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

30 MW. A través de nuestra red comercial de implantacion mundial, le ofrecemos
soluciones econémicas y fiables para todo tipo de buques.
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El aspecto del portal de internet de nuestras ins-
tituciones ha sido renovado. Se han modificado
y mejorado algunos puntos de la misma como
por ejemplo los mends principales, que han
pasado a situarse en la parte superior de la pagi-
na, ademas se han dispuesto a la derecha los
accesos directos a los diferentes foros abiertos y
en la parte inferior central se muestran las nove-
dades de los servicios puestos a disposicion de
nuestros usuarios. Otros aspectos se han man-
tenido en el mismo lugar, tal es el caso de las
noticias destacadas que se mantienen en la
parte central de la misma.

En la parte inferior derecha se encuentra el
nuevo acceso a la agenda mediante un calenda-
rio donde se destacan los dias en los que se
celebraran los proximos eventos relacionados
con nuestro sector. El punto de acceso de los
usuarios se ha destacado en la parte superior
izquierda, situdndose por debajo de ella otros
accesos a los diferentes servicios ofrecidos.

Finalmente, destacamos el apartado de Ocio
dentro del menu principal, en el cual se accede
a la compra de los libros publicados por el FEIN,
a los accesos directos a diferentes aplicaciones
para nuestro PC, al archivo fotografico, a las
fichas de los buques recientemente entregados
y publicados en la revista Ingenieria Naval.
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www.shippingandcoZ2.org

Se trata de la reciente estrenada pagina web de
la Camara Naviera Internacional (International
Chamber of Shipping, ICS) sobre el transporte
maritimo y el CO,. Esta organizacién de ambi-
to mundial de las asociaciones de empresas
navieras de 33 paises, ha puesto en marcha esta
iniciativa para difundir las actuaciones que el
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sector naviero y su regulador, la Organizacion
Maritima Internacional (OMI) de las Naciones
Unidas, lleva a cabo para conseguir una “reduc-
cion significativa” de las emisiones de didxido
de carbono emitidas por los buques.

Se trata de un portal de apariencia sencilla en la
que podemos distinguir los siguientes aparta-
dos: reduccion del CO,, medidas empresariales,
las medidas de la OMI, energias alternativas,
plan de gestion de la eficiencia energética del
bquue, la OMI y la CMNUCC (Convencion
Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climatico), el historial de la OMI, instrumentos
de mercado, el transporte maritimo y el comer-
cio mundial, qué es ICS y otros documentos.
Accediendo a los mismos podremos obtener
toda la informacion relativa de cada uno de los
apartados. Por ejemplo, se explica que existe un
consenso en el sector maritimo sobre que seria
posible reducir las emisiones de CO, por tonela-
da por kilémetro producidas por el transporte
maritimo entre un 15 y un 20 % para 2020,
mediante una combinacion de desarrollos tec-
noldgicos y operaciones dirigidos a reducir el
consumo de combustible. Se aportan datos que
demuestras que el transporte maritimo es ya,
con gran diferencia, el medio de transporte mas
eficiente en el uso de la energia. No obstante, el
sector maritimo acepta plenamente que las
reducciones de emisiones que debe plantearse
como objetivo deben ser al menos tan ambicio-
sas como las que se acuerden en diciembre, en
Copenhague, en la Convencion Marco de la
ONU sobre el Cambio Climatico (UNFCCC).

También contiene informacion sobre las medi-
das concretas que ya han sido acordadas en la
OMI (un Plan de Gestion de la Eficiencia
Energética para todos los buques y un indice
de Eficiencia Energética para buques nuevos)
y los trabajos actualmente en curso sobre
Instrumentos Econémicos o “de mercado” (tales
como una posible tasa mundial sobre el com-
bustible de los buques o un sistema de comer-
cio de emisiones).

Ademas en el Ultimo apartado denominado
otros documentos, se han dispuesto diversos
enlaces a numerosos documentos que amplian
la informacion directamente accesible sobre el
comportamiento medioambiental del trans-
porte maritimo, las drésticas reducciones que
se han conseguido en la contaminacion de los
mares, etc.

Finalmente, en su pagina de inicio se ha inclui-
do el enlace para ver un video explicativo sobre
el papel que desempena el transporte maritimo
en el comercio internacional.

4 N

INGENIERIA NAVAL

octubre 2009

Revista editada por la Asociacion
de Ingenieros Navales y Oceanicos
de Espafia.

Fundada en 1929

por Aureo Fernandez Avila I.N.

Presidente de AINE y de la
Comision de la Revista
José Esteban Pérez Garcia, |.N.

Vocales de la Comision de la Revista
José Ignacio de Ramén Martinez, Dr. I.N.
(Secretario)

M2 Jests Puzas Dacosta, Dr. I.N.
Manrique Miguel Alvarez-Acevedo
Alonso, I.N.

Directora
Belén Garcia de Pablos, I.N.

Asesores
Sebastian Martos Ramos, I.N.

Redaccion
Ver6nica Abad Soto
Beatriz Calvo Mascarell

Publicidad

Direccion Comercial Baupress, S.L.
Rafael Crespo Fortdn

Tels.: 915 102 059 / 609 117 340
Fax: 915 102 279

Direccion

Castell6, 66 - 28001 Madrid
Tels.: 915 751 024 / 915 771 678
Fax: 917 812 510

e-mail; rin@iies.es
http://www.ingenierianaval.eu

Disefio y maquetacion
Domingo Tejada Martinez
Tel.: 915 779 889
domingo@parpubli.com
Impresion

Graymo, SA.

Tel: 916 412 011

Suscripcion Anual/Subscription Costs

Espafia 70,00 €
Portugal 100,00 €
Europa 115,00 €
Resto del mundo 138,00 €
Estudiantes Espafia 3500 €

Estudiantes resto del mundo 95,00 €
Precio del ejemplar 700 €

Notas:

No se devuelven los originales. La Revista de
Ingenieria Naval es una publicacion plural, por lo
que no necesariamente comparte las opiniones
vertidas por sus colaboradores en los articulos,
trabajos, cartas y colaboraciones publicados, ni
se identifica con ellos, y sin que esta Revista, por
su publicacion, se haga en ningtin caso respon-
sable de aquellas opiniones. Los firmantes de
los articulos, trabajos, cartas y colaboraciones
publicados son autores independientes y los
(inicos responsables de sus contenidos.

Se permite la reproduccion de nuestros articulos
indicando su procedencia.

Publicacién mensual
ISSN: 0020-1073

Depoésito Legal: M 51 - 1958

Publicacion controlada

\por la OID

oh

INGENIERIA NAVAL octubre 2009



EDITORIAL NAVAL

Editorial

tantes relacionados con la construccion de bugues de

guerra en nuestro pais; El pasado 29 de septiembre se
entrego la fragata Helge Ingstad. Se trata de la cuarta de las
cinco fragatas de la clase F-310 contratadas en el aiio 2000
a Navantia por la Real Marina Noruega. La entrega, se reali-
z6 en las instalaciones de Ferrol.

R ecientemente, se han producido dos hechos impor-

Por otro lado, a mediados de octubre se ha producido en
Navantia San Fernando (Cadiz) la botadura del Buque de
Accion Maritima (BAM) Meteoro, el primero de una serie
de cuatro construidos por dicho astillero para la Armada
espariola.

Ambos programas han supuesto un aumento de la capa-
citacion tecnoldgica de los astilleros en el disefio y cons-
truccion de unidades de combate de Ultima generacion.

Ademas, el 27 de octubre estaba prevista la entrega del
submarino Tun Razak en la factoria de Cartagena a la
Marina Real de Malasia el submarino. Se trata del segun-
do de los dos de la clase “Scorpene” contratados por di-
cho pais.

A parte de estos hitos, a finales de septiembre el astille-
ro de San Fernando-Puerto Real procedié también a la
puesta de quilla del tercer Patrullero Oceanico de Vigi-
lancia de la Zona Econémica Exclusiva, el ANB Yacuana
(PC-23) de la serie de cuatro en produccion para la Ar-
mada Nacional Bolivariana de Venezue; también realizd
la puesta de quilla del primero de los dos buques LHD
contratados por Australia en su factoria de Fene-Ferrol,
en un acto presidido por el Jefe de Estado Mayor de la
Royal Australian Navy.

Ademas de estos cuatro patrulleros PVOZEE, Navantia
esta construyendo en la Bahia de Cadiz cuatro buques
de vigilancia litoral (BVL). El contrato de estos ocho bar-
€0s, cuya construccion supondré cinco millones de horas
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de trabajo (1.456.900 para Navantia y 3.580.700 para la
industria auxiliar), fue firmado el 28 de noviembre de
2005. Sus entregas estan previstas entre finales de 2009
y finales de 2011.

Pero pese a la “buena salud” de estas construcciones no
hay que olvidar que es necesario gue se sigan consi-
guiendo nuevos contratos:

Cuando al programa de las fragatas noruegas esta a fal-
ta un afio para culminar, la Armada de Noruega acaba de
aprobar el pasado julio, la construccion de un buque de
aprovisionamiento de combate. Navantia optara a este
concurso internacional bien posicionada ante otras can-
didaturas. El pedido podria adjudicarse en el 2011.

Por otro lado, parece que el Ministerio de Defensa pre-
tende contratar con Navantia una nueva serie de cuatro
Buques de Accion Maritima (BAM) con la que completar
la fuerza naval.
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CARTA A LA DIRECTORA

Cartas a la Directora

Carta abierta a D. Guillermo Gefaell Chamochin

Con cierto retraso por la época veo tu articulo en "Ingenieria Naval" del
pasado junio... Dices muchas cosas en base a datos no sabemos hasta
qué punto contrastados, y hay miles de cientificos que dicen todo lo
contrario...

No estoy en condiciones de juzgar cuales son correctos y cuales no, pero
si de opinar, utilizando la mente l6gica que se nos supone a los Ingenie-
ros, sobre los razonamientos que expones...

Como somos comparfieros no me voy a andar con "pafios calientes". Me
parece una OSADIA calificar como FALACIA lo del calentamiento global
antropogeénico, ademas en el titulo del articulo, como sentando cétedra,
cuando de entrada incluyes unos parrafos de un libro de un profesor
emérito de Melbourne, con "joyas" como:

"Si los humanos estamos calentando el planeta ahora ,cémo explicamos,
por ejemplo, los periodos de alternancia entre épocas frias y calientes du-
rante el presente calentamiento post-glacial?"

iQué tiene que ver una cosa con la otra?... ;Acaso el hecho de que haya
habido innumerables calentamientos (y enfriamientos) en la historia de
la Tierra, totalmente naturales, imposibilita que AHORA, bésica y expo-
nencialmente desde el principio de la revolucién industrial, se pueda estar
produciendo un calentamiento antropogénico?

Y no solo inicias el articulo con cosas de otros como ésta sin mas... Ya en lo
tuyo repites el absurdo refiriéndote al enfriamiento de dos o tres grados en
Groenlandia que expulsé a los vikingos, y te preguntas "¢, Dénde esta el enla-
ce entre las emisiones antropogénicas y estos hechos?" (1)

De verdad, no veo nada l6gicos planteamientos como éste... ;Acaso los vi-
kingos o el resto de los humanos de la época consumian, o siquiera podian
consumir, "las ingentes cantidades de combustibles fosiles que el hombre
quema hoy en dia", como, esto si, bien dices al principio?

Podria seguir rebatiendo otros extremos de tu articulo, aunque reconoz-
co que no he sido capaz de leerlo del todo. Veo que incluye mucha infor-
macion, pero entreveo que alguna puede ser incorrecta, y/o esta analiza-
da con parecida falta de l6gica.

Salvo que reconozcas que, al menos en lo que indico, td y el Sr. Plimer,
por decirlo suavemente, habéis "echado un borrén" (le puede pasar a
cualquiera...), no te molestes en contestarme... Seria como hablar en dis-
tinto idioma.

Rafael Molina Navas
Ingeniero Naval (jubilado)
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Sra. Directora de Ingenieria Naval
La falacia del calentamiento global antropogénico

En el nimero de junio de Ingenieria Naval se publica un interesante arti-
culo de Guillermo Gefaell Chamochin, con el titulo que encabeza esta
carta, y que él solo, el titulo, determina ya con toda claridad cual es la te-
sis de su contenido.

Curiosamente, en paginas inmediatamente anteriores se incluye un articu-
lo sin firma ¢ A qué velocidad y hasta donde subira el nivel del mar? que
defiende posiciones contrarias y una nota “Tasa universal para luchar
contra las emisiones de CO,”, que se mueve en esos Mismos criterios.

Entre las dos posturas, me quedo con la de Gefaell. Creo que se nos esta ma-
chaconamente alertando sobre una situacion equivocadamente diagnosti-
cada o que, al menos, no existe unanimidad en su diagndstico. Y, peor aun,
que se estan empleando para combatirla, a nivel mundial, unos recursos
econdmicos ingentes, quizas indtiles, que se podrian destinar a unas mas
practicas alternativas, especialmente en momentos de una grave crisis eco-
némica mundial, cuya profundidad y duracion nadie se atreve a predecir,
pero que viene siendo y continuara siendo larga.

El calentamiento existe, como existen las mareas, las fases de la luna o
las erupciones volcanicas, pero es una petulancia pretender que el género
humano, en su insignificancia, pueda alterar sensiblemente la evolucién
natural de nuestro planeta.

Como destaca en negrita Gefaell en su articulo:

“Achacar el cambio climatico basicamente al efecto de la concentra-
cion de CO, en la atmosferay pretender que los humanos podemos ha-
cer algo por influir en el clima disminuyendo las emisiones antropogé-
nicas de este gas, es la falacia planetaria mas grande jamas contada”.

Y falacia en la primera acepcion del Diccionario de la RAE, como un "en-
gafio, fraude o mentira con que se intenta dafiar a otro". Porque el
planteamiento no es inocente. El problema del calentamiento global no
se presenta solo como un tema técnico, sino como una opcion politica. Es
el maniqueismo de los buenos y de los malos. Lo mismo que el empleo o
no de la energia nuclear. Para combatir lo primero o para no hacer uso de
la segunda, se dan pocos argumentos cientificamente convincentes y se
despilfarran muchos recursos econémicos escasos. Valga como ejemplo
la irresponsable decision de cierre de la central nuclear de Garofia.

Es lastima que Gefaell no haya dado una bibliografia de los estudios en
los que se apoya su trabajo y también que la revista haya reproducido los
gréficos a tan pequefio tamafio, que algunos solo se consigue leer con la
ayuda de una lupa. Sucede con cierta frecuencia.

El articulo de Gefaell es un trabajo valioso y valiente y quiero dejar cons-
tancia aqui de mi sincera felicitacion al autor.

Un cordial saludo
Alvaro G. de Aledo
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SECTOR MARITIMO. COYUNTURA

El mundo maritimo esta experimentando el
impacto de una crisis doble: la crisis ciclica que
suele ser consustancial con el desarrollo del
transporte maritimo, y la financiera interna-
cional. Aunque seria mas exacto decir que el
desencadenamiento de la segunda ha tenido
un origen financiero que puso al descubierto
una situaciéon préacticamente insostenible. Es
precisamente esa situacion de “crecimiento”
insostenible la que ademéas ha agudizado la
“patologia” ciclica de la crisis del sector mariti-
mo, y asi, continuando con el uso de termino-
logia médica, ha dado a esta Ultima la catego-
ria de “pandemia” es decir, global, pero cuyos
efectos fatales pueden ser sensiblemente ma-
yores que los de enfermedades al uso.

Los efectos de la crisis
en los astilleros.
Un super-ciclo

En lo que respecta a la industria de la cons-
truccion naval en el mundo, la situacion
esta pasando de dificultosa a dramatica.
Como se puede apreciar en la Tabla 1y refi-
riéndonos al volumen de contratos de nue-
vas construcciones, si extrapolamos la cifra
a los 12 meses de este afio 2009, alcanza-
mos la cifra hipotética de 5,8 M cgt, que es
la tercera parte de la conseguida en el peor
afo (2001) en lo que va de siglo, un 6,7 %
de la del mejor afio (2007), y un 13,7 % de
la del afio pasado.

Como no es predecible que vaya a haber un
aluvién de contratos en los cuatro meses
que quedan de afio desde la fecha de cierre

Pais o area 2008 2009*
Corea del Sur 624 4,35
Japén 21,6 0,15
China 453 6,15
Toda Asia 136,5 11,1
Toda Europa 9,8 0,6
Todo el mundo 146,6 11,7

(*) Extrapolando cifras de fin de agosto. Fuente: Clarkson
y elab. propia.

de estas estadisticas, y la situacion tiene una
importante inercia, parece incluso dificil que
se alcancen los niveles obtenidos por extra-
polacion.

Tabla 1. Parametros clave en nuevas construcciones

2001 2002 2003 2004 2005 2007 2008 2009*

Contratos (tpm x 10°) 454 528 1172 1039 93,6 2624 153,6 16,9
Contratos (gt x 10°) 299 344 778 25 67,5 166,1 90,5 9,2
Contratos (cgt x 10) 188 21 454 47 40 87,2 42,6 819
Inversion ($ x 10°) 244 22,7 60 90,5 110,5 2493 138 78
Inversion en ($ / tpm) 537,4 430 512 742 1.180 948 896 461
Inversion en ($ / gt) 816 659,9 7712 1.049 1.637 1500 1525 848
Inversion en ($ / cgt) 1.298 1.081 13216 16404 2.750 2.862 3.240 2.000
Variacion precio tpm** -20 % 19 % 45 % 49 % 2,00 % —5,00 % -48,00 %
Variacion precio cgt** =17 % 22 % 24 % 66 % —-19,00 % 11,00 % -38,00 %
Entregas (tpm x 106) 456 495 55 61,4 703 80,5 89,1 737
Contratos/Entregas (tpm) 0,99 1,06 2,13 17 1,33 818 17 0,23
Contratos/Entregas (cgt) 0,98 1 2,04 19 15 25 1,05 0,14
Cartera de pedidos (tpm x 109) 1124 1156 1773 220,2 241 5244 584 524,7
Cartera de pedidos (cgt x 10°) 477 477 709 934 1034 188,2 189,2 1747
Desguace (tpm x 10) 283 28,7 27,1 10,6 58 54 134 18,1
Edad media. (n° de buques) 27 28,6 298 30,3 30,3 29
Precio desguace $/tpr (indicativo) 325/400 400/480 300/380 570/630 205/260 280/310
Buques amarrados (mill tpm) 2,82 0,88 0,94 171 32%**

tpr= ton. peso en rosca

(*) Fin de agosto 2009

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

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

Fuente: LLP, Clarkson, Fearnley y elaboracion propia.

