definiendo conceptos tales como las zonasde choque y las
direcciones principales de choque.

* Se sustituye la dependencia continua del parametro SCA por una
aproximacion discontinua de la que Unicamente se canoce una se-
rie de puntos (tres o cuatro a lo sumo) mediante laintroduccion del
concepto de nivel de choque.

La forma detallada de estas dos técnicas se explica continuacion.
3.1.- Niveles de choque

Se define una clasificacion del nivel de choque quedebe soportar un
equipo en funcion de la importancia del mismo, sien do muy usada la
gue aparece a continuacion:

* Nivel 1 (equipos necesarios para mantener la estanqueidad del casco).
* Nivel 2 (equipos necesarios para mantener la capecidad de navegar).
* Nivel 3 (equipos necesarios para mantener la capecidad de combate).

* Nivel 4 (resto de equipos).

Esta claro que un equipo incluido en el nivel 1 debe soportar sin de-
gradacion de sus prestaciones un valor de SCA mayorque otro in-
cluido en el nivel 2, un equipo incluido en el nive | 2 debe soportar un
valor de SCAmayor que otro incluido en el nivel 3, y asi sucesivamente.

Es interesante indicar que la correlacién entre losvalores del parame-
tro SCAYy los correspondientes niveles de chogue nosuele indicarse de
forma explicita en las diferentes normativas (esto se explicgorque di-
cha correlacién Gnicamente se puede establecer dedrma fiable me-
diante el analisis estadstico de las bases de datos generadas a partir de
costosos experimentos a escala real, y por lo tant@onstituye una in-
formacién que normalmente se mantiene en secreto).

3.2.- Zonas de choque

Se define una clasificacién de zonas de choque enuncién de la situa-
cién a bordo del equipo a analizar, siendo muy usadas las que apare-
cen a continuacion:

Equipos instalados en buques de superficie:

* Nivel A (por debajo de cubierta principal).
* Nivel B (por encima de cubierta principal).

INGENIERIA NAVAL junio 2003

Equipos instalados en submarinos:

* Nivel A (interior al casco resistente).
* Nivel B (exterior al casco resistente).

Finalmente, se introduce un coeficiente C que puedetomar solamen-
te dos valores diferentes (uno para el nivel Ay otro para el nivel B).

3.3.- Direcciones principales de choque

Normalmente, los estudios de choque no tienen en cienta los efectos
de interaccién producidos por movimientos tridimens ionales simul-
taneos, reduciéndose el estudio en la mayofa de los casos al andlisis de
los movimientos seguin una serie de direcciones principales de forma
independiente (dichas direcciones principales suelen coincidir con
los ejes coordenados definidos al principio del punto 2).

Siguiendo esta filosofia, suele definirse un coeficiente K que tiene en
cuenta la direccién en la que actta el pulso de chque, y que toma
tres valores diferentes (uno para cada uno de los ges coordenados).

3.4.- Forma final del modelo simplificado

Llegados a este punto, la formulacién usada queda ck la siguiente for-
ma:

Nivell  RVA=C K F1(MEA, FFA) (14)
Nivel2  RVA=C (K jFoMEA, FFA) (15)
Nivel3  RVA=C K F3(MEA, FFA) (16)
Nivel4  RVA= F,(FFA) 17)

Es interesante notar que normalmente, el espectro @& respuesta al cho-
que definido para el nivel 4 no tiene en cuenta efectos de situacion a
bordo, direccion del pulso de choque ni masa propia del equipo (es de-
cir, el estudio se simplifica al maximo debido a la escasa importancia
que tiene el equipo en el funcionamiento del buque como plataforma
de combate).

Por supuesto, el valor que toman los distintos parametros y la forma
de las funciones incluidas en las expresiones (14 (17) se obtienen me-
diante regresiones estadsticas efectuadas sobre bases de datos expe-
rimentales.

4.- Consideraciones Finales

4.1.-Apesar de la aparente disparidad existente en la dacumentacion
y normativa vigente en las diferentes marinas y organismos técnicos,
la mayor parte de la misma puede encuadrarse, con igeras modifica-
ciones, dentro de la formulacion que aparece en epunto 3.4.