Cifras en rojo suponen “récords”

Correccion: Desde 2005, ademas de petroleros, bulkcarriers, gaseros y portacontenedores, se incluyen ferries, cruceros, offshore y otros

INGENIERIANAVAL octubre 2009 975 9



SECTOR MARITIMO. COYUNTURA

Tabla 2. Cartera de pedidos. En cgt x 10°

Contratacion  Entregas C°2rt1[["’:23§s"’“/ g:(;ltggz g‘é 2007 2008 2009 Car:]t;ra COI':%“-
Corea del sur 12 105 011 429 644 674 566 174000 2900
Japon 01 6 001 237 303 322 265 70300 100
China 21 65 032 26,6 524 60,9 55 143500  4.100
Europa* 02 33 0,06 174 193 173 133 48.900 400
Mundo** 39 274 0,14 1183 1782 192 1647 471500  7.800

Carteras al final de cada afio, salvo 2009: final de agosto
Carteras y contratos en millones de $, 2009, final de agosto
(*)Toda Europa

(**) Total que incluye a los anteriores

Fuente: Clarkson RS

Sube, Baja, Permanece (respecto a mes anterior)

Numero de buques

Valor de carteraen $ x 10°

10 976

Tabla 3. Clasificacion por cartera

de pedidos en cgt x 10°
1 Corea del Sur 56,6
2R P China 55
3Japon 26,5
4 Filipinas 2,6
5 Alemania 24
6 Italia 18
7 Turquia 18
8 Vietnam 17
9 India 14
10 Taiwan 13
11 Brasil 12
12 Noruega 09
13 Espafia 09
14 Holanda 08
15 EE.UU. 08
15 Croacia 0,7
16 Finlandia 0,6
17 Polonia 05
18 Francia 03
19 Dinamarca 03
20 Ucrania 03
++ Resto 71

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

Igualmente se puede apreciar que si se hacen
las mismas operaciones con las cifras de in-
version, nos encontramos con que lo com-
prometido extrapolando a final de afio es
s6lo un 4,5 % de lo invertido el afio pasado.

Puede ser interesante ver como ha sido la
evolucion del afio pasado a éste por naciones
0 areas importantes de la construccion naval
mundial. Las cifras que aparecen a continua-
cion corresponden a los valores de los contra-
tos en miles de millones de délares en 2008,
primera columna, y a 2009, extrapolando los
datos de los ocho primeros meses:
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La seguridad en mar
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A través de la clasificacion de los buques y la certificacion de sus equipos, Bureau Veritas,
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Desde 1828, Bureau Veritas comparte su saber hacer en todos los sectores de la economia.
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SECTOR MARITIMO. COYUNTURA

Tabla 4. Comparacion flota
existente-cartera de pedidos por
tipos de buques
Mill tpm, salvo indicacién distinta

Petroleros y productos, (incl. quimicos)

Tabla 5. Inversion naviera por paises de los armadores,
en miles de millones de US $
15 primeros + Espafa

Flota 4318
Cartera 141
Graneleros

Flota 441
Cartera 287
LNG. (mill. de m3)

Flota 457
Cartera 8,6
LPG. (mill. de m?®)

Flota 184
Cartera 2,7
Portacontenedores. (mill de TEU)

Flota 12,7
Cartera 52
Carga general

Flota 115
Cartera 15
Frigorificos (mill de pies?)

Flota 310
Cartera 10,5
Multipropésitos. M TEU

Flota 12
Cartera 1,32
Ro Ro

Flota 991
Cartera 1,27
Ferries (m GT)

Flota 137
Cartera 0,9
Car carriers > 5000 tpm. Mill coches

Flota 3
Cartera 0,91
Supply y auxiliares. MGT

Flota 11,74
Cartera BNk
Cruceros, mill. camas

Flota 386
Cartera 69

(*) Incluye HHTS, PSV/S y otros. No FPSO, Dirill, etc
Sube. Baja. Permanece respecto mes anterior.
Datos en TPM salvo indicacion distinta

Fuente Clarkson RS, LSE y elab. propia

Fin de agosto 2009

Pais Valor de cartera de pedidos Inversion 2008 Inversion 2009*
Grecia 58,2 17 03
Alemania 574 158 0,6
japon 325 6,7 0,1
China 345 114 2
Noruega 30,1 51 0
EEUU 25 51 0,1
Corea 205 6,3 03
Italia 154 46 01
Dinamarca 14,6 75 0
Turquia 135 43 0
Francia 9 11 0
Taiwan 111 17 0,2
Israel 82 23 0
Singapur 7,6 2,2 0,1
Emiratos A.U 6,8 28

Espafia ND 038

Otros 1271 53

MUNDO 4715 1477 78

2009* Fin de agosto
Fuente: Clarkson
Valor cartera: Fin de agosto2009

Las cifras hablan por si solas: la sequia es abso-
luta 'y asusta a todo el mundo, pero lo que si es
mucho mas sintomatico, no es la incuestiona-
ble preeminencia de la construccion naval
asiatica y en especial la coreana y la china, sino
la ya extraordinaria levedad de la industria eu-
ropea, lejos ya de aquella aseveracion de que
su cartera era mas pequefia que la de los pai-
ses asiaticos, en peso muerto pero no en valor.

Precisamente, en lo que se refiere a cartera
de pedidos, la cartera de los astilleros asiati-
cos tenia a finales de agosto un valor de
416.000 M$, (473.000 al finalizar 2008), y las
cifras europeas temporalmente equivalentes
eran respectivamente 48.000 y (61.200).

En lo que respecta a los buques y sus tipos,
resulta orientativo conocer la distribucién en

% de los mismos y de sus valores en la carte-
ra de pedidos que existia a final de agosto de
este afio y que era de 8.779 buques con un
valor de 471.000 millones de ddlares.

Cuando se termina este afio 2009, las entre-
gas habran probablemente alcanzado y supe-
rado ligeramente la centena de millones de
toneladas de peso muerto, cifra que batira
todos los récords de todos los tiempos, y a la
que probablemente se llegara pese a las can-
celaciones en curso y a los retrasos de entre-
gas que se hayan podido pactar o forzar en el
intento de mitigar la crisis motivada por el
exceso de oferta de transporte, que en los
principales traficos ha provocado ya que haya
buques sin ocupacion que suman 32 millones
de toneladas de peso muerto, segln se apre-
ciaenlaTabla 1.

Precios de Buques de Segunda Mano: Petroleros

Precios de Buques de Segunda Mano: Graneleros

i E
-
ee——————
=—VLCC (5 af0s)  ——Suszmax (5 ahos) Aframax (5 ahos) ——Panamax (5 sfios) Handy = Capstu (5 st Fansmas (3 o0 “Hondymaz it anes) Handy i3 0e9)
Figura 2a Figura 2b
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SECTOR MARITIMO. COYUNTURA

Los astilleros europeos piden
“arnica” a la Comision Europea

Con este escenario, la Asociacion de astilleros
europeos, CESA, ha pedido oficialmente a la
Comision Europea que apoye a la industria de
construccion naval, literalmente: “Crear un
estimulo activo para aumentar la demanda,
pues el mercado necesita nuevos buques, es-
pecialmente para reemplazar buques viejos
que navegan en aguas europeas”. Desde hace
un afio, el colapso de contratos en los astille-

ros europeos no es inferior al 90 % y no hay
sefiales de cambio ni a corto ni a medio pla-
z0. SegUn CESA, los astilleros europeos en-
frentan “severos desafios que en algin caso
seran fatales” (de hecho ya lo estan siendo).

Esta peticion de ayuda se fragu6 en una reu-
nién informativa convocada por el Vicepresi-
dente de la Comision Europea, Verheugen,
con los principales actores de la industria de
construccion naval europea, como ya se es-
cribi6 en el numero anterior de esta Revista.

Los astilleros esperan que la buena disposi-
cion detectada en la reunién se traduzca en
algun tipo de medida que ayude a los arma-
dores a desguazar buques viejos y a construir
nuevos en astilleros europeos con algun tipo
de distintivo “verde” que les pueda hacer
“preferibles”.

Desafortunadamente, parece dificil que en el
contexto actual se puedan arbitrar medidas
que restrinjan los traficos europeos a buques
construidos en Europa, medida que aunque

Evolucién en la inversién en buques nuevos por tipos

Evolucién de la cartera de pedidos en la Gltima década
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SECTOR MARITIMO. COYUNTURA

se la “vista” como se quiera, es semejante a la
norteamericana “Jones Act”.

Pero los armadores europeos
guieren dejar la cosa como esta

Como no era dificil imaginar, la Asociacion de
armadores europeos, ECSA, cuyos buques es-
tan mayoritariamente construidos y abande-
rados en pabellones no de la UE, (los armado-
res de la UE son los principales clientes de los
astilleros asiaticos), se ha apresurado a difun-
dir su posicion: “Estimular la demanda de
nuevas construcciones con el dinero de los
contribuyentes europeos no resolvera el pro-
blema de los astilleros y aumentara las difi-
cultades de los armadores”. Los armadores
europeos “no desean subsidios en sectores en
los que existe exceso de oferta”.

En interpretacion estricta de lo que los asti-
lleros parecen pedir, es cierto que cualquier
estimulacion de la demanda por procedi-
mientos “artificiales”, lleva la razon al lado del
argumento de los armadores. Basta un some-
ro anélisis de la tabla 4 en la que se compara
la flota existente con la cartera mundial de
pedidos por tipos de buques, para ver que,
con independencia de la edad de esa flota, la
ingente cantidad de entregas comprometidas
hace que sea dificil mantener que hacen falta
nuevos buques, ademas de los que componen
la cartera; incluso descontando un nimero
apreciable de cancelaciones.

El uso de los ahorros de los contribuyentes no
ha sido parejo entre los paises de la Unidn
Europea. Mientras las Sociedades Comandita-
rias alemanas orientaban esos ahorros de
contribuyentes hacia la inversion en buques,
donde quiera que se fueran a construir; otros
paises como Espafia no permitian que los in-
versores particulares participaran de ese mer-
cado, (si en cambio al “ladrillo”), sino sola-
mente a las personas juridicas. Tal cosa en su
momento restd agilidad y posibilidades de
hacer crecer el interés espafiol por el negocio
maritimo (necesario por la posicion del pais

en la economia mundial), y probablemente
impidio6 la disminucién del abultado déficit
de la balanza de fletes nacional.

De una u otra manera, cuando existe una he-
rramienta nacional, el que la industria tam-
bién nacional acabe beneficidndose suele ser
generalmente incuestionable. Por lo tanto, los
armadores europeos no pueden erigirse en
guardianes y protectores de los contribuyen-
tes europeos, porque han sido, tradicional-
mente en los Ultimos afios, los integrantes de
un sector que si ha tenido permitidas las ayu-
das de estado con caracter especifico, y sin
estar ligadas a la construccion de sus buques
en Europa.

Culpas a repartir

Como sucede siempre, no existe un Unico cul-
pable de la situacion, como nos ha venido en-
sefiando el estudio del caracter ciclico del ne-
gocio maritimo, y es plausible que
incrementar la demanda artificialmente en un
momento de desequilibrio como el que vivi-
mos, caracterizado fundamentalmente por la
caida del crecimiento econémico mundial, y
por lo tanto del comercio internacional, cuya
derivada primera es precisamente el trafico
maritimo, no arregle nada sino todo lo contra-
rio. Pero también es cierto que, apoyandose
muchas veces en el tratamiento especifico
que del transporte maritimo ha venido ha-
ciendo Europa, los armadores se han lanzado
a una desaforada carrera de contrataciones de
buques nuevos que ha llevado, con la compli-
cidad de los astilleros y de las entidades finan-
cieras a la situacion que hoy vivimos.

En esencia, no ha pasado gran cosa diferente
de lo sucedido en otros sectores, tanto indus-
triales como de servicios, lo que sucede tam-
bién, nos guste o0 no, es que la “expiacion” de
los pecados es mucho mas “dura” desde la
Optica de pais, en el ambito de las empresas
de la industria de la construccion naval, que
en el de las empresas del transporte mariti-
mo. Esto sucede probablemente, debido a

unas condiciones sociales, laborales, fiscales,
etc que rigen en la mayoria de los paises de
abanderamiento de la mayoria de la flota
mercante mundial, mucho mas laxas que las
que prevalecen en las naciones, y especial-
mente en las europeas, que alojan a las em-
presas de construccion naval.

Sin embargo, reflexiones de mercado aparte,
resulta curioso que en paises europeos como
el nuestro, nadie haya preguntado al contribu-
yente sobre si le parece razonable que los go-
biernos hayan subvencionado directamente,
con dinero obviamente de todos, a las entida-
des financieras, a la compra de automaviles, a
la industria de la construccion via obras muni-
cipales, por ejemplo, y ni siquiera se plantee lo
mismo para industrias como la construccion
naval. Parece que, sin entrar en mas disquisi-
ciones, distorsionar el mercado de automavi-
les no es “pecado”, y en cambio si lo es ayudar
a los astilleros, siempre hablando, en ambos
casos, de industrias con trayectorias empresa-
riales razonables. Seguramente, el sector ma-
ritimo se deberia preguntar por qué esta tan
lejano de lo que los politicos juzgan (acerta-
damente o0 no) como prioridades.

Hay que constatar, que en algunos paises
asiaticos punteros, el sector maritimo “es”
una prioridad. Por eso, entre otras cosas, se-
guramente son punteros.

Mientras todo esto pasa, y como no podia ser
de otra manera, Japén, convertido en un alia-
do circunstancial de los armadores europeos,
levanta su voz para alertar sobre las distorsio-
nes que una decision europea sobre ayudas
podria producir sobre el mercado internacio-
nal de la construccion naval.

Japon quiere convencer a los demas de que las
soluciones regionales son malas, (aunque ellos
las han usado para traficos domésticos), y en
cambio, tales soluciones se deben encontrar
con caréacter global, en las negociaciones mul-
tilaterales en la OCDE. (Ver nimero de sep-
tiembre de la Revista). Es decir, lo de siempre.

Relacién: Precio 2* mano 5 aiios / Precio nn.cc.

Evolucién de la relacié

»s | Entregas (CGT)

150

— Corsa ——Japin

——china

Alemanla ——italia ——Espaiia

Figura 6
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Nuevos productos
de Furuno

Nueva serie de Radares LCD
Multi-color de 10,4

Los modelos de radares M-1835/1935/1945
estan disefiados para una amplia gama de
barcos, incluyendo las embarcaciones de re-
creo, pesca y servicio. Se trata de radares con
LCD multi-color 10,4” de alto contraste que
garantizan el maximo nivel de calidad, mane-
jo y fiabilidad.

Estos nuevos radares ofrecen una presenta-
cién nitida de los blancos con controles auto-
maéticos de Ganancia, Mar y Lluvia para ase-
gurar la ausencia de ruidos. EI LCD con AR
proporciona, en cualquier condicion meteo-
roldgica, una vision clara. Se caracterizan por
una soberbia deteccién aun con blancos pe-
quefios a distancias cortas y largas.

Asimismo, hasta 100 blancos AIS y 10 blancos
ARPA con funcién zoom, pueden ser seguidos
y superpuestos en la pantalla radar para ayu-
dar al operador a ver los movimientos de los
barcos seguidos. Incorporan nuevos modos de
presentacion (por ejemplo Modo de Vista Ver-
dadera, Modo de Pantalla Completa) los cua-
les ayudan a tener una navegacion segura.

Estos nuevos modelos, puede ser interconec-
tados a otros equipos de navegacion, ploter y
ecosondas a través del interfaz NMEA 0183
programable de Furuno, que permite al usua-
rio ampliar la capacidad de su sistema de
abordo segun sus necesidades.

Sonda digital LCD 12,1”

La FCV-1150 es una nueva sonda digital de
color disefiada para una gran variedad de
operaciones de pesca profesional. Ofrece un
alto brillo sobre una pantalla LCD de 12,1
con un filtro de cristal con recubrimiento AR
y filtro de luz antipolarizado, proporcionando
una mayor vision adn con luz solar directa.

Se puede elegir la presentacion del eco en 8,
16 6 64 colores, con asignacion del color de-
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pendiendo de la fuerza del eco devuelto. El
Transceptor con sintetizador Libre de Furuno
(FFS) permite una seleccién amplia de fre-
cuencias de trabajo. Se puede elegir dos fre-
cuencias entre 28 y 200 kHz para un mejor
proceso de la operacion de pesca. La potencia
se puede seleccionar entre 1, 2 6 3 kW. Dis-
pone de una gran variedad de modos de pre-
sentacion y funciones que proporcionan a los
patrones una informacion simple e intuitiva.

La FCV-1150 puede ser conectada también al
compas satelitario Furuno para compensar la
izada del barco, eliminando las ondulaciones
y una deteccion estable atn con mar fuerte.

Sonda FCV-295

La FCV-295 es una nueva sonda digital en co-
lor disefiada para una variedad de operacio-
nes de pesca profesional. Dispone de una
pantalla LCD de 10,4”, libre de “niebla”, con
excelente visibilidad aun con luz solar directa.

Se puede presentar los ecos en 8, 16 6 64 co-
lores, con asignacion de color dependiendo
de la intensidad del eco.

El transceptor son Sintetizador Libre Furuno
(FFS) permite una amplia seleccién de las
frecuencias de operacidn. Se puede elegir
dos frecuencias entre 28 y 200 kHz para
adaptarlas a la operacion de pesca. La po-
tencia es seleccionable entre 1,2 6 3 kW. Se
dispone de una amplia variedad de modos

de presentacion y funciones que proporcio-
nan al pescador informacién de manera sen-
cilla e intuitiva.

Cuando se conecta al transductor 82B-35R
de Furuno, el operador puede seleccionar
cualquier frecuencia entre 66 y 109 kHz, lo
que es particularmente Util en barcos dedica-
dos a la pesca de varias especies o cuando las
sondas de otros barcos en la zona causan in-
terferencias.

Nuevo VHF RO4800

El nuevo VHF RO4800 incorpora 3 funciones
necesarias a bordo en un solo dispositivo:
funcion VHF, funcion DSC (Llamada Selectiva
Digital) y funcién receptor AIS (Sistema de
Informacion Automatica). Los modelos
RO4700 t RO4800 son los unicos VHF del
mercado que ofrecen un teclado alfanuméri-
co, con registro directo de direcciones y nu-
meros de teléfono, hasta 20 numero MSSI.
Tan s6lo necesita una antena para las funcio-
nes VHF y AIS. La salida NMEA estandar per-
mite conectar directamente el VHF a un pl6-
ter o a un PC y ver las posiciones de los
barcos en la carta.

Dispone ademas se puede equipar con una
salida para GPS, con una funcién para su uso
como intercomunicador con un alcance de
hasta 200m y con una pantalla retroilumina-
da con 8 niveles de iluminacion y 8 niveles de
contraste.
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Este dispositivo tan solo pesa 1,5 kg, se ali-
menta a 12 V en corriente continua, dispone
de un receptor Als (4.800 6 38.400 baudios),
es resistente al agua (IPX7), 57 canales Utiles,
y dispone de canales INT (USA programa-
bles), las frecuencias TX disponibles; 156,050-
157,425 y frecuencias RX; 156,025-162,425,
caracteristicas destacables entre otras mu-
chas mas.

FleetBroadband Felcom 250/500

Inmarsar FleetBroadband, Felcom 250 y
FELCOM 500 de furuno son las nuevas solu-
ciones para la comunicacion de banda an-
cha maritima de datos y de voz en todo el
mundo. Una vez instalada la banda ancha

FuBURG

MANUAL 0/H

FleetBroad se dispondra inmediatamente a
los servicios de datos y de voz de alta velo-
cidad, accediendo simultaneamente a los

servicios disponibles. Los oficiales de abor-
do podrén recibir las previsiones del tiempo
y las actualizaciones de las cartas online
para optimizar su planificacion de rutas y
monitorizar sus tareas, mientras los demas
tripulantes podran disponer de todos los
servicios disponibles en Internet, tales
como por ejemplo las videoconferencias in-
ternacionales.

FleetBroadband representa un salto cuantita-
tivo en términos de la velocidad de las comu-
nicaciones marinas. Con su capacidad de da-
tos de hasta 432 Kbps (FELCOM 500), més de
tres veces el maximo de las comunicaciones
Fleet 77, modificando de manera significativa
las comunicaciones marinas.

Eutimio Electroénica

Electronica Eutimio, S.L. sigue apostando por
la tecnologia, la innovacion y la mejora conti-
nuada de todos sus productos, en el marco de
una apuesta firme por la calidad total y la
plena satisfaccion del cliente.

Los Detectores GPS siguen en un proceso de
mejora continua para seguirlos dotando de
una gran robustez mecénica y eléctrica,
cumpliendo las mas estrictas normativas eu-
ropeas de seguridad en las transmisiones y
los més altos estandares de calidad para ase-
gurar la estabilidad y fiabilidad en las mas
duras condiciones de trabajo, desde ambien-
tes normales hasta incluso en zonas polares.
Son totalmente configurables y adaptables a
las necesidades del cliente en aspectos tan
importante como el alcance, la disponibili-
dad de luz automatica, los tiempos de emi-
sién de datos y la duracion de la bateria, por
lo que en funcién de la combinacion elegida
para estos parametros se puede llegar a te-
ner una autonomia superior a 15 dias en
caso de que la comunicacion de los datos re-
cibidos via satélite sea cada 5 minutos, ele-
vandose ésta (alrededor de 25 dias) si se in-
crementa el tiempo hasta los 10 minutos.

Para complementar e incrementar la eficien-
cia de los Detectores de Palangre ha sido de-
sarrollada una nueva generacion de cargado-
res con tecnologia mas moderna y mas

18 984

versatiles, siendo capaces de detectar auto-
méticamente el nimero de vasos de la bate-
ria objeto de carga. Prolongan la vida util de
las mismas, eliminan el efecto memoria y
maximizan la carga Util que adquieren inde-
pendientemente de las condiciones ambien-
tales presentes, proporcionando informacion
completa sobre las baterias.

En el ambito del software (gratuito siempre
que se dispongan de Detectores GPS) para la
representacion y el andlisis de los datos reci-
bidos, la mejor alternativa es mediante la uti-
lizacién del Receptor Detectores GPS en su
version 5, que incorpora la mas reciente y ac-
tualizada cartografia de C-MAP® con amplios
detalles e informacidn util, cémo posibles ro-
turas, trazas de los Detectores, informacion
sobre lances, datos de la instalacion y tempe-
raturas, etc.

Existe otra alternativa mucho mas completa
que es el Programador Integral de Palangre,
que engloba todo lo relacionado con la re-
cepcion y la representacion de los datos de
los Detectores GPS y que permite la confor-
macion del aparejo adaptandola a las necesi-
dades del patron. Como afiadido dispone de
estadisticas completas e informes detallados
de las maniobras de pesca realizadas asi
como de los diferentes elementos que lo
conforman, ademas de poder monitorizar en

tiempo real lo que sucede en la instalacion. A
este software se le ha implementado recien-
temente la cartografia de C-Map para dotar-
lo de mayor fiabilidad y funcionalidad.

En el marco de obtener toda la informacion
posible del comportamiento del palangre du-
rante su estadia en el mar, y disponer de una
nueva dimension en el analisis del mismo, se
han desarrollado recientemente unos senso-
res capaces de registrar parametros como la
profundidad, temperatura, posibles tirones o
salinidad de las aguas. Mediante estos senso-
res se obtendran una serie de datos, graficos
y estadisticas que permitiran optimizar de las
maniobras de pesca para lograr una mayor
rentabilidad reduciendo los costes. Dichos
sensores se integran perfectamente con el
Receptor Detectores GPS en su version 5.4 o
superior.

Para completar este compendio de datos y
poder obtener un mejor andlisis de todas las
variables que intervienen en el trabajo habi-
tual, se va presentar un sistema de ayuda a la
pesca mediante un software especifico y ava-
lado por cientificos franceses que permite la
descarga, representacion y analisis de mapas
de diversos parametros como la termoclina,
la altimetria, las corrientes, las temperaturas
de superficie y sub-superficie, el plancton, la
salinidad, la meteorologia, etc.
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de septiembre, es la cuarta de las cinco fragatas de la clase F-

310, contratada en el afio 2000 por la Real Marina Noruega
en Navantia. La entrega, realizada en las instalaciones de Ferrol, se
realizé en presencia del Jefe de la Armada del pais nordico, el Almi-
rante Haakon Bruun-Hanssen, y del Presidente de Navantia, Aure-
lio Martinez Estévez.

L a fragata Helge Ingstad, cuya entrega se celebré el pasado 29

El acta de entrega ha sido firmada por el Director del Astillero
Fene-Ferrol, Angel Recaman, y el Director General de NDLO, el
General Trond Karlsen. Tras la firma, el Jefe de la Armada Noruega
paso revista a la tripulacién y los asistentes, y embarco a bordo del
Helge Ingstad.

Con esta fragata, el Astillero de Fene-Ferrol vuelve a demostrar su
vanguardia de la construccion naval militar mundial y se convierte en
el gran tecndlogo de fragatas a escala internacional.

Las F-310 han sido disefiadas, tras la experiencia de las fragatas
F-100 para la Armada espafiola, con el fin de que puedan llevar a
cabo misiones de guerra antisubmarinas, antiaéreas y anti-superfi-
cie, ofreciendo también la posibilidad de llevar a cabo misiones en
tiempo de paz.

Este es el mayor contrato de exportacion de la industrial naval militar
espafiola con un coste de 1.100 M€, hasta la firma con la Armada
australiana. La firma del contrato fue llevada a cabo el 23 de junio de
2000 en Oslo, tras un concurso internacional y en dura competencia
con los principales astilleros occidentales, y su comienzo de construc-
cion se realizo el 18 de diciembre de 2001 con la primera fragata.

La F-313 Helge Ingstad, la cual debe su nombre al famoso explorador
noruego del siglo XX, fue botada el 23 de noviembre de 2007, siendo
su madrina Kristin Ingstad Sandberg, bisnieta del explorador, con un
grado de construccion superior al 75%. Botadura que figura en el
n° 854 de la Revista Ingenieria Naval.

Caracteristicas principales

Eslora total 12325 m
Manga maxima 16,80 m
Puntal a la cubierta principal 9,50 m
Desplazamiento a plena carga 5130t
Calado de disefio 490 m

Dotacion 146 personas
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Entrega de la 42
fragata noruega

Hitos fragatas:

F-310 Fridtjof Nansen

Puesta de quilla 9 abril 2003
Botadura 3 junio 2004
Entrega 5 abril 2006

F-311 Roald Amundsen

Puesta de quilla 3 junio 2004
Botadura 25 mayo 2005
Entrega 21 mayo 2007
F-312 Otto Sverdrup

Puesta de quilla 28 abril 2005
Botadura 28 abril 2006
Entrega 30 abril 2008
F-313 Helge Ingstad

Puesta de quilla 28 abril 2006
Botadura 23 noviembre 2007
Entrega 29 septiembre 2009

F-314 Thor Heyerdahl
Puesta de quilla
Botadura

Entrega

12 marzo 2008
9 febrero 2009
septiembre 2010

Concepto y descripcion de las fragatas F-310

Las F-310 han sido disefiadas, tras la experiencia de las fragatas F-
100 para la Armada espafiola, siguiendo la metodologia de Ingenieria
de Sistemas, habiéndose celebrado de forma exhaustiva las pertinen-
tes Revisiones Formales del proyecto (PDRs y CDRs) para las diferen-
tes disciplinas del mismo entre Noviembre de 2000 y Marzo del
2002, estando prevista la revision TRR de “buque listo para pruebas”
en Febrero del 2005.

Las F-310 estan disefiadas fundamentalmente para llevar a cabo mi-
siones de guerra antisubmarina, pero también pueden llevar a cabo
operaciones antiaéreas (potenciadas con el Sistema AEGIS) y anti-
superficie, ofreciendo también la posibilidad de llevar a cabo misio-
nes en tiempo de paz.

Aspectos tecnoldgicos

El programa, receptor de la herencia de las Fragatas F-100, supuso un
gran paso adelante en la capacitacion tecnoldgica del Astillero en el
disefio y construccion de unidades de combate de Ultima generacion,
suponiendo incluso su adaptacion por primera vez a herramientas y
soluciones técnicas innovadoras, derivadas de requisitos especificos
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de la RNoN, tales como la utilizacion del programa RDD-100, como
instrumento de la Ingenieria de Sistemas para el control y trazabili-
dad de Especificacion, Disefio y Pruebas (RDD-100/Requisitos); la uti-
lizacion de realidad virtual para comprobacion del disefio de locales
especificos como: Puente de Gobierno, Locales Operativos del radar
SPY-1F, Camaras de Maquinas y Hangar; el empleo de box girders
para mejorar la resistencia longitudinal residual después de un im-
pacto; la utilizacion de mamparos resistentes a explosiones y a la
fragmentacion (Prima Single); la propulsién combinada CODAG, en la
que la maxima velocidad se obtiene con el funcionamiento simulta-
neo de los motores y la turbina de gas; disminucion del ruido radiado
del buque mediante el montaje elastico del engranaje reductor vy el
encapsulado de los grupos generadores; la utilizacion de estructuras
de GRP dentro de las medidas para minimizar la firma radar; y la ins-
talacion e integracion del Sistema de Combate AEGIS con la solucién
del radar SPY 1F con la que los buques son considerados productos
de gran interés desde el punto de vista de eficacia - coste.

Disefio general

Las formas del buque derivan de programas de investigacion desarro-
llados por IZAR, con especial atencion a la obtencion de un buen
comportamiento en la mar y de una baja firma acUstica. Los ensayos
resistencia y propulsion fueron realizados en las instalaciones de Ma-
rintek (Noruega) y SSPA (Suecia) y los ensayos en olas, realizados en
el Canal de Experiencias del Pardo en Madrid, dieron como resultado
comprobar la idoneidad de las formas. Para conseguir mejorar la ma-
niobrabilidad en las fragatas cuando se encuentren en areas restringi-
das se dotaron de un propulsor azimutal de proa retractil.

En su disefio se han considerado especialmente areas como la auto-
matizacion, los factores humanos, el mantenimiento, el coste del
ciclo de vida y el uso de equipos comerciales. Ademas, dispone de
medidas especificas encaminadas a mejorar la capacidad de supervi-
vencia, tales como la reduccion de la seccion equivalente radar (RCS),
de la firma infrarroja, del ruido submarino radiado, la proteccion
NBQ, la resistencia al choque por explosiones submarinas, los mam-
paros deformables resistentes a explosiones, resistentes al fuego, la
proteccion balistica de los espacios vitales, el criterio de estabilidad
de la RNoN soportando averias del 15% de la eslora y las cuatro zo-
nas independientes de Control de Averias.

Estructura

El buque se encuentra disefiado segln las reglas de la RAR, con
aplicacion extensiva de célculo directo mediante los programas
ALGOR y MAESTRO, teniendo en cuenta las cargas hidrodinamicas
resultantes de simulaciones mediante CFD.

El casco y su superestructura
son de acero de alta resistencia
AH-36 y DH-36, empleandose
acero NV550 en zonas del pan-
toque, cinta, trancanil y otras
partes especificas. La fragata tie-
ne 5 cubiertas corridas. Entre
ellas, la primera acttia como cu-
bierta resistente, mientras la se-
gunda de control de averias.

El buque esté dividido en cuatro
zonas de control de averias con
mamparos transversales resis-
tentes al fuego y explosiones.
Cada zona esta provista de los
siguientes sistemas autonomos:
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distribucion eléctrica, proteccion NBQ, ventilacion, calefaccion vy aire
acondicionado (HVAC), contra incendios por agua salada, capacidad
de control de averias y sistema de comunicaciones interiores.

El casco esté dividido por 12 mamparos transversales en 13 compar-
timentos estancos al agua.

Propulsion y control de plataforma

El sistema de propulsion instalado es un sistema CODAG y su planta
propulsora consta de una turbina de gas GE LM2500, de 21.500 kW.
a 3.600 rpm; dos motores diesel IZAR/CATERPILLAR, de 4.500 kW. a
1.000 rpm; dos lineas de ejes; un conjunto de engranajes reductores
de dos etapas con interconexion de ambas lineas de ejes; dos hélices
de paso controlable, 5 palas y 4,20 m de diametro; y un empujador
azimutal retractil en proa, de 1.000 kW con una hélice de 4 palas.

Dispone de un sofisticado Sistema Integrado de Control de Platafor-
ma, que gestiona mas de 12.000 sefales de Entrada/Salida y esta
constituido por més de 12 puestos de control y vigilancia, una red de
area local de alta capacidad de fibra dptica y tecnologia ATM, 13 su-
bestaciones locales basadas en autématas programables (PLC) y mas
de 100 unidades de periferia descentralizada para recogida y trata-
miento de sefiales. El sistema cuenta con més de 100 mimicos dife-
rentes para realizar el interfaz hombre-méquina en las consolas de
operador.

Planta eléctrica

La planta eléctrica esta constituida por 4 grupos diesel-generadores
de 900 kW, encapsulados, situados dos en la CAmara de Propulsion
de Proa junto a la turbina de gas y los otros dos en la Camara de
Diesel Generadores de Popa. Los grupos diesel generadores, estan
conectados a sendos cuadros eléctricos principales, situados en lo-
cales inmediatamente encima de dichas cdmaras y de la cubierta de
control de averias.

Sistema de combate

El sistema de combate esta orientado a la defensa antisubmarina, dispo-
niendo de un avanzado sistema integrado sonar de deteccion combina-
da, de Ultima generacion, formado por un sonar de casco esférico y un
sonar remolcado. La defensa antiaérea esta basada en el sistema AEGIS
en torno al radar multifuncion SPY-1F. Este sistema cumple con los més
estrictos requisitos de operacion en las aguas restringidas de los fiordos,
al igual que en mar abierto, proporcionando ademas facilidades para el
control del helicdptero, planificacion de misiones, cooperacion entre las
diferentes unidades, mantenimiento, adiestramiento en tiempo real y la
incorporacion de futuros sistemas
durante el tiempo de vida Util.

Como armamento, la fragata
posee un lanzador vertical de
misiles MK-41, Mod 19, con un
maodulo de 8 celdas y una reser-
va de espacio para la instalacion
posterior de otro similar, un
cafion OTO/Melara de 3” con
capacidad para la instalacion
alternativa de otro de 5”, una
reserva de espacio para un ca-
fion de 40 mm, cuatro ametra-
lladoras de 12,7 mm, dos lanza-
dores de misiles cuadruples
NSM de KDA y dos tubos dobles
para torpedos Marconi Stingray.
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Entre sus sensores citar un sistema sonar de casco Spherion MRS
2000 de TUS, un sistema sonar activo de array remolcado (ATAS)
CAPTAS MKII V1 de TUS/KDA, un radar 3D multifuncién AN/SPY-1F
de Lockheed Martin, un radar de superficie banda S de Litton, dos ra-
dares de navegacion banda X de Litton, dos grupos de iluminadores
TIS de KDA, un sistema IFF con antena rotatoria independiente, un
sistema de teléfono submarino UT2000 de KDA, un sistema batiter-
mografo SIPPICAN MK-48 E de KDA, un sistema Radar ESM Condor
CS-5650 y cuatro lanzachaff Terma SKWS DLT-12T.