Esto es debido fundamentalmente a dos motivos:

* Los parametros usados normalmente son de tipo técnico y no suelen
mantener la homogeneidad dimensional.

 La nomenclatura usada en las diferentes normativas suele presen-
tar variaciones que enmascaran la rdz comun subyacente en muchos
de los conceptos.

4.2.-Todo el desarrollo dimensional efectuado en el presente trabajo ha
tomado como punto de partida el concepto de espectio de respuesta al
choque (idéneo para su aplicacion directa en el dominio de la frecuen-
cia), ya que constituye la base del formalismo vigente en la practica to-
talidad de la documentacion existente.

Aunque el uso de los espectros de respuesta al choge ha permitido
la aplicacién directa de las potentes herramientasanaliticas que pro-
porciona la teoria de sistemas lineales, la creciente complejidad ddos
problemas planteados junto con la introduccién de | os ordenadores di-
gitales esta causando un desarrollo espectacular ddas técnicas de re-
solucién numérica en el dominio del tiempo en contr aposicion a las
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técnicas analticas en el dominio de la frecuencia (andlisis modd, etc.).

4.3.-El desarrollo dimensional efectuado en el presentetrabajo no apor-
ta conocimientos nuevos sobre la naturaleza fsica de los fenémenos de
choque.

Tampoco constituye la Unica alternativa posible par a adimensionalizar
el problema (de hecho, no ha sido optimizada de una forma racional,
siendo el tnico motivo de su eleccion el mantenimiento de la maxima
similitud con los parametros técnicos usuales sin perder la adecuada
homogeneidad dimensional).

Unicamente pretende establecer un marco tedrico estucturado que
permita alcanzar los siguientes objetivos:

* Facilitar un entendimiento mas profundo de la doc umentacién exis-
tente y de los conceptos incluidos en la misma.

« Facilitar una sistematica clara y sencilla para fijar los parametros que
deben incluirse en cualquier estudio de choque.

5.- Abreviaturas Usadas

M - Masa de la carga explosiva (kg).
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e - Energa por unidad de masa del explosivo (J/kg).

D - Distancia existente entre la carga explosiva yla quilla del buque (m).
dm - Densidad del agua salada (kg/m 3).

v - Viscosidad cinematica del agua salada (n#/s).

B - Modulo de compresibilidad del agua salada (Pa).

g - Aceleracion de la gravedad (m/s 2).

L - Eslora del buque (m).

ds - Densidad del material estructural del buque (k g/m 3).
E - Modulo elastico del material estructural del bu que (Pa).
V - Pseudo-velocidad (m/s).

f - Frecuencia propia del sistema masa-resorte (1/9.

m - Masa del equipo en estudio (kg).

RVA - Respuesta en velocidad adimensional.

SCA - Severidad de choque adimensional.

FCA - Factor de curvatura de la onda de choque adimensional.
FEA - Factor de eslora adimensional.

PEA - Potencia explosiva adimensional.

FPA - Factor de propagacion adimensional.

REA - Rigidez estructural adimensional.

FIA - Factor de inercia estructural adimensional.

MEA - Masa del equipo en estudio adimensional.

FFA - Factor de frecuencia adimensional.
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art'culo tZcnico

El negocio mar'timo en su
vertiente econ—mica:

La influencia de la inflaci—n

y el escalamiento de precios
sobre las funciones de
Inversi—n y explotaci—n

1.- Introducci—n

Los precios de bienes y servicios pueden oscilar po razones de mer-
cado, tales como las derivadas de los binomios ofeta-demanda, cali-
dad-precio, etc., 0 por razones monetarias tales cmo las producidas
por la variacion de los cambios de divisas por consecuencias extrana-
cionales, o alteracion del valor adquisitivo de la moneda nacional por
un aumento desproporcionado de la cantidad de diner o en circulacion.

Si bien es cierto que ambas razones, monetarias y&mercado, inciden

entre sl mutuamente, parece razonable considerar que no lohagan,

en todo momento, en la misma medida, de forma tal que los efectos de
unas y otras queden exactamente compensados.