Varios

El buque posee 590 compartimentos y su peso solo en acero del cas-
co es de 2.100 t. Para su construccion, al igual que para los otros bu-
ques de la serie, se ha aplicado el sistema de construccién integrada
habitual del Astillero, reafirmando el avance tecnolégico conseguido
en pasadas construcciones, mejorando la definicion del proyecto y la
planificacion de los trabajos con el fin de conseguir la adecuada rea-
lizacion de los trabajos.

Para ello, se definio la Estrategia Constructiva por la que, en funcion
de las particularidades del buque, se decidieron los productos inter-
medios en los que este se dividira y se planificaron las actividades
para su realizacion en el instante mas conveniente. El grado de avan-
ce obtenido en la botadura mejord notablemente.

Aspectos de gestion e industriales

Este programa supuso un reto por la elevada complejidad de la ges-
tion del programa, al tener que coordinar no solo las actividades de
una serie de participantes significativos, sino también los mas de 250
suministradores de equipos principales y materiales de los buques.

La obtencién del contrato para el disefio y construccion de toda la
serie ha supuesto una substancial carga de trabajo para el Astillero,
asegurando su plena ocupacion hasta finales de finales del 2009. En
ese mismo sentido, el programa ha podido asegurar una carga de tra-
bajo importante y ha implicado al desafio de elaborar unos produc-
tos con un nivel de exigencia muy elevado, potenciando asi su capa-
cidad tecnoldgica de cara a futuros contratos.

En esta fragata, el proceso realizado ha sido de construir en Espafia y
enviar a Noruega los bloques de la parte central del buque (Camaras
de Maquinas y Sistema de Combate) que se montaron alli en grada y
se entregaron a la Marina Noruega, donde tras completar el proceso
de prearmamento y pruebas, se armaran bajo la asistencia de técni-
cos de Ferrol.

Cada buque de la serie incorpora la experiencia y las lecciones apren-
didas durante las etapas equivalentes de la construccion de los ante-
riores, con lo que se consigue llegar a las botaduras posteriores con
un gran grado de avance mayor, asegurando la entrega a la Marina
Noruega.

Actualmente, solo falta la entrega de la Ultima fragata noruega, tras
realizarse la botadura de esta el pasado mes de febrero actuando de
madrina Elisabeth Heyerdahl, familiar del personaje que dio nombre
a la fragata.

Cuando al programa solo le falta un afio para culminar, la Armada
de Noruega acaba de abrir la posibilidad a los astilleros puablicos, al
aprobar el pasado julio, la construccion de un buque de aprovisio-
namiento de combate. Navantia optara a este concurso internacio-
nal bien posicionada ante otras candidaturas. El pedido podria adju-
dicarse en el 2011.

Algunos aspectos sobre el Libro Blanco
de la Defensa de Australia

lia presentaba su nuevo DWP (Defense White Paper). Este docu-

mento inicia su redaccion justificando la necesidad de asegurar la
soberania y libertad de accion, planeando las necesidades de Defensa a
largo término, en tiempo de crisis econdmica global. Han hecho publi-
cas sus intenciones de planificacion en materia de Defensa a través de
este Libro Blanco de Defensa, informe en el que se desgranan minucio-
samente las posibles amenazas que puedan afectar a la Isla Continente
y su area de influencia, reflejando qué necesidades concretas se tendran
que solventar mediante una espectacular compra de sistemas.

EI pasado 1 de mayo, el Ministerio del ramo del gobierno de Austra-

En lo que respecta a la Royal Australian Navy (RAN), segun el DWP se
ha programado un crecimiento cualitativo y cuantitativo. Basa parte
de su futuro en material construido por la empresa espafiola Navan-
tia, muy afianzada alli, dado que ha encargado el disefio y parte de las
sistemas de los futuros destructores antiaéreos AWD (Air Warefare
Destroyer) y la construccion de dos buques anfibio con dique y cu-
bierta de helicopteros LHD (Landing Helicopter Deck) y es un serio
competidor dentro de la solicitud de doce submarinos que se plantea.

Australia se dotara, ademas, de ocho fragatas ASW, con las que quiere
renovar la capacidad antisubmarina, debiendo recibir veinte buques
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homologados con los que reemplazar a su actual flota de 28 patrulle-
ros, cazaminas e hidrograficos, una necesidad a la que los BAM (Buques
de Accion Maritima) de Navantia se podria adaptar perfectamente,
dado su disefio estandar al que aplicar diferentes funciones. Los nuevos
LHD, que formarén la clase Canberra, actualmente en construccion en
los astilleros de Ferrol, darn una importante capacidad de proyeccion
a las ADF en su conjunto. Ademas se potenciara la capacidad anfibia
con la docena de lanchas de desembarco del modelo LCM-1E, que Na-
vantia construird para la RAN. También de éstos podran operar los JSF
de la versién B, de despegue corto y aterrizaje vertical (STOVL), lo que
posibilitara la cobertura aérea de sus operaciones.

Finalmente, el DWP habla de dotarse de una serie de sistemas comu-
nes para potenciar a sus Fuerzas Armadas en su conjunto: un nuevo
sistema de mando y control para coordinar su trabajo, que protegera
los sistemas nacionales, tanto militares como de las principales infra-
estructuras civiles de Australia; adquisicion de un nuevo sistema de
satélites de inteligencia y cartografia; la potenciacion de los de entre-
namiento virtual, para la preparacion de sus fuerzas Armadas; y se
modernizaran las infraestructuras de las fuerzas anfibias en Townsvi-
lle y Darwin. Asimismo, se dotara de nuevas instalaciones aeropor-
tuarias a la Base de Curtin y a las estratégicas Islas Cocos.
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SAES destaca la dualidad civil de la tecnologia
desarrollada para la Armada espanola

cional de Arqueologia Submarino (Arqua), el ciclo de conferen-

cias "20 afios de vigilancia y proteccion submarina”, en el que
el principal asunto de debate del ciclo de conferencias fue la aplica-
cion de los desarrollos tecnoldgicos impulsados por las Fuerzas Arma-
das para protege y preservar el medio marino.

L 0s pasados 23y 24 de septiembre, tuvo lugar en el Museo Na-

Antonio Cordero, director general de SAES, asegurd que se pueden
desplegar vehiculos submarinos por control remoto para buscar y
proteger pecios y tesoros arqueoldgicos gracias a los equipos desa-
rrollados para los cazaminas de la Armada espafiola. Ademas, el mar
proporciona alimentos, regula el clima y nos ofrece rutas de transpor-
te, por lo que es necesario cuidarlo.

Como dato significativo, el director general de SAES reveld que en los
ultimos veinte afios la evolucion del trafico maritimo ha sido abru-
madora, multiplicandose el nivel de ruido hasta en 10 veces.

La UE pondra en breve una directiva para regular el control de ruidos en
barcos mercantes y pesqueros, como medida preventiva para minimizar
el efecto. En esta materia, SAES puede aportar todo su potencial tecno-
I6gico dirigido a colaborar, controlar y medir los progresos que se reali-
cen. Las jornadas se celebraron con motivo del vigésimo aniversario de

la creacion de la empresa SAES, especializada en tecnologia submarina y
dedicada al desarrollo de sistemas electronicos de aplicacion submarina
y proveedor de soluciones submarinas y antisubmarinas en el &mbito
internacional. A la misma asistieron diversas personalidades del &mbito
civil y militar, entre las que destacaron el jefe del Estado Mayor de la
Fuerza de Accion Maritima, Fernando de Querol Pagan; el comandante
del bugue Bio Espérides de la campafia 2007, José Maria Turnay; el jefe
de la Base de Submarinos, Francisco Javier Gonzalez-Huix; asi como di-
versos responsables del Museo y representantes de la compafiia SAES.

Desde hace dos décadas, SAES desarrolla tecnologia de vanguardia,
tan novedosas como los sensores de campo eléctrico, con el que se
puede conocer desde el lecho marino si hay algin buque en las inme-
diaciones. También existen sistemas de software capaces de procesar
a alta o baja velocidad una sefial de audio.

SAES se encuentra poniendo en marcha una catedra con un importe
de 75.000 € con la Universidad de Murcia, lo que supone la mayor
inversion que ha tenido la UMU de una entidad privada.

SAES naci6 hace 20 afios para aunar los conocimientos de las em-
presas Navantia e Indra, y al que se sumé un importante socio tec-
noldgico: Thales.

La Marina portuguesa toma oficialmente posesion
de su primera fragata clase M

parte de la Marina lusa de las dos fragatas de la clase Karel Dor-

ma de la Marina Real Holandesa para sustituir a las fragatas de
la clase Comandante Jo&o Bello que entraron en servicio a finales de
los afios 60.

E n noviembre de 2006 se firm6 el contrato de adquisicion por

Las fratagas adquiridas por Portugal son las F833 HNLMS Van Nes y la
fragata F834 HnlmsVan Galen que entraron en servicio en junio y en
diciembre de 1994 respectivamente, se rebautizard&n como NRP Bar-
tolomeu Dias (F333) y NRP D. Francisco de Almeida (F334). En enero
de 2008 la primera de las fragatas entro en el periodo de reparacio-
nes y se iniciaron los preparativos para su entrega.

La fragata multimision de 3.320 t F333 NRP Bartolomeu Dias entrd
oficialmente en servicio con la Marina lusa en una ceremonia que
conto con la presencia de los ministros de Defensa de este pais y de
Holanda.

Esta clase M esta equipada con diversos equipos, como un cafion de
76 mm Mk 100, dos ametralladoras de 12,7 y otras dos de 7,62, tor-
pedos MK 46 Mod 5 con sistema de lanzamiento Mk 32 Mod 9, el de
defensa antiaérea cercaba Goalkeeper SG 30, misiles antibuque RGM-
84 Harpoon Block 1C y el sistema de lanzamiento vertical Mk 48 para
los misiles antiaéreos Sea Sparrow, asi como el de disparo de sefiue-
los SRBOC Mk 36.
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En relacion a los medios electronicos, esta dotado del sonar pasivo
remolcado DSBV Anaconda, del activo de busqueda y ataque PSH-36
de media frecuencia SINGAR, el de mando y control SEWVACO VIIB, el
de guerra electronica APECS 2 TX, sistemas de navegacion KH 1007 y
Scout, los de deteccion LW-08 de largo alcance, SMART-S de busque-
day STIR para el control de la pieza de 76 mm y de los misiles de de-
fensa antiaérea.
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de desembarco: el L-CAaT

Francia ensaya un nuevo prototipo de lancha

lancha de desembarco, conocida como L-Craft (o L-Cat), con el

fin de determinar su viabilidad en un futuro. Constructions In-
dustrielles de la Meditérranee (CNIM) ha financiado la construccion
de este prototipo, que ha sido construido por el astillero Gemelin en
La Rochelle, en la costa atlantica francesa.

I a marina francesa ha llevado a cabo las pruebas de su nueva

Caracteristicas técnicas

Eslora 30m
Manga 12,80 m
Calado (a plena carga) 25m

Calado (en desembarco) 0,60 m (a proa)

1,20 m (a popa)

Desplazamiento 300t

Velocidad sin carga 30 nudos
Velocidad a plena carga 20 nudos
Velocidad de desembarco 10 nudos

Autonomia (a 15 nudos) 1.000 millas nauticas

Eslora de la plataforma 23 m
Manga de la plataforma 6,90 m
Capacidad de carga 100 t

Esta embarcacion, concebida como un ro-ro y como una lancha de
desembarco, ha sido disefiada para poder llevar a cabo cualquiera de
las operaciones encomendadas en cualquier situacion y siempre rea-
lizandolo de la forma mas eficiente posible entre el buque y la orilla,
combinando ambos atributos; el de ser un buque con un gran calado
y el de ser una lancha de desembarco gracias a la gran velocidad que
es capaz de desarrollar, una excelente maniobrabilidad y una mayor
capacidad de carga.

Segun Francis Lucas, director del proyecto para la Division de Siste-
mas de Defensa del CNIM, el objetivo era conseguir un watercraft
capaz de transportar la maxima carga posible desde alta mar hasta
la orilla mas cercana en un periodo corto de tiempo. La lancha de
desembarco debe permanecer el menor tiempo posible en alta mar,
y debe desembarcar rapidamente su cargar. Pero debe ser capaz de
llevar una capacidad de carga considerable. Todo esto demanda un
sistema que permita numerosos y rapidos desembarcos incluso con
un Estado 4 de la mar. Ademas, debe ser capaz de embarcar y de-
sembarcar rapidamente desde el buque nodriza. Sin embargo, tam-
bién precisa, por el hecho de que las unidades anfibias grandes son
vulnerables ante una gran gama de amenazas cuando se encuentran
en tierra desembarcado su carga en la costa, que el buque nodriza se
mantenga lejos de la zona de operacién de la embarcacion anfibia,
con lo que se ha intentado reforzar la rapidez de las operaciones en-
tre buque y orillay que éstas sean tan seguras como sea posible, por
ello se demandan buenas velocidades y una excelente maniobrabili-
dad de la lancha de desembarco.

Estos multiples factores han permitido al CNIM caracterizar a la lan-
cha de desembarco como un buque de calado variable que combina
las cualidades de una embarcacion rapida, de una embarcacion de
desembarco, ofreciendo gran velocidad, una excelente maniobrabili-
dad y una capacidad de carga considerablemente alta, con un exce-
lente comportamiento en condiciones adversas.
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Lucas ademas comenta, que mientras que el concepto del L-Cat es
en él mismo innovador, las tecnologias militares que se han emplea-
do en él no lo son, ya que, el casco esta aprobado dentro de los ratios
de las normativas de la construccion naval y las estructuras son de
aleaciones de aluminio, el sistema de propulsion emplea motores
diesel y waterjets; y los cilindros hidraulicos de elevacién (suministra-
dos por Rexroth) esta basados en una tecnologia ya probada.

El CNIM ha llevado a cabo el mismo los detalles del disefio. Se buscd
mejorar los disefios de embarcaciones de desembarco actuales, en lo
que respecta a capacidad de carga, mayores velocidades, mayor acce-
sibilidad a playas con poca pendiente, y una mayor flexibilidad en las
operaciones de embarco y desembarco de la carga rodada y de tropas.

El disefio inicial tiene una eslora de 30 m, 300 t de desplazamiento,
construido en aluminio, y capaz de desarrollar 20 nudos de velocidad
con una carga maxima de 100 t, (velocidad que se ve incrementada
hasta los 30 nudos cuando navega en vacio). El calado, a plena carga
y en modo catamaran, es de 2,5 m. Esta embarcacion, alcanza los 12
nudos de velocidad marcha avante y 5 nudos de velocidad marcha
atras, capaz de realizar el cambio de sentido de su marcha con un ra-
dio maximo de 30 m a 10 nudos, y capaz de parar (si su velocidad de
avance es de 10 nudos) a una distancia no mas alla de dos veces su
eslora. En lo que concierne a su autonomia, los requisitos exigen que,
a plena carga, fuera capaz de al menos navegar 500 millas nauticas a
12 nudos de velocidad.

El concepto del L-Cat alcanza todo esto ofreciendo ademas la flexibi-
lidad de levantar o bajar una cubierta-portén para permitir su funcio-
namiento en tres modos diferentes. En navegacion es un catamaran;
el porton se baja y en el modo atraque la plataforma esta total o par-
cialmente sumergida. En el modo de lancha de desembarco, el calado
de disefio del L-Cat a proa es de 0,65 m (aumentando a 1,2 m a
popa), y es capaz de desembarcar en cualquier playa con una pen-
diente de 0,05 m (2”) o mas. La embarcacion ha sido disefiada para
ser compatible con cualquier pozo de cubierta que cumpla con la
normativa NATO para un Estado 4 de la mar y ajustarse a cualquier
embarcadero de hasta una altura de 6,1 m. La bodega de carga mide
23 m de esloray 6,9 m de manga.

El prototipo L-Cat estad equipado con cuatro motores diesel MTU

12V2000 M92, cada uno da 1.220 kW. Estos accionan cuatro water-
jets Wartsila WLD 640.
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Una vez terminada la construccion y equipado completamente en el
astillero de Gemeling, el L-Cat lleg6 a Toulon el 7 de octubre de 2008
después de 12 dias de travesia desde La Rochelle sin necesidad de re-
alizar ningun repostaje. CNIM ha terminado sus evaluaciones técni-
cas y operacionales para su armador, la Armada francesa.

Las pruebas realizadas en el puerto de Toulon y en mar abierto, sirvie-
ron para llevar a cabo operaciones de embarco de esta embarcacion
desde el LCD Foudre (buque de transporte de lanchas de desembar-
co) y en el BPC Mistral (Buque de proyeccion y de mando).

La armada francesa desea tener de 8 a 10 embarcaciones rapidas de
desembarco o denominadas Engins de Debarquement Amphibie
(EDA) para poder trasladarlas en los buques Foudre y Mistral.

Indra dotara de comunicaciones via satéelite
a submarinos y fragatas de Alemania
y al portaaviones brasileno

para proveer de sistemas de comunicaciones por satélite de Ul-
tima generacion para submarinos U-212 y fragatas F-122 de la
Armada alemana y para la red de comunicaciones militar del Minis-
terio de Defensa de Brasil y su portaaviones por un monto total de
maés de seis millones de euros. Los sistemas estan basados en los de-
sarrollos realizados para los submarinos S-70 de la Armada espafiola.

I a empresa espafiola Indra se ha adjudicado varios contratos

Respecto a los dos submarinos alemanes, contardn con un sistema
capaz de trasmitir via satélite, voz y datos, a profundidad de perisco-
pio (unos 14 metros) y una velocidad de 128 kB por segundo en ban-
da X militar. Esta frecuencia se reserva a satélites gubernamentales,
lo que garantiza una mayor disponibilidad de las comunicaciones y
confidencialidad que la que ofrecen las redes comerciales.

Hasta ahora, los pocos sumergibles que disponian de la posibilidad de
transmision por satélite en banda X, lo hacian a muy baja velocidad.
El gran salto de capacidad del sistema de Indra les permite ahora re-
ducir el tiempo necesario para transmitir informacion y recibir 6rde-
nes. De este modo, permanecen menos tiempo en superficie y se me-
jora también la coordinacién con el mando.

El nuevo sistema, denominado TS UB-80, es la evolucion mejorada del
que portan actualmente los S-70 de la Armada espafiola, los Ginicos sub-
marinos en el entorno OTAN con alta capacidad de transmision en ban-
da X, lo que los convierte en los mejor preparados para actuar como en-
lace con el centro de mando. Asimismo, Indra los implantara también en
los futuros submarinos S-80 espafioles que construye Navantia.

Respeto a las fragatas F-122 Bremen y Augsburg, portardn también
sistemas de comunicaciones por satélite TNX-50de Indra, con capa-
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cidad de transmision de hasta 1 MBps para servicios de voz y datos,
también en esta misma frecuencia militar.

Por otro lado, Indra explicé que se ha afianzado como un importante
suministrador de sistemas de comunicacion por satélite para el Mi-
nisterio de Defensa brasilefio, al obtener un contrato para proveer
terminales terrestres para operar en la red de comunicaciones por sa-
télite militar brasilefia, SISCOMIS, y por otra, dotara al portaaviones
insignia brasilefio con un sistema para establecer también comunica-
ciones de este tipo.

El portaaviones Sao Paulo permitira al buque establecer un enlace
de voz y datos de alta capacidad en banda SHF. Esta solucion es si-
milar a las ya suministradas por la compafiia a la Armada de este
pais y que actualmente estan operativas en distintas fragatas y
buques de su flota.

Este tipo de equipos han demostrado su fiabilidad y su resistencia
a temperaturas y condiciones climaticas extremas. Asi, por ejem-
plo, estan instalados en el Ary Rongel, navio que presta servicio en
la Antartida. Se trata de tecnologia puntera, que responde a las
exigencias mas altas en comunicaciones militares navales y que
Indra ha implantado ampliamente en buques de la Armada espa-
fiola y holandesa.

Asimismo, Indra entregara al Ministerio de Defensa brasilefio distin-
tos terminales terrestres. En concreto, proveera terminales tacticos
de despliegue rapido de gran capacidad de transmision; sistemas tipo
Manpack, que pueden ser facilmente transportados por un operador
y desplegados en pocos minutos; y terminales transportables de alta
capacidad, desplegables sobre un vehiculo.
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en la actualidad?

;Qué retos afronta la Armada Estadounidense

Resumen del articulo de Juan de la Cosa publicado en “Fuerzas de Defensa y Seguridad”, n® 375-376

rarse a la Armada Estadounidense tanto en cantidad como en

calidad. Tan s6lo China dispone del potencial econémico sufi-
ciente como para hacerle frente, pero carece aln de elementos basi-
co, como sin los SSN y portaviones, sin mencionar que numérica-
mente no llega al nivel norteamericano. Por otra parte, la mayoria de
las marinas de cierto potencial, las europeas y la japonesa, son alia-
das. Rusia atin no esta en condiciones de participar en una carrera ar-
mamentistica.

E n la actualidad no existe flota en el mundo que pueda compa-

Esta compuesta por 283 buques, mas de 3.700 aviones de combate y
dispone de 331.942 miembros en activo, junto con 118.637 de la re-
serva. La flota estd compuesta de 11 portaviones nucleares, 22 cruce-
ros de la clase Ticoderoga, 52 destructores de la Arleigh Burke y 30
fragatas de la serie Olicer Hazard Perry, hay 71 sumergibles nucleares,
divididos en; 14 SSBN de la clase Ohio (equipados cada uno de ellos
con 24 misiles intercontinentales Trident Il con cabezas atomicas), 4
submarinos de la misma clase modificados como plataforma de lan-
zamiento de misiles de crucero (SSGN), 45 SSN Los Angeles, 3 SSN
Seawolfy 5 SSN Virginia.

Ademés no hay que olvidar que estan los navios de lucha anfibia,
compuestos por 9 de asalto; 7 de la clase Wasp y 2 Terawa, 5 LPD Aus-
tin, 3 San Antonio y 12 LSD Whidbey Islasnd y Harper Ferry.

La Armada norteamericana, es una armada de alta mar, lo que se co-
noce como blue water navy y encuentra problemas cuando se aden-
tra en aguas costeras. Su eje de maniobra son los portaviones. Cada
uno de ellos embarca en torno a 89 aeronaves de combate que cu-
bren todo el espectro de misiones: F/A-18 para misiones de caza, ata-
que y guerra electronica; E-2C AEW y helicopteros SH-60 como me-
dios ASW, entre otros. En el dominio del aire, los aparatos
embarcados y con base en tierra le convierten en la tercera fuerza aé-
rea del mundo.

En lo que son operaciones de combate en superficie (ASuW), confia
principalmente en los cazas embarcados como herramienta basica,
complementados por los navios de superficie armados con misiles
antibuque Harpoon y los 53 submarinos nucleares de ataque.

Ante las amenazas submarinas, la proteccion esta confiada a los SSN
que acompafian a cada Grupo de Tarea (Task Force), a los escoltas de
las series Arleigh Burke y Oliver Hazard Perry y a los SH-60 embarca-
dos en ellos.

Otra cuestion es la econémica. Dada la actual superioridad cualitati-
va y cuantitativa de la Marina estadounidense, los legisladores podri-
an plantearse bajar el ritmo actual de incorporacion de nuevas unida-
des sin poner en peligro el estatus actual. Una nueva doctrina
requiere de nuevos medios, navales y aéreos y podria suponer mas
créditos a unidades adaptadas a la nueva doctrina.

Es por eso que se ha decidido poner su énfasis en la guerra litoral (li-
toral warfare). En un principio se penso en disponer de unidades lige-
ras (en torno a 80-90 t) y veloces, con capacidad para un estilo de de
guerra agil, de rapidas incursiones con el apoyo de unidades pesadas.
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Se trataba de actuar a 100 millas de distancia de la costa y con un
equipo en disposicion modular. Cada modulo debia de estar adapta-
do a conceptos tan diversos como la guerra de minas, ASUW, ASW de
poca profundidad, el transporte de comandos de asalto... y, ademas,
embarcar uno o dos helicopteros.

Evidentemente, eso no podia asimilarse en un casco de 80-90 t. El re-
sultado son buques muy capaces y veloces, pero de 3.000 t (similar al
desplazamiento en rosca de las primeras fragatas de la Armada espa-
fiola de la clase Santa Maria), el costo se ha disparado desde 60 mi-
llones de dolares a aproximadamente los 450 en el caso de los proto-
tipos presentados por Lockheed-Martin, el LCS-1 Freedom.

Por otra parte, esta el proyecto de destructores DDG 1000 Zumwalt,
que apenas supera las 12.500 t (los cruceros AEGIS de la clase Ticon-
deroga desplazan 9.500). Dispondra de un sistema antiaéreo adapta-
do al combate costero, el SPY-3, dos piezas de 155 mm para dar apo-
yo artillero a los Marines y capacidad stealth (invisible al radar,
tecnologia furtiva), como los nuevos LCS.

La idea es que estos penetren en las zonas costeras hostiles y que el
Zumwalt actlie como paraguas frente a amenazas de mayor entidad,
como pueden ser ataques aéreos 0 mediante misiles antibuque. Ello
permitiria actuar sin el apoyo de los portaaviones.

Detras del concepto estd el desarrollo de una familia de cruceros, los
CG(X), los propios DDG-1000 y los LCS. Se trataria de unidades que
incorporarian lo Gltimo en tecnologia naval y cuyos primeros ejem-
plares serfan la clase Zumwalt y los LCS.

En la nueva serie Zumwalt hay grandes avances en todos los campos.
Un objetivo clave era disminuir el nimero de tripulantes necesario. El
teoria, bastan 140 tripulantes por buque, un gran avance respecto a
clases anteriores, como pueden ser los 200 tripulantes asignados
para una Oliver Hazard Perry, que tiene una tripulacion de 200 hom-
bres para un desplazamiento que es la cuarta parte de los Zumwalt.
La nueva propulsion es eléctrica y basada en turbinas de gas MT30,
que mueven sendos motores eléctricos. Se trata de un derivado del
propulsor de aviacion Rolls-Royce de 36 MW. Permite asignar poten-
cia eléctrica alli donde es necesaria. Si es precisa mas para el sistema
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de armas, el sistema desvia la corriente eléctrica alli, la habitabilidad
u otras funciones, asi como ahorra el sistema de ejes de transmision
y los grupos reductores.

Otro nuevo desarrollo consiste en la distribucion de los sistemas de
lanzamiento de misiles verticales VLS (Vertical Launch System) Mk57
evitando, como hasta ahora, la concentracion de todos en un solo
punto, lo que obviaria que un impacto directo provocase la pérdida
del buque. Se trata de desplegarlos en zonas exteriores de la cubierta.
El costado del VLS que da al casco exterior es mas débil que el lado
que mira hacia el interior. Si el buque fuese alcanzado en uno de
ellos, la fuerza de la detonacion se proyectaria hacia afuera, impidien-
do asi una explosion interna que seria fatal para el barco.

Los Marines llevan tiempo pidiendo unidades de superficie con ca-
pacidad para dar apoyo artillero a sus unidades en zonas costeras.
En la guerra del Golfo se activaron dos buques de la serie de acora-
zados lowa para proporcionar soporte con sus gigantescas (para
los tiempos actuales) piezas de 406 mm y proyectiles de méas de 1
t de peso. Dicha serie fue retirada del servicio por su antigiiedad y
no han tenido sustituto. Se espera dotar a los DDG-1000 de dos
piezas artilleras de 155 mm de nuevo disefio. Se espera que dichas
armas, disefiadas por BAE Systems Land and Armaments, tengan un
alcance de 100 millas nauticas y una cadencia de disparo de 12
proyectiles por minuto.

Por otra parte, se espera que sean las primeras unidades realmente
furtivas (stealth), reduciendo la firma radar, infrarroja y magnética.
Para ello se ha decidido que los costados del barco tengan mas man-
ga en la linea de flotacién que en la cubierta, justo al revés de lo ha-
bitual en buques convencionales. También la forma de la proa recuer-
da a los viejos acorazados pre Dreadnought. El proyecto esta listo y
ya se ha comenzado a trabajar en él en los astilleros de Ingalls y Bath
Iron Works, propiedad, respectivamente, de Northrop Grumman y
Lockheed-Martin. El Gnico problema es el dinero, 3.300 millones de
délares por unidad.

En un principio se esperaba construir 32 navios para sustituir a las
fragatas Oliver Hazard Perry y a los destructores de la clase Spruan-

ce. Después, el total bajé a 12, después 7 y finalmente 3, de las cua-
les 2 ya estan en grada y se espera su entrega para 2012. En su lu-
gar, se decidi6 construir 8 nuevos destructores Arleigh Burke y el
programa ha decepcionado. Quzas se ha reconsiderado la postura y
se considera que, bajo el paraguas de los portaviones, los LCS no
necesitan a la nueva clase de destructores. Probablemente un exa-
men de varios combates recientes en aguas costeras ha hecho re-
plantear las opciones.

La Armada estadounidense deberia considerar dentro de su concepto
de guerra litoral la utilizacién de submarinos convencionales en vez
de grandes unidades de propulsion nuclear. Se alquil6 uno sueco, el
Gotland, para realizar experimentos con dicha tecnologia. En manio-
bras con fuerzas de tareas ha ganado ocho de cada diez enfrenta-
mientos.

El tiempo ha demostrado que es mas importante disponer de una
flota equilibrada que otra centrada en un determinado objetivo. La
historia muestra que construir pequefios barcos adaptados a dicho
rol en época de conflicto es perfectamente factible, de ahi que la Ar-
mada estadounidense esté planteando y llevando a cabo estos cam-
bios en su flota actual.

Los sistemas de propulsion actuales y futuros
aplicados en la Armada espanola

dos durante el siglo pasado y que es de esperar que se realicen

menos avances en la época actual. Los principales sistemas co-
nocidos se desarrollan en este articulo para posteriormente analizar
los empleados en el Juan Carlos |.

E xisten diversos sistemas de propulsion que han sido desarrolla-

All Electric Ship (AES)

Lo principal es colocar las fuentes de potencia eléctrica alli donde
mejor conviene, olvidandose de la clasica ubicacion a mitad de la es-
lora 'y lo mas bajo posible, existente en las propulsiones clésicas de
turbinas de gas, de vapor y motores endotérmicos, ganandose espa-
cio interior al utilizarse motores eléctricos alimentados por turboge-
neradores, reduciendo las longitudes de las lineas de ejes al tiempo
que se simplifican. Simultdneamente se suprimen los reductores y la
fuente de ruido.
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El AES consiste en obtener energia eléctrica a partir de turbogenera-
dores, generalmente turbinas de gas General Electric (GE) LM2500, si
no se desprecian los generadores diesel, a pesar de que las potencias
obtenidas por ese medio son muy inferiores a las primeras. Ademas,
se da también la posibilidad de utilizar turbogeneradores de tipo mi-
niatura, pero de considerable potencia, mediante las llamadas mini o
microturbinas de gas como las utilizadas en la navegacion deportiva.

Puesto que, el nuevo sistema de propulsioén por pods que utiliza el
LHD Juan Carlos | de la Armada espafiola guarda relacion con los ya
existentes, en este articulo se describen las propulsiones navales no
convencionales.

Schottel y Voith-Schneider

Durante las décadas de los afios veinte y treinta del siglo pasado, en
Alemania se inventaron un par de propulsiones de gran influencia
pero limitadas a aplicaciones en cascos de poco porte, las cuales se
complementaron mas adelante con innovaciones. El Schottel y el
Voith-Schneider surgieron en los afios 1922 y 1928 respectivamente.

Como ya es conocido, se describen como una hélice giratoria sobre
eje vertical, la cual recibe la fuerza de un motor conectado a otro ex-
tremo de dicho eje, adoptando una figura de manivela, cuyo brazo
superior recibe la fuerza del motor, el inferior es el eje de la hélice y el
vertical una transmision. En los dos angulos de 90° se hallan sendos
grupos transmisores de esfuerzo, los cuales pueden también ser re-
ductores.

El Voith-Schneider o propulsor cicloidal, funciona de modo similar a
las palas de un helicoptero y proporciona movimiento hacia cual-
quier direccién por la variacion del angulo de sus palas verticales. Su
primera aplicacion practica se produce en el buque Torqueo, en 1927.
El primer buque de guerra en los que se empleo fue en el portaavio-
nes Graf Zeppelin, en 1937, en el que se encontraban instalados dos
propulsores eclipsables, a proa y en tandem, justo en crujia, para ayu-
dar la maniobra.

El Graf Zeppelin fue un portaaviones cuya construccion fue ordenada
el 16 de noviembre de 1935 y su quilla fue armada el 28 de diciem-
bre de 1936 por la Deutsche Werke de Kiel. Fue botado el 8 de di-
ciembre de 1938, pero nunca fue completado ni puesto en servicio y
por supuesto nunca entré en combate.

Al finalizar la Primera Guerra Mundial y tras la firma del Tratado de
Versalles en 1919, Alemania no disponia de medios para la construc-
cion de portaaviones. Sin embargo, en 1933, Wilhelm Hacelar disefio
uno con dotaciones para 50 aviones. En 1935, Adolf Hitler anunci6 la
construccion de portaaviones para reforzar la Kriegsmarine. Dos qui-
llas fueron armadas el siguiente afio. Dos afios mas tarde, el gran al-
mirante Erich Raeder presenté un ambicioso programa llamado Plan
Z, segun el cual se construirian 4 portaaviones hasta 1945. En 1939
reviso el plan reduciéndolos a dos, debido principalmente a la falta de
conocimientos y a la construccién masiva de submarinos.

La marina alemana no asignaba nombres a los buques hasta su bota-
dura, por lo que el primer portaaviones aleman fue llamado Graf Zep-
pelin al ser botado en 1938, pero el segundo portaaviones llevé Uni-
camente el titulo de Portaaviones B, ya que nunca fue botado.

El interés de Hitler por los portaaviones era escaso, y tras la caida en
desgracia de la Kriegsmarine, la construccion de navios quedo deteni-
da. Ademas, el mariscal Hermann Goring, jefe de la potencia aérea
alemana, frustro los planes de la marina de Raeder siempre que pudo.
Ademas, dentro de esta, Raeder encontré la oposicion en el almiran-
te Karl Donitz.
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En mayo de 1941, el portaaviones Graf Zeppelin se encontraba cons-
truido al 85% y todo indicaba que en un afio se completaria y en
otro terminarian los ensayos. Raeder siguio presionando a Hitler para
asegurar que los portaaviones se construirian, pero Géring mostré su
desprecio informando a Hitler y a Raeder de que las aeronaves para
el Graf Zeppelin solo estarian disponibles a finales de 1944, por lo
que los trabajos de construccién del Portaaviones B fue abandonado
en 1940, mientras disminuyeron los trabajos en el Graf Zeppelin.

Mas adelante, se modifico el proyecto, ya que de los 20 biplanos
Fieseler Fi 167, 10 cazas Messerschmitt Bf 109T y 13 bombarderos
Junkers Ju 87G que podia albergar el portaaviones y debido al bajo
rendimiento de los Fi 167, el portaaviones albergaria finalmente
30 Messerschmitt Bf 109T y 12 bombarderos Junkers. Raeder lo
tuvo que aceptar. Todo esto dio lugar a otro retraso en la construc-
cion de los aviones y la modificacion de las instalaciones de la ca-
bina de vuelo. Mas tarde, en 1942, el proyecto se modifico para
aviones Me 155 V2 y Ju 87E navalizado. Ninguno de los Ju 87E se
completaron.

En 1943, Hitler desencantado relevo a Raeder y Donitz ocup6 el ma-
ximo puesto naval. Los trabajos se detuvieron con el 95% del porta-
aviones completo; todos los armamentos fueron desmontados y
trasladados a baterias costeras de Noruega. El casco fue utilizado
para almacenar madera para la Kriegsmarine.