Como consecuencia, se podra hablar de variaciones d precios por ra-
zones de mercado y de oscilaciones de la inflaciérpor motivos mo-

Jesces Casas Tejedor netarios.

Doctor Ingeniero Naval
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Asi, con referencia a dos afios consecutivos en que dante el Ultimo se

aprecié una subida de los precios en un 10@ %, se podran establecer
éstos, en funcién de los del afio anterior, multipli candoles por el fac-
torl+ .

Pero si, al propio tiempo, se ha experimentado un incremento en la
inflacién del segundo afio frente al primero de 100U %, el dinero de-
valuado de este segundo afio en unidades monetariagiel afio anterior,
es decir sin estar afectadas de la inflacion adicimal, vendra represen-
tado por una cantidad menor, equivalente a multipli car la cantidad de
dinero devaluada por el factor:

I +¢ @

Asi pues, un precio unidad del segundo afio, expresadoen unidades
monetarias del afio anterior sera:

@

debido a la subida de los precios, representada por y a la disminu-
cion del poder adquisitivo de la moneda, indicado p or .

Si a partir de un determinado afio, denominado “cero ” se han produ-

cido aumentos anuales de precios, correspondiendo @& un afo genéri-
co “n”, aunincremento de 100- %, sobre el anterior y simultineamente
se ha experimentado una elevacion delindice de inflacion, de forma

que, en el mismo afio genérico “n”, esta fijado en 100- %, respecto al
precedente y se deseara expresar el valor de una uidad monetaria co-

rrespondiente a cada afio, entre los afios “cero”y ‘n”, en unidades mo-

netarias del afio “cero”, se haria a través de la gjuiente expresion:

@)
si, ahora, se hace:
L+ Jgl+ 2g--gl+ ) =1+ &)
(I+ Pgd+ g1+ o) = @+ )"
la expresién anterior podr ia transformarse en la siguiente:
@)
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De acuerdo con lo anterior, la siguiente tabla presenta, anualmente, los
diferentes valores de una unidad monetaria de cadaafio, en su equi-
valente del afio “cero”, y el valor que este equivalente tendria si se des-
contara a una tasa 100.r % al mencionado afio “cero’

TABLA 1

En un escrito anterior (1), se establetan las Funciones de Inversion, “FI,
y Explotacion, “FE”, en los siguientes términos:

FI=P§ +(1- )§M+N@L-M)]

©)

donde:
* Aportacion inicial del armador A0
* Precio de adquisicion del bugque P
* Interés del crédito 100k %
* Afios de vigencia del crédito n
* Afios de carencia de devolucién del crédito por an ualidades m
* Ingresos anuales en régimen de spot |
* Gastos operativos ligados a la explotacion G
* Afios de vida util total supuesta del bugque T
» Tasa anual del impuesto de sociedades 10@ %
* Tasa anual de descuento para actualizacion 10@ %
« Valor residual del buque al fin de su vida R
y ademas:

6)
siendo:

@)

o= Rentabilbidesd tota) del v CEaii
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La influencia de la inflacién y escalamiento de precios, no se tuvieron
en cuenta en aras de un planteamiento sencillo y sinple de la cuestion.
Ahora, se considera conveniente abordar estos probémas, que desa-
rrollados para las hipétesis del primitivo escrito (1), permitan llegar a
conclusiones sencillas de aplicacion directa a un @so mas general.

La aplicacion del concepto de inflacion y escalamiento de precios a los ca-
sos simples de inversion y explotacion analizados anteriormente (1), si
se llevase a efecto mediante la simplificacion de onsiderar que se man-
tienen constantes los incrementos anuales de precis y de inflacion du-
rante la vida Util del buque, podr ia tratarse anaiticamente con sencillez.