En abril de 1945 y con el portaaviones anclado en Stettin, el capitan
Wolfgang K&hler dio la orden de volar el buque para evitar que caye-
ra en manos soviéticas. Por lo que el buque fue hundido en aguas
profundas el 15 de agosto de 1946. En cambio, los soviéticos decidie-
ron reflotarlo en dicho afio para el transporte de equipos saqueados
de fabricas de Polonia y Alemania a la URSS.

El casco finalmente se perdio en el mar durante la transferencia entre
Swinoujscie y Leningrado, por lo que se llegé a la conclusién de que
golped una mina al norte de Riigen el 15 de agosto de 1947, pero Rii-
gen no se encontraba en la ruta de navegacion a Leningrado por lo
que podia encontrarse hundido tras su paso por otras zonas minadas
en el Golfo de Finlandia.

Después de la apertura de los archivos soviéticos, se arrojé nueva
luz sobre el misterio. Algunos creian que el portaaviones fue remol-
cado a Leningrado, pero posee una mayor veracidad que el portaa-
viones pasara a designarse como PO-101 hasta que, el 16 de agos-
to de 1947, fue utilizado como un objetivo de la practica soviética
de buques y aeronaves. Al parecer los soviéticos instalaron bombas
aéreas dentro del buque, para luego disparar obuses y torpedos
desde aviones, con el fin de experimentar con los hundimientos de
portaaviones, que en la Guerra Fria seria de vital importancia con-
tra la Marina de los EE.UU. Después de ser golpeado por 24 hombas
y proyectiles, el buque no se hundié, por lo que tuvo que ser rema-
tado por 2 torpedos. La posicion exacta de los restos del naufragio
se desconocié hasta que en 2006 fue encontrado al norte del puer-
to de Wladyslawowo, por unos trabajadores en busca de yacimien-
tos de gas en el Baltico.

El Graf Zeppelin, de 260 m de eslora, actualmente, yace a una profun-
didad de 87 m, donde su punto mas elevado se encuentra a 60 m por
debajo de la superficie del agua, donde espera ser rescatado.

Fuera-borda
En 1881 Gustave Trouvé presento en la Exposicion de Paris un motor
fuera de borda eléctrico de su invencion, con el motor en la parte

alta, la transmision hacia la hélice y haciendo servir el conjunto a la
vez de timdn, arreglo que ha perdurado hasta nuestros dias.
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El primer motor fuera-borda a nafta fue construido en 1896 por la
American Motors Company de Long Island. Monocilindrico, funciona-
ba a cuatro ciclos y dotado con hélice reversible, alcanzaba 2 CV a
600 rpm.

Otro inventor francés, Gabriel Trouche, cre6 en 1904 un motor de ex-
plosion fuera de borda ultraliviano al que bautizé6 como Motogodille.
Con ese motor se batid el récord de velocidad en aguas de la Riviera
Francesa durante 1906 y 1907, manteniéndose en el mercado hasta
1956.

En 1906 la compafiia Submerged Electric de Wisconsin present6 un
motor fuera-borda naftero al precio de 75 dolares.

Cameron Waterman ingeniero nacido en Detroit, dedicé todos sus
esfuerzos a la construccion de un motor fuera-borda liviano y en
1906 su recién fundada empresa fabric6 25 de estos modelos refrige-
rados con agua segun disefio de F. Barthel, socio de Waterman.

Aplicando las novedosas técnicas de produccion seriada, al afio si-
guiente Waterman fabricé 3.000 unidades. Los motores Waterman se
llamaron Porto hasta 1917, afio en se unié con la Arrow Motor Com-
pany, fabricando sus motores con la marca Arrow hasta que se disol-
Vi la sociedad en 1924,

Pero el gran impulso al motor fuera-borda fue realizado por Ole Evin-
rude, nacido en Noruega en 1877.A sus 5 afios de edad, su familia se
traslada a los Estados Unidos, afincandose en el estado de Milwakee
para dedicarse a la agricultura. De joven, Ole Evinrude trabajaba
como mecanico en una fabrica de maquinaria agricola. Apasionado
por los motores, construyd en 1907 un pequefio y ruidoso motor
fuera-borda liviano, al que mejoré notablemente.

Para producirlo, fund6 en 1909 la Evinrude Motor Company. La exce-
lente calidad de los motores hizo que en 1911 se ampliara la fabrica
y con la exportacion a Europa se alcanzd un nuevo e insospechado
éxito. Durante la Primera Guerra Mundial, Evinrude comenz6 a expe-
rimentar con aluminio y, en 1921, sus productos salieron a la venta
con la sigla ELTO (Evinrude Light Twin Outboard), primeros motores
fuera-borda de aluminio.

En 1929 la fabrica Evinrude se uni6 a la Compafiia Johnson Motor,
formando el consorcio Outboard Motors Corporation (OMC) presen-
te actualmente.

Los hermanos Jonson también comenzaron, en 1908, a experimentar
con un pequefio motor interno para propulsar una embarcacion. Con
la ayuda del ingeniero noruego Finn Irgens, en 1922 construyeron un
motor fuera-borda de 2 HP ultraliviano de apenas 16 kilos, que fue
presentado en la Exposicién del Motor Marino en New York el mismo
afio, coincidiendo con la fundacion de la exitosa Compafiia Johnson
Motor. Al transcurrir el tiempo, los hermanos Johnson idearon nuevas
técnicas, como la placa anticavitacién en 1923, la hélice con embra-
gue protector en 1924, la valvula rotativa en 1929 y el arranque eléc-
trico con generador en 1930.

La Compaiiia fue el primer fabricante que separd el tanque de com-
bustible del motor, obteniendo una gran reduccion de peso. Al aso-
ciarse Evinrude y Johnson en la OMC, pudieron acaparar todo el mer-
cado mundial de motores fuera-borda.

Los motores fuera-borda dos tiempos Mercury fueron presentados
por primera vez por la Compafiia Kiekhaefer, en el New York Boat
Show del afio 1940. Durante su historia, la compafiia de Carl Kiekha-
efer se ha distinguido por especializarse en construir motores multi-
cilindricos de gran potencia que han obtenido numerosos récords de
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velocidad y durabilidad. EI Mark 75 de seis cilindros daba 60 CV en
1957, funcionando sin interrupciéon durante 69 dias recorriendo
50.000 millas a un promedio de 30 nudos. Al afio siguiente ese motor
impulsé un bote a més de 100 nudos de promedio.

La Chrysler Corporation se hizo cargo en 1965 de la marca de moto-
res fuera-borda West Bend, de antiguo renombre. La gran experiencia
de Chrysler en el desarrollo la produccién de motores fue incorpora-
da a estos livianos motores marinos con merecidos éxitos gracias a
su técnica.

Otra moderna fabrica de motores fuera-borda es la estadounidense
McCulloch, con tradicion en la fabricacion de motores dos tiempos
para motosierras y cortadoras de césped portatiles, muy utilizados
también en karting y aviacion ultraliviana.

En Inglaterra se fabricaron los motores fuera-borda British Anzani,
Viking, Seagull y Perkins, esta Ultima dedicada a fabricar motores
fuera-borda de cuatro tiempos.

Alemania construyo los fuera de borda Kénig, Italia los Carnitti, Sue-
cia los Arquimedes, Penta y Monark. En Japon se construyeron los
Honda, Yamaha, Suzuki, Tohatsu y Kawasaki. En Espafia el Montesa.
José N.Valente fabricé en Espafia, en la década de 1950 un motor pa-
recido al British Anzani, que tuvo éxito al ser utilizado para propulsar
pequefias embarcaciones.

Actualmente, se encuentra presente en numerosas embarcaciones ci-
viles y militares.

Cola propulsora

En 1930, la firma de fuera-borda Jonson desarroll6 un remedio de
cola al que llamd Tilting Stern Drive, de la que destacaba su posibi-
lidad de salir indemne de los encontronazos con las piedras en fon-
dos someros, por lo que podria considerarse como la primera Z de
la historia.

No se sabe si la Z drive tuvo su origen en la cola o en algunas innova-
ciones técnicas anteriores. Segun suele definirse puede llegar a consi-
derarse un propulsor Schottel, pero en la motonautica, donde apare-
ce por primera vez se le conoce con el nombre de cola. En 1960
aparece bajo el nombre de Aquamaster, marca registrada de Holl-
ming en Finlandia, que acabd en la 6rbita de Rolls Royce tras diversas
vicisitudes.

Aunque también posee la calificacion de propulsor azimutal, este no
suele ser demasiado apropiado, al ser el angulo de maniobra de una
cola inferior a 100°, y una propulsién azimutal puede realizar giros
completos.

Volvo mezcld la cola articulada o propulsion intrafuera borda con las
dos hélices sobre el mismo eje, a contrarrotacion. En motonautica
comenz0 a utilizarse también una propulsion en cola articulada, en la
que la motorizacidn es interior con un eje de transmision articulado
y la hélice, con un mayor o menor grado de articulacion, en un apén-
dice. Iniciada en las lanchas de competicion de la Férmula 1, es muy
empleada en la nautica antiterrorista, anticontrabandista, policial o
similar.

Hidro-jet
El Hidro-jet es un conjunto propulsor formado por un motor conec-
tado directamente a una hélice que gira dentro de una tobera, hasta

la que llega el agua a través de un registro inferior, la cual es expulsa-
da con gran fuerza y velocidad por el extremo abierto de la tobera.
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Existen diversos modelos y patentes, aunque todos ellos provistos de
deflectores para desviar el chorro de agua y asi proporcionar la ade-
cuada capacidad de maniobra. Hay quien le atribuye un cierto paren-
tesco con el llamado timén Kitchen, inventado por el almirante Jack
Kitchen de la Royal Navy con patente de 1914.

También se le conoce como bomba de chorro. Su primer modelo fue
realizado por el neozelandés Sir William Hamilton en 1954. A partir
de entonces, el hidro-jet ha ido diversificAndose por modelos, tipos y
marcas.

Pod azimutal

En la denominacidn de este propulsor inciden varios nombres comer-
ciales protegidos por sus patentes de paternidad discutible.

Al parecer, en los afios cincuenta del pasado siglo, Friedrich W Pleuger
y Friedrich F. Busmann presentan al registro lo que podria considerar-
se el primer pod propulsor. Se trat6 de un apéndice o pod giratorio a
cuyo extremo inferior se encontraba un cuerpo hidrodindmico, que
contenia un motor eléctrico cuyo inducido era solidario al eje de una
hélice, para facilitar las maniobras en varios sentidos.

La primera aplicacion practica de un pod giratorio provisto de motor
se da con el Azipod CRP, con el cual se mejoraba el coste de explota-
cion de algunos mercantes, oponiendo a la hélice principal un pod
con hélice muy proxima, que a la vez hacia de timén. Ambas hélices
giraban inversas. La primera aplicacion de un pod propulsor se realiza
en 1990, en el Seili, un barco faro y tender de boyas finlandés, provis-
to de hélice de paso controlable y timon, con una potencia de 1.600
kW, capaz de navegar en hielo de 45 cm de espesor. Fue producido
por una joint venture o colaboracion entre ABB y Kvaerner Masa Yard
y se llamé Cyclopod, porque su energia procedia de un convertidor
directo de frecuencia o cicloconvertidor.

Los pods denominados Azipod fueron instalados a bordo de los pe-
troleros finlandeses Uikku y Lunni, con una potencia de 11,8 MW
cada uno, entregados por ABB, mientras los Mermaid son entregados
por Rolls Royce, los SSP por Siemens y los Dolphin por Lips.

Durante los ultimos 20 afios, estos pods han sido instalados en diver-
sos tipos de buques, especialmente mercantes. Pero desde hace po-
cos afios esta propulsion se encuentra en buques militares como el
Juan Carlos |, primero con esta propulsion y con AES.

El AES, buque totalmente eléctrico, sera el paso anterior del buque
AEPS provisto de los llamados sistemas de potencia eléctrica avanza-
dos, que se encontraran en los buques norteamericanos DDG-1000
Zumwalt y los britanicos Daring/Tipo 45, con IPS, que entraran en ser-
vicio en 2013 y 2009 respectivamente. Por su parte, el CVN-21 de la
US Navy serd el primer gran buque de guerra AES y su entrada en ser-
vicio se prevé para el 2015, si no existen retrasos.

Reunir en un mismo buque el concepto AES y la propulsiéon pod
comporta una serie de beneficios. Estos son principalmente la re-
duccién del consumo de fuel, la flexibilidad de disposicion a bordo,
costes de mantenimiento mas bajos, minoracion de espacios nece-
sarios y menor emision de gases, disminucion de ruidos y vibracio-
nes, maniobrabilidad sin necesidad de hélices transversales de
popa, propulsion en un sélo paquete, reduccién de tiempos y flexi-
bilidad de formas de casco.

El uso de pod hace que se elimine el reductor, la chumacera de em-
puje, las lineas de ejes, los sistemas de cierre hermético, el sistema de
lubricacion para cojinetes y el cierre hermético, el timon y servo, au-
mentando el espacio destinado a la carga.
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El Juan Carlosl|

La planta propulsora del Juan Carlos | estara formada por dos pods
SSP, todo un conjunto de elementos transformadores y convertido-
res, y los grupos de generacion de energia eléctrica. Se tratara de dos
Siemens-Schottel con una potencia individual de 11 MW a 176 rpm.
Los motores son del tipo PM, de imanes permanentes y sin escobillas.
Cada pod esta provisto de dos hélices que giran en el mismo sentido
y acopladas en el mismo eje.

Este sistema constara de cuatro partes, dos de ellas quedaran en el
interior del casco del buque (Ay B) y otras dos en el exterior (C y D).

La parte A contiene un motor hidréulico, los elementos que reciben y
distribuyen la energia eléctrica en su centro y el conducto del fluido
hidréulico situado al otro lado.

La parte B esta contiene el soporte principal del conjunto giratorio,
provisto de corona de rodamientos y todo él de la robustez pertinen-
te. Contiene algunos servicios auxiliares y una escalera de acceso. Su
forma es casi cilindrica y en su parte superior se halla una entrada re-
donda dotada de escalera vertical por la que accede el personal para
realizar mantenimiento y reparaciones.

La parte C es la pieza de union entre el cuerpo motor y la base ante-
rior, de forma hidrodindmicas y con un par de bombas de achique
para eliminar posibles filtraciones.

La parte D contiene el motor con el eje solidario a ambas hélices y al
rotor. En el exterior del cuerpo fusiforme y centrado en su longitud,
provistas de ligera inclinacion negativa, se hallan las dos aletas para
la optimizacion del flujo hidrodinamico. Cada hélice mide 4,5 m de
diametro.

La corriente eléctrica que reciben los motores procedera de dos gru-
pos de convertidores intermedios de tension Simovert ML2, que tra-
bajan con un factor de potencia constante a lo largo de todo el rango
de variacion de velocidad, con lo que practicamente no generan ar-
monicos en la red eléctrica de a bordo. Ademas, su tamafio compac-
to reduce mucho las necesidades de espacio. Cuatro transformadores
de propulsién completan el conjunto.

La generacién de energia se realiza mediante una turbina de gas
LM2500 (19.750 MW) a 3.600 rpm y 2 generadores diesel Navantia
Man 32/40, de 16 cilindros y 7.680 bkW. Cada uno, junto con un
generador de emergencia diesel de 1.200 kW.

Tanto la turbina como los motores estan montados rigidamente so-
bre una bancada soportada elasticamente sobre la estructura del
casco, para una maxima reduccion del ruido a bordo. En la camara
de méaquinas de proa se encuentran dos grupos diesel-generadores,
y en la de popa el grupo turbo-generador. Ambas camaras disponen
de cuadros principales de control y el buque genera energia eléctri-
ca necesaria en toda su planta motriz, para el equipo de navegacion
y de combate al completo.

Bibliografia:
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El programa Deep Siren utiliza el satélite Iridium
para establecer las comunicaciones con submarinos

a compariia Raytheon recientemente anunci6 que se habia rea-

lizado con éxito las comunicaciones en tiempo real con subma-

rinos navegando en inmersion a diferentes velocidades y pro-
fundidades. La marina inglesa llevo a cabo satisfactoriamente pruebas
del sistema Deep Siren Tactical Paging (DSTP) durante el despliegue
denominado TAURUS 09. Las pruebas de mar realizadas por la marina
inglesa estuvieron seguidas de las pruebas de la marina estadouni-
dense que culminaron en una satisfactoria maniobra militar.

El programa Deep Siren permitira dos vias de comunicacion seguras
con submarinos durante las operaciones en inmersién a diferentes
profundidades y velocidades, y se espera que se pueda llevar a cabo
para todas las clases de submarinos de la marina estadounidense.

Los componentes del sistema DTPS son: la estacion de control, la es-
tacion receptora y la boya Deep Siren. La portabilidad de la estacion
de control permite el despliegue del Deep Siren en multiples escena-
rios tacticos. Ademas, de poder desplegarse desde diferentes estacio-
nes terrestres, la estacion de control puede ser desplegada desde
cualquier buque o desde una plataforma aerotransportada permi-
tiendo que las boyas se puedan situar en cualquier punto del mundo.

—

JENOPTIK

VarioVIEW 150

VarioVIEW 75

El nuevo binocular térmico VarioVIEW del fabricante aleman

JENOPTIK, incorpora el detector microbolométrico de la mas alta resolucion geométrica disponible
actualmente con 640x480 pixeles IR, Con un peso inferior a 2,9 kg, zoom 2x y 4x, enfoque motori-
zado con autofocus y sin precisar refrigeracion, el VarioVIEW permite medir la distancia al objetivo
con una alta precision ahsta 5 km de distancia. Disponible con objetivos de 75 mm o 150 mm,

el sistema VarioVIEW es capaz de reconocer personas hasta 5 km I f

de distancia y vehiculos hasta 7 km de distancia.
www.InfraTec.net

Iridium Satellite System features
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Ship, Air or Shore
Mounted Equipment

Submarine Mounted Equipment

La boya ademas se puede desplegar desde un submarino a través del
conducto de expulsion de desechos mediante un vehiculo de lanza-
miento submarino, SLV (siglas en inglés de submarine launch vehicle).
Se pre-programa, antes de su lanzamiento, con un mensaje que se
transmite a la estacion base. Una vez que el SLV ha alcanzado la pro-
fundidad programada, se despliega el mecanismo flotador. La boya se
separa del SLV y asciende a la superficie del mar.

Beam 1000
-
LighSpeed B10

Mirage 1200

RapidFire R10

Camara térmica TPIR 45

TPLOGIC la es lider en la implementacién de soluciones de comunicacién dptica (no RF)

entre binoculares mediante sus dispositivos Lightspeed B10 y B20. Para ello usa un haz de luz
LED IR (no laser) completamente seguro para la vista que permite establecer una total
transmision bidireccional de datos, audio y video entre dos unidades separadas hasta 2,5 km
de distancia. Por otro lado, los sistemas de escaneado Mirage 1200 y Beam 1000 permiten

la deteccion de teleobjetivos, miras telescopicas de francotiradores o cualquier otro dispositivo
éptico que apunte al dispositivo hasta 1.200 m de distancia. TPLOGIC es asimismo lider en el
disefio de dispositivos de proceso de imagen (TPS) que mejoran la calidad de la sefial de video
tanto diurna como nocturna en varios niveles de magnitud, con algoritmos que eliminan la
vibracion de la imagen y que son capaces de penetrar en la niebla o la bruma. Integrado en
telescopios de largo alcance son capaces de conseguir imagenes de excelente calidad

hasta 50 km de distancia.

&% Torrey Pines

LOGIC

Camaras térmicas - Comunicacion déptica inalambrica - Binoculares térmicos de alta resolucion

www.tplogic.com

www.astro-nautica.com
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- Buqgue de Accion Maritima (BAM)

El pasado 16 de octubre, se botd en Navantia San Fernando el buque
de Accion Maritima Meteoro, amadrinado por la vicepresidenta se-
gunda del Gobierno y ministra de Economia y Hacienda, Elena Salga-
do. El Programa del Buque de Accion Maritima (BAM) prevé la cons-
truccion de hasta 10 unidades y surge ante la necesidad de
reemplazar a un conjunto de buques de la Armada de caracteristicas
muy heterogéneas (22 buques inicialmente y hasta 37 buques a me-
dio plazo), dedicados en su mayor parte a tareas de vigilancia y pa-
trulla, que estan proximos a finalizar su vida util.

El proceso de definicion del BAM es el resultado de una estrecha co-
laboracion y trabajo conjunto y simultaneo de la Armada y Navantia
en la definicion de los requisitos y su consolidacion técnica bajo un
objetivo de lograr unos buques con altas prestaciones, alto nivel de
interaccion, gran nivel de polivalencia, un alto estandar de habitabili-
dad para las dotaciones y un reducido coste de adquisicion y mante-
nimiento.

Se trata de un buque de tamafio moderado, gran versatilidad en
cuanto a las misiones a realizar (no solo en el ambito militar sino
también en el de cooperacion en tareas de salvamento, lucha contra
la contaminacion, evacuacion, ayuda humanitaria, etc...), alto nivel de
interaccion con otros buques de la Armada y coste reducido. En este
sentido se trata de un producto de altas prestaciones que puede ser
abordable econdmicamente por muchas Marinas, por lo que la con-
secucion de este proyecto puede permitir a la Industria Nacional el
consolidar la obtencién de un producto de gran interés en el merca-
do internacional.

Las limitaciones de personal dentro de la Armada obligan a realizar
las misiones asignadas con menos personal al tiempo que necesita
mejorar las condiciones de trabajo a bordo. Ello exige una profunda
revision de los requisitos de sus buques para garantizar una mayor
eficiencia con dotaciones mas reducidas y con condiciones de vida
maés confortables.

Se trata por tanto de crear una Fuerza de Accion Maritima disefiada a
partir de una plataforma fiable, de bajo coste de sostenimiento, do-
tacion reducida y con una gran capacidad de permanencia en la mar
que permita realizar/potenciar las misiones actualmente asignadas a
numerosos buques proximos a finalizar su vida til, teniendo en
cuenta las limitaciones de personal existentes en la Armada.

Aspecto tecnoldgico. Concepto Innovador de Buque

Caracteristicas técnicas:

Eslora Total: 939 m

Manga Maxima 142 m

Puntal Cubierta Principal 72m

Desplazamiento PC+MF 2500 t

Calado Plena Carga 42 m

Velocidad Maxima 20,5 nudos

Planta Propulsora CODAE

Potencia Instalada 2x4.500 kW + 2x880 kWe
Radio de Accion 3.500 mn

Dotacion Basica 35 personas

Personal Transporte
Capacidad NEO

35 personas

80 personas
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Se trata de un buque de tamafio moderado, de una eslora total de
entre 90-95 m y un desplazamiento de 2.400-2.500 t, dotacion redu-
cida, alto nivel de habitabilidad, dotado de sistemas de estabilizacion
activos y pasivos, con gran capacidad de permanencia en la mar, que
le permite realizar adecuadamente las misiones asignadas dentro del
ambito oceanico.

El buque dispone de una gran autonomia, que le permite cubrir un
amplio radio de accién de aproximadamente 3.500 mn y una veloci-
dad moderada/alta que le permite acceder a la zona de operacion en
un tiempo reducido.

El buque estara dotado asimismo de un alto nivel de automatizacion
mediante un Sistema Integrado de Control de Plataforma de dltima
generacién y estara orientado a minimizar las actividades de mante-
nimiento, todo ello obtenido como consecuencia de la reducida do-
tacion a bordo y asi minimizar el coste del ciclo de vida y las activi-
dades de mantenimiento.

El buque dispone de una cubierta de vuelo apta para operar con heli-
copteros de tamafio medio y un hangar fijo, lo que proporciona al
buque una gran versatilidad en las diferentes misiones previstas (eva-
cuacion, rescate, lucha contra el narcotréfico, etc...). Asimismo dispo-
ne de una zona hospitalaria que permite proporcionar apoyo médico
de primeros auxilios y estabilizacion para posterior evacuacion médi-
ca, asi como de telemedicina con el objeto de potenciar las posibili-
dades de atencion médica.

Una caracteristica relevante del disefio es el alto estandar de habita-
bilidad tanto para la dotacién basica como para el personal de trans-
porte, incorporando los medios mas actuales en cuanto a confort,
control medioambiental y disefio ergonémico, de modo que se facili-
ten las condiciones de vida a bordo, permitiendo la operacion del bu-
que en lugares alejados de las bases durante periodos de tiempo pro-
longados.

Un aspecto importante del disefio es la flexibilidad ofrecida por su
Plataforma, de tamafio moderado, al tener la posibilidad de incre-
mentar su capacidad en determinadas funciones mediante la estiba
en la cubierta de trabajo y/o de vuelo de contenedores que pueden
incorporar distintos equipos/sistemas, tales como sistemas de lucha
contra la contaminacion, contenedores vida, contenedores con equi-
pos UAV, etc... o que permite optimizar el uso de la Plataforma dado
que determinados equipos y/o sistemas solo se embarcan a bordo
cuando son necesarios para el perfil de misién previsto.
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El buque responderd a la filosofia de Green Ship, tratando de conse-
guir las més altas cotas en cuanto a impacto medioambiental y lucha
contra la contaminacién marina, siempre compatible con el cumpli-
miento de la mision.

En el disefio de los distintos sistemas se ha tenido en cuenta asimis-
mo la posibilidad de ofrecer un alto grado de interaccion con otros
buques de la Armada, lo cual facilitara las tareas de sostenimiento,
buscando asimismo la heterogeneidad maxima de los equipos y sis-
temas. En este sentido, el Sistema de Combate estara basado en el
nicleo comdn Scomba, fruto de un Programa de 1+D+i de Defensa,
que permite obtener un producto 100 % nacional, con el apoyo tec-
nolégico de empresas extranjeras. Dado que esta previsto instalar el
Scomba en Programas de nueva construccion y en modernizaciones
(BAC, BPE, PA, F-100, etc...), esto contribuira a mantener un alto nivel
de interaccién asi como unos costes de desarrollo amortizables entre
las distintas unidades que finalmente lo instalen.

Aspectos tecnoldgicos:

— Alto Grado de Flexibilidad y Polivalencia de la Plataforma.

— Embarque de Sistemas en Contenedores.

—Alto nivel de Automatizacion compatible con dotacion reducida.

— Planta Propulsora Combinada Diesel y Eléctrica.

— Sistema de Mando y Control de Ultima generacion.

— Disefio orientado a facilitar el mantenimiento.

— Alto nivel de habitabilidad.

— Buque ecoldgico y funciones de lucha anticontaminacion.

—Alto nivel de seguridad en la operacion.

— Posibilidad de aplicacion de la Plataforma en otras variantes no-
Oceanicas.

Aspecto Operativo. Necesidad
de la Armada espafiola

El Buque de Accion Maritima (Oceanico) se concibe para llevar a cabo
misiones de control del mar en escenarios de baja intensidad, con ca-
pacidad de disuasion y reaccion ante amenazas asimétricas o con-
vencionales de pequefia entidad.

El BAM cubre un nicho intermedio entre los buques tipo Corbeta y
los buques de Vigilancia y Patrulla, con lo que iréd sustituyendo pro-
gresivamente a los mismos.

Dentro del ambito de cooperacion del BAM esta previsto que lleve a
cabo acciones con otras instituciones del Estado en la defensa de los
intereses nacionales (misiones de policia maritima colaborando con
las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado, misiones de vigilancia,
de salvamento y de lucha contra la contaminacién marina colabo-
rando con otros departamentos ministeriales) asi como su posible
colaboracion en tareas de caracter humanitario.

En un escenario estratégico que evoluciona rapidamente y que ha
visto irrumpir el fendémeno del terrorismo internacional hasta con-
vertirse, en conjuncion con la proliferacion de armas de destruccion
masiva y el trafico ilegal de drogas, inmigrantes ilegales o armas, en
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la principal amenaza de los paises Occidentales, el Buque de Accion
Maritima puede cumplir una labor esencial dentro del proceso pro-
gresivo de reaccion frente a este tipo de amenazas.

A medio plazo, existe la posibilidad de que el BAM-Oceénico satisfa-
ga otras necesidades de la Armada, tales como en ambitos Hidrogra-
fico-Oceanografico, Apoyo a Buceadores-Rescate Submarinos e In-
teligencia, lo que potencia las posibilidades de aplicacion de este
Programa.

Por un lado, su porte es similar al de una Corbeta lo que le permite
disponer de capacidad para proporcionar una gran autonomia, alojar
a la dotacion basica y al personal de transporte con un alto estandar
de habitabilidad, operar con helicopteros, permanecer en la mar du-
rante periodos prolongados sin someter al personal a fatigas excesi-
vas y de disponer de un Sistema de Combate avanzado basado en el
Nucleo Comun del Scomba con un alto grado de interoperabilidad
con otras unidades de la Armada.

Por otro lado, el buque esta orientado a tareas de vigilancia y patru-
lla con un alto grado de versatilidad en la Plataforma, lo que le permi-
te realizar las funciones actualmente asignadas a un nimero hetero-
géneo de buques con funciones de patrulla de muy diversas
caracteristicas.

El resultado es un producto de altas prestaciones, no solo en el &mbi-
to militar sino también en el de cooperacion en tareas de salvamen-
to, lucha contra la contaminacion, evacuacion, ayuda humanitaria,
etc... que puede ser accesible econémicamente por muchas Marinas,
por lo que la consecucién de este proyecto puede permitir a la Indus-
tria Nacional el consolidar la obtencién de un producto de interés en
el mercado internacional.

En este sentido, conviene tener en cuenta que el buque cubre gran
nimero de misiones tanto en el ambito ocednico como en el litoral,
siendo esta una oportunidad en un mercado internacional en el que
el aspecto de la amenaza asimétrica constituye una prioridad de las
marinas europeas y del resto del mundo.

Misiones principales:

* Presencia naval.

* Proteccion y escolta de buques valiosos.

* Control del trafico maritimo (mercancias peligrosas y trafico de
armas).

* Proteccion y apoyo de pequefias unidades, incluyendo buques MCM
(Medidas Contra Minas).

* Insercion y extraccion de unidades de Fuerzas Especiales.

« Control y neutralizacion de acciones terroristas y de pirateria.

» Operaciones contra el narco-trafico y el trafico de personas.

* Participacion en Operaciones NEO (de evacuacion de no-comba-
tientes).

* Operaciones con helicépteros 0 UAV’s (vehiculos aéreos no tripu-
lados).

* Adquisicion de inteligencia.

* Ciertas operaciones relacionadas con respuesta de crisis (CRO) tales
como Humanitarian Aid o Disaster Relief.

* Apoyo a operaciones de buceo a poca profundidad.

« Control de las actividades que se desarrollan en los espacios ma-
ritimos.

* Operaciones de rescate y salvamento maritimo.

« Coordinacidn en la mar de operaciones de pequefia entidad.

*Vigilancia y control de legislacion medioambiental y anti-polucion.

*Vigilancia y control de legislacion de pesca.

* Colaboracion al adiestramiento de otras unidades y/o Escuelas.

* Apoyo logistico limitado a buques menores.
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Aspecto Industrial. Consolidacion de la Industria
Nacional

Un aspecto importante a nivel industrial es el hecho de que este Pro-
grama, en el que se prevé construir una serie grande de unidades,
pueda contribuir a consolidar la situacion de la Industria Nacional,
después del proceso de re-estructuracion recientemente realizado en
el Sector Naval.

El hecho de tratarse de una serie de 10 unidades, permitira asimismo
consolidar y desarrollar aspectos productivos orientados a mejorar
los procesos de construccidn en los Astilleros Nacionales.

Aspecto Social. Consecucion
de carga de trabajo

El Programa de Construccion de la serie de 10 BAM puede suponer
una carga de trabajo para Navantia del orden de 300.000 horas de
proyecto de ingenieria, de 700.000 horas de fabricacion de motores y
del Sistema de Mando y Control FABA, aproximadamente 2.800.000
horas en la fase de produccion de las primeras unidades de la serie y
4.200.000 horas en la fase de produccion de las Ultimas unidades,
desde la quinta hasta la décima, de la serie, asi como un importante
impacto favorable en toda la industria auxiliar asociada durante los
proximos 6-7 afios, con aproximadamente 4.500.000 horas.

Requisitos operacionales

BAM HIDRO-OCEANOGRAFICO

— Cubierta de vuelo para helicoptero me-
diano (Lynx) sin hangar.

— Personal de transporte: 20 cientificos.

— Laboratorios y Locales Cientificos: Lab.
Bioldgico, Lab. Himedo con cava, Lab.
Electrdnico, Lab. Geoldgico, Lab. Meteo-
rolégico, Lab. Fotogréafico.

— Sala de Dibujo, Centro de datos, Local
Equipos Electrdnicos, Taller de Electroni-
ca, Local de Buceo con Camara Hiperba-
rica, Local de Sondas y Local de Trans-
ductores. Local de Gravimetria, Pafioles
de Repuestos, Bodega de Oceanografia,
Local de Ropa de Agua.

—Barquilla de Sondadores, Hélices trans-
versales en proa y popa.

—Pescantes y Chigres: Pdrtico de Popa
para Oceanografia y Sénar Remolcado,
Pescante. Lateral para Rosetas, Pescante
Lateral para Extraccion de Plancton.

—Posibilidad de estiba de contenedores
cientificos en Cubierta Toldilla.

— Sonar de Barrido Lateral VDS (Frecuencia
Media/Alta) y Sénar/Sonda Paramétrica.

BAM COLECTOR DE INTELIGENCIA

— Zona Vertrep y Medevac (sin cubierta de
vuelo ni hangar).

— Personal de transporte: 20 cientificos.

— Dos grandes locales SIGINT, uno para zo-
nas de trabajo (Sala de Operadores, Ofi-
cina, Sala de trabajo de andlisis y linguis-
tas, Local control OTAN, Aseo); y otro en
la cubierta inmediatamente superior co-
municado directamente con la zona de
trabajo para los equipos.

— Dos palos rigidos para antenas y radares
y un palo para telefonia mévil en proa.
— Capacidad de Patrulla hasta 3 meses; Ca-
pacidad RAS-FAS; Prevision para llevar
TAS; Posibilidad de anclaje de contene-

dores en cubierta.

—Autonomia de viveres y agua para 30
dias y de combustible: Minimo 8.000 mi-
llas a 10 nudos; UPS con su refrigeracion;
Proteccion NBQ; Compartimento de ra-
dio aislado.

— Batitermdgrafo y teléfono submarino;
Cabrestante potente para remolque.

— Disposicion de Habilitacion aislando per-
sonal de tripulacion del de inteligencia.
— Control de paso a zonas restringidas con
tarjetas magnéticas; Sistema Television
via satélite; Aula multimedia; Gran capa-
cidad de almacenamiento de repuestos.

— Sonar lineal remolcado y Sénar cilindrico
VDS.

BAM APOYO A BUCEO

— Zona Vertrep (sin cubierta de vuelo ni
hangar).

— Personal de transporte: 20 Buzos.

— Locales y Equipos:

- Hangar para vehiculo submarino tripu-
lado OTAN; Vehiculo no tripulado ROV.

- Portico y Chigres para los equipos an-
teriores y para Sénar remolcado.

- Dos equipos ADS con su pescante y
chigre; Teléfono submarino.

- Contenedores estancos cilindricos
(POD) para suministro de provisiones
de urgencia.

- Sala de operaciones (Mini CIC); Tres ca-
maras hiperbaricas.

- Hélices transversales en proa y popa.

- Autonomia de combustible: Minimo
8.000 millas a 10 nudos.