En efecto, circunscribiéndose a la inversion, si sdiene en cuenta que
tanto el precio del bugue como las aportaciones iniciales del armador
no estan sujetas ni a escalamiento de precios ni aflacion; que las de-
voluciones del crédito estan afectadas por la inflacion pero no por el es-
calamiento de precios y que las cantidades devengada en un
determinado afio y pagadas al siguiente estaran afetadas, en el afio de
pago, por la inflacién correspondiente, aceptando que el porcentaje
constante de inflacion a través de los afios se repgsenta por 100. %,
se puede establecer lo siguiente:

2.- La nueva Funci—n de Inversi—n

Inversion con inflacién

TABLA 2

La “funcidn de inversion con inflacion” sera el res ultado de la inte-
gracion de los valores actualizados al afio “cero”, VA (col.), de las co-
lumnas (2), (3), (5) y (6) de la tabla anterior, deacuerdo con la siguiente
expresion:

FI= [VA@I+ [NAQRI+ [NAB)- [VAE)
Si al representar los valores actualizados al afio tero” en las columnas
adecuadas, se efectuia el cambio:

L+ )gl+n=(@1+)
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se obtendria el siguiente resultado:

Valores actualizados integrantes de la funcién de i nversién con in-
flacion

y al efectuar el computo de la “funcion de inversio n con inflacion” se
obtendria un resultado similar al obtenido cuando se calculé la funcion
de inversion, “FI” sin tener en cuenta la inflacion (), es decir, que la nue-
va “funcién de inversion con inflacion” tomar ia la forma:

FIl=PG +(1- )M, +Ngl - M)l

donde:

®)

©)
3.- La nueva Funci—n de Explotaci—n
En consonancia con lo anterior, si los porcentajegnuales constantes de
inflacion y escalamiento de precios se representarpor 100- %y 100- %,
respectivamente, y ademas se tiene en cuenta que bgastos operativos
estan afectados por ambas alteraciones, tanto de eslamiento como de
inflacion y que las cantidades devengadas en un deerminado afio y

pagadas al siguiente estaran afectadas, en el afio@lpago, por la infla-
cion correspondiente, se puede establecer lo siguente:

TABLA 3

TABLA 4
Si ahora, en las tablas anteriores se hicieran losiguientes cambios:
A+)@a+n=01+)

(10)

se llegaria a:
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TABLA 5

y efectuando las oportunas sumas de términos se ohiene:

(11)

comparable con la obtenida sin considerar la inflacion y escalamiento
de precios:

(12)

que también puede escribirse de forma tal que permita establecer me-
jor la comparacion:

(13)

4.- Comparaci—n de Funciones de Explotaci—n: primi-
tivay nueva

La comparacion de las funciones de explotacion siny con inflacion y
escalamiento de precios permite obtener las siguieries conclusiones:

1. Lainflacién afecta a los factores aplicables a:

* los ingresos anuales por flete:

T (14) versus 4wl to (15)
« el valor residual del buque:

L+ 1+ r—i . g i

oy (16) versus 8 o ()]
* La amortizacion fiscal:

v | i L+ i

rall-+ .:- | & r (18) Versus rel] +ar) | b g (19)
2. Laiinflacion y escalamiento de precios afectan a
* Los gastos operativos:
1+r¢] -1 | I 20 ENTE )
r-ll+rl |op ) @0) versus L @
« La fiscalidad aplicable a los gastos operativos:
s l+wl -1 i

- AT (22) versus wellagl +@)(l+y) (23)

refl+r)
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5.- Aproximaci—n a la influencia de la inflaci—n 'y esca-
lamiento de precios sobre las funciones de inversi— n
y explotaci—n

Para la simplificacion de las expresiones se hicieon los siguientes cam-
bios de variable:

(1+)g1+n=01+)
(1« &) |

MesVflar] Qe (24)

pero, si se tiene en cuenta que tanto “r’ como “"y “(" son cantidades
pequefias, menores que la unidad, podiian, en primera aproximacion,
despreciarse los productos de dos cualquiera de elas entre s, con lo
cual se llegaria a que:

de: (1+)gl+n=(1+) se obtiene =r+
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i1+ 3] I

y de: I+ 1l+r] 1+

r (25) se deduce 1]+ | ' (26)

que: (l+@)  L1+1
luego:
T+ )1+ )=(1+)
Yy, COMo consecuencia:
= - es decir:

=r+ -

aproximaciones que pueden aplicarse directamente alas nuevas fun-
ciones de inversion y explotacion definidas en esteescrito.
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