- Sonar de Barrido Lateral VDS y Soénar/
Sonda Paramétrica.
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to inmersos en una crisis econdmica de magnitud desconoci-

da para las generaciones actuales, se ha comenzado a especu-
lar acerca de la validez del modelo econémico en el que esos paises
han basado su prosperidad, y sobre la posibilidad de buscar alternati-
vas al mismo. En particular, en Espafia esta necesidad de revisar el
modelo econémico se esta planteando de manera méas acuciante
dada la estructura productiva que ha soportado su desarrollo en los
Gltimos afos.

ﬁ raiz de que la mayoria de los paises occidentales se hayan vis-

En ese sentido, es frecuente escuchar comentarios en los que se re-
clama el paso de un ciclo basado fundamentalmente en la construc-
cion, el turismo, el ensamblado de productos de empresas extranjeras
o0 la fabricacién de productos nacionales de baja tecnologia, a otro
basado en el conocimiento y la I+D+i. La idea como tal no puede ser
mas acertada y mas cuando viene avalada por la orientaciéon que
otros paises antes que Espafia han dado a sus economias hace ya
muchos afios.

Sin embargo, cuando se escuchan este tipo de comentarios en boca
de determinadas personas, uno tiene la impresiéon de que son mas
fruto de la urgencia, la precipitacion y el oportunismo que de un re-
posado proceso de reflexion y de una detallada valoracion de las po-
sibilidades e implicaciones que el nuevo modelo llevaria aparejado.

Los manuales de economia nos explican que el ciclo del progreso
econdmico de los paises es relativamente sencillo. Si un pais parte de
unos supuestos de mano de obra barata, y un perfil tecnoldgico no
demasiado elevado, puede llegar a alcanzar un nivel importante de
actividad econémica negociando con empresas extranjeras el ensam-
blado y fabricacion de sus productos a precios competitivos. En estas
condiciones y con el paso del tiempo, el pais eleva todos sus indica-
dores econémicos y sociales. Pero esto a su vez conlleva que el mar-
gen de competitividad que le proporcionan sus bajos salarios empie-
za a contraerse. La continuidad de su actividad econémica debera
pasar entonces por generar su propia tecnologia creando sus propias
empresas, para compensar la pérdida que inevitablemente se produ-
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cira por el desmantelamiento de las empresas extranjeras que se ins-
talaron al amparo de unos salarios reducidos.

Este hipotético pais, consciente de que esta pasando por ese ciclo
productivo y de que se acerca lo inevitable, deberia aprovechar el pe-
riodo de bonanza en el que dispone de departamentos de disefio,
plantas de produccion, laboratorios de pruebas, etc. para llevar a cabo
actividades de ingenierfa avanzada, en las que colaborarian Universi-
dades y otras industrias auxiliares nacionales, para potenciar la for-
macion de sus empleados y promover una transferencia neta de co-
nocimiento con el que asegurarse el futuro. Sobre este tema
volveremos més adelante.

Esta es precisamente la situacion por la que atraveso Espafia durante
mas de sesenta afios en relacion con las empresas multinacionales de
telecomunicaciones, informatica y microelectronica que estuvieron
afincadas en ella. Los potentes departamentos de ingenieria, instala-
ciones fabriles y laboratorios de los que se dispuso, y la permanente
relacion de sus ingenieros con otros centros internacionales de la
casa matriz, permitieron formar grupos de Profesionales sélidamente
preparados que aportaron ideas y productos en abierta competencia
internacional. Hoy dia la industria multinacional de alta tecnologia
en Espafia ha sido practicamente desmantelada en su totalidad, y no
s ni una sombra de lo que en su momento fue.

Llegados a este punto, resulta oportuno recordar las etapas que tradi-
cionalmente han conformado las actividades de investigacion lleva-
das a cabo en paises desarrollados, y orientadas a mantener un lide-
razgo tecnoldgico que les asegure una actividad economica futura de
vanguardia.

En terminologia anglosajona, estas etapas responden a las siglas R, D,
E. (R+D+E)

R (Research) esta reservada a aquellas actividades de investigacion

cuyo objetivo es producir avances en el conocimiento de las ciencias
basicas que serviran de fundamento a posteriores procesos de inno-
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vacion. Esta actividad R requiere ingentes recursos humanos y mate-
riales de muy alta cualificacion, que por lo general solo estéan al al-
cance de avanzados centros de investigacion de Estados de paises de-
sarrollados, grandes Corporaciones Industriales o Universidades de
prestigio. Para el éxito final de esta actividad es necesario ademas
que el pais disponga de una industria auxiliar abundante, efectiva y
de un nivel tecnoldgico elevado. Como consecuencia de esta labor se
producen importantes descubrimientos cientificos que en ocasiones
son recompensados con el premio Nobel. Un ejemplo tipico en el
campo de la Ingenieria Electronica y de Comunicaciones fueron los
trabajos llevados a cabo en los laboratorios de ATT sobre Fisica de Es-
tado Solido y Semiconductores, que culminaron en el descubrimien-
to del transistor y en la concesion del premio Nobel a sus tres descu-
bridores.

D (Development) Esta actividad hace referencia a trabajos de investi-
gacion aplicada que apoyandose en la investigacion basica, hacen po-
sible construir “prototipos” de productos con funcionalidades y apli-
caciones diferentes a los existentes. Si bien suele ser también una
actividad intensiva en recursos humanos de alta cualificacion, su ca-
racteristica primordial reside en que necesita de instalaciones de pro-
duccion y laboratorios donde poder llevar a cabo el montaje, la pues-
ta a punto y la evaluacién de estos prototipos. Los recursos
econdmicos que se requieren suelen ser igualmente elevados, ya que
a veces es necesario fabricar y destruir cientos de prototipos. Como
en el caso anterior, un requisito muy importante es que el pais dis-
ponga de una avanzada industria auxiliar que asegure el suministro
inmediato de los materiales 0 componentes necesarios. Ademas del
prototipo en si mismo, un resultado adicional muy importante de
esta labor son las patentes que se registran. Un ejemplo tipico fueron
los trabajos llevados a cabo en unas pocas empresas de ambito mun-
dial altamente especializadas, para el desarrollo y puesta a punto de
las primeras fibras Opticas que sustituyeron a los cables coaxiales de
gran capacidad.

E (Engineering) Esta fase final se reserva para aquellas actividades en-
caminadas a poner en produccion los prototipos obtenidos en la fase
anterior D con las maximas exigencias de funcionalidad, calidad y
competitividad de coste. De nuevo esta actividad requiere que se dis-
ponga de instalaciones de produccion y de equipos de ingenieria
multidisciplinar especializados. Como resultado de esta labor se ob-
tiene lo que en terminologia de propiedad intelectual se denomina,
“modelo de utilidad”. Un ejemplo tipico del sector de telecomunica-
ciones podrian ser los cables de cobre miniaturizados de categorias
avanzadas, que estan compitiendo con éxito
con las fibras dpticas en las redes informaticas
de érea local.

Algunos paises que por razones de masa criti-
ca de produccién o limitacion de recursos
econdmicos no han podido permitirse ningu-
na de las dos primeras actividades (R+D), han
logrado un importante aunque discutido éxito
en la tercera actividad (E), llevando a cabo lo
que se ha denominado como Reverse Engine-
ering (RE), y que como puede suponerse con-
siste en desmontar un prototipo de una em-
presa que lo ha desarrollado, estudiarlo y
recomponerlo de nuevo, aportando algunas
mejoras como son la miniaturizacién o una
reduccion de coste. Los ejemplos son de sobra
conocidos y no hace falta repetirlos aqui.

Cuando en Espafia hace ya muchos afios em-

pezd a debatirse la conveniencia de orientar
nuestro modelo econémico hacia el de una
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sociedad basada en el conocimiento, lo primero que se hizo fue tras-
ladar al espafiol las siglas anglosajonas de R+D+E por las conocidas
hoy dia en Espafia como I+D-+i. Pero en esta conversion, si bien Rese-
arch fue correctamente traducida por Investigacion, y Development
por Desarrollo, la tercera Engineering perdié completamente su signi-
ficado, y hoy dia se oyen para la i variantes exdéticas para todos los
gustos, una de las cuales es la palabra “innovacion”.

Pero ¢qué es? Investigacion + Desarrollo + innovacion

¢Hemos descubierto una nueva fase en el proceso de investigacion?
¢No deberiamos decir por el contrario que la innovacién es el resul-
tado que se obtiene de la aplicacion sistematica de las dos anterio-
res? (Sin olvidar la Ingenieria, por favor). En otras palabras, ;no debe-
riamos escribir? | + D = i.

Por otra parte, en este extrafio proceso de adaptacion de siglas (que
no de conceptos) se da la paradoja de que en Espafia se pone un gran
énfasis en las fases de 1+D, actividades en las que nuestro pais tiene
escasas posibilidades de actuar con eficacia, y se ignora la tercera (In-
genieria), que es precisamente por la que se deberia apostar para po-
der tener posibilidades reales de éxito.

Es precisamente por este frivolo y superficial tratamiento que se
hace de la actividad investigadora en nuestro pais, por lo que uno no
puede sino adoptar una actitud de prudente escepticismo ante de-
claraciones grandilocuentes tales como “esto lo arreglamos con la
[+D+i” (literalmente).

Que Espafia no es un pais destacado a nivel mundial en produccion
cientifica y tecnoldgica no es nada nuevo, y ya D. Santiago Ramon y
Cajal en 1916 se quejaba amargamente de esta debilidad, de la que
por otra parte hacia un analisis clarividente en su famoso libro “Los
tonicos de la voluntad”. De entonces a hoy han pasado muchos afios
y algo han mejorado las cosas, pero los lamentos de los investigado-
res actuales me temo que son igualmente descorazonadores. En un
analisis aparecido recientemente en un periddico nacional (1) se des-
taca el preocupante lugar que ocupa Espafia en la clasificacion inter-
nacional de competitividad (puesto 29 en 2007, cuando en 2002
ocupaba el puesto 22). Mas adelante se menciona como esta baja
competitividad esta afectando a nuestra balanza comercial de la in-
dustria de bienes de equipo, al hacer perder a nuestro pais cuotas ex-
teriores de mercado, medidas por la cobertura de las exportaciones
sobre las importaciones (52 % en el afio 2007 frente a 71 % en el
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afio 1985). Es evidente que si nuestros productos no son competiti-
vos internacionalmente, los clientes se los compraran a la competen-
cia, con lo que nuestras exportaciones tendran, necesariamente, que
resentirse.

Hoy dia es una regla generalmente aceptada que la competitividad
de los paises esté4 intimamente relacionada con su grado de desarro-
llo tecnoldgico, que a su vez deberia estar en relacion directa con los
recursos que se dedican a investigacion y desarrollo. De sobra es co-
nocido que las cifras que Espafia dedica a I+D en porcentaje de su
PIB, son sensiblemente menores que las de la mayoria de sus vecinos
de la UE. En particular en el afio 2007 Espafia solo dedic6 a I+D el 70
% de lo que como media dedican el resto de los paises de la UE.

Por otro lado, el mejor indicador para medir la eficiencia investigado-
ra de un pais es su produccién anual de patentes. Con datos de la Ofi-
cina Europea de Patentes (EPO) en la mano, la media de registros de
la Union Europea en 2005 fue de 101 patentes por cada millén de
habitantes, mientras que en ese mismo afio la produccion espafiola
fue solo de 26 patentes, también por millén de habitantes (Eslovenia
registro 30).

Es decir, Espafia, un pais cuya renta per capita se encuentra ya por en-
cima de la media de la UE, solo dedica un 70 % de la media de la UE
ainversiones de [+D y registra solo el 25 % de las patentes de un pais
medio tipico de la Unién Europea.

Estas cifras revelan dos disfunciones importantes: en primer lugar se
ve una clara asimetria entre los recursos que se podrian dedicar ya a
investigacion (la media de la UE) y los que verdaderamente se dedi-
can (70 % de la media). En segundo lugar se observa una nueva asi-
metria entre los recursos que oficialmente se dedican a I+D (70 % de
la media) y los resultados que se obtienen (25 % de la media). Si par-
timos de la hipdtesis de que el rendimiento de nuestros investigado-
res no tiene por que ser muy diferente del de sus colegas de la UE,
este segundo desequilibrio no deberia pasar desapercibido. Unos re-
sultados del 25 % de la media serian indicativos de una inversion real
en |+D de un 25 % de la media, y no de un 70 % como se anuncia.
Esto puede evidenciar que se estan imputando como gastos de in-
vestigacion otros gastos que no lo son, o que se estan inflando artifi-
cialmente las cifras de gastos reales. Por otro lado, si los gastos reales
fueran en efecto del 70% de la media, como los resultados son solo
del 25 %, podemos estar ante una manifiesta ineficacia en la gestion
de los recursos dedicados a I+D, al no obtenerse la rentabilidad mini-
ma que seria deseable.

Llegados a este punto, podriamos preguntarnos si ademas de estos
dos factores de indole financiera existen otros que expliquen la abru-
madora distancia que nos separa, en resultados cientificos y tecnolo-
gicos, de nuestros vecinos de la UE.

Cuando se reflexiona sobre las bases en las que deberia apoyarse la
planificacion de la I+D de un pais para poder llevarla a cabo con unas
minimas garantias de éxito, surgen algunas cuestiones que conviene
plantearse.

Un primer aspecto a considerar es si Espafia no deberia prestar mas
atencion a programas de Ingenieria (en el sentido mencionado ante-
riormente de mejora de calidad, costes competitivos, producciones
masivas, etc), en vez de a ambiciosos programas cientificos de Inves-
tigacion y Desarrollo en los que sus posibilidades son més bien esca-
sas y donde la competencia internacional es, y va a ser, feroz.

Pero en este punto conviene recordar que la mayoria de las activida-

des de Ingenieria que hemos mencionado hay que realizarlas en
plantas de produccion y laboratorios especializados y con la colabo-
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racion de una abundante industria auxiliar. Con el grado de des-in-
dustrializacién y des-localizacion que se esta produciendo en Espafia,
¢ddénde van a poder realizarse estas actividades de optimizacion de la
produccién?

Convendria igualmente no olvidar que un efecto derivado de la glo-
balizacion de la economia es que ésta ha afiadido una segunda di-
mension a la labor de investigacion y desarrollo tradicional. Hoy dia
no solo hay que investigar cientificamente para tener un adecuado
nivel técnico que nos permita hacer productos de tecnologia avanza-
da. Es igualmente necesario investigar en cémo fabricar esos produc-
tos a precios competitivos en los mercados. De nada nos servira gas-
tar ingentes cantidades de recursos en obtener productos
tecnoldgicamente avanzados, si luego no sabemos producirlos a un
precio que los haga aceptables por el mercado. Hoy dia no poder
vender un producto es equivalente a no saber hacerlo.

Otro aspecto a considerar deberia ser si los programas de 1+D que
van a ponerse en marcha tienen masa critica y contenido tecnoldgi-
co suficientemente avanzado como para garantizar su supervivencia.
Igualmente, deberiamos asegurarnos de que su contenido cientifico
esté respaldado y protegido por un suficiente nimero de patentes.
Como ya se ha indicado nuestra tradicion sobre este particular es de-
salentadora. En esta linea conviene recordar que las nuevas tecnolo-
gias (telecomunicaciones, software, energias alternativas, ilumina-
cion, nanotecnologias, etc.) son particularmente competitivas
cientificamente y de muy rapida evolucion, y que hay una pléyade de
paises de gran tradicion investigadora esperando a que el mercado
alcance la masa critica necesaria en algunas de ellas, para poner todo
su potencial investigador y productivo en marcha. Asi mismo es de
sobra conocido que el capital-riesgo (venture capital) esta perma-
nentemente explorando nuevas posibilidades y obsolescencias en los
sectores anteriores.

Otro detalle del maximo interés deberia ser la racionalizacion de los
recursos econémicos disponibles seleccionando pocos proyectos,
pero intensamente dotados en recursos, en vez de muchos proyectos
en los que solo hay dotacién para los sueldos de los investigadores y
poco mas. Esto requeriria decisiones de caracter nacional, y no deci-
siones regionales, cuya fragmentacion va justamente en sentido con-
trario a la consolidacion de recursos que aconseja la eficacia.

La tradicion deberia ser igualmente una buena consejera. El hecho de
que Espafia posea un grado de insolacién muy superior al de la ma-
yoria de los paises de la Unién Europea no significa, en absoluto, que
Espafia tenga una tradicion consolidada en investigacion en Fisica del
Estado Sdlido, que es la base de los dispositivos fotovoltaicos. Nues-
tros mas encomiables esfuerzos investigadores hasta la fecha pueden
verse barridos de un plumazo en el momento que paises méas pode-
rosos detecten que la tecnologia ha entrado ya en fase de rentabili-
dad comercial y produccién masiva, y no esté meramente soportada
por subvenciones estatales. Seria sorprendente que Espafia llegara a
ser un lider mundial en tecnologias fotovoltaicas, cuando no lo es en
otra tecnologia proxima como puede ser la microelectrénica.

Igualmente, los nucleos de investigacion sélo deberian ubicarse en
zonas donde la densidad de cerebros, industrias auxiliares y centros
universitarios dieran un soporte de continuidad al conjunto. En tér-
minos de investigacion clasica, habria que fomentar lo que en in-
glés se conoce como “cross fertilization”. Los ejemplos mas tipicos
son la conocida Highway 128, entorno a Boston, o el Silicon Valley
en California.

Asi mismo deberiamos tener equilibrada nuestra potencial capacidad

investigadora con nuestra capacidad real de comercializacién de los
nuevos productos en mercados internacionales. Dedicar recursos de
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I+D a productos para los que no podemos alcanzar una minima cuo-
ta en el mercado internacional es dilapidar recursos que pueden ser
necesarios en otros campos.

Un aspecto de capital importancia es que nuestro actual modelo
educativo deberia ser revisado en profundidad. Por lo que se ha co-
mentado hasta ahora, es evidente que la educacion deberia estar
orientada hacia un modelo que potenciara el establecimiento en Es-
pafia de la sociedad del conocimiento. Las batallas comerciales del
futuro se van a librar sobre productos de alta tecnologia con precios
altamente competitivos. Es decir, van a ser necesarios los mejores
Cientificos y los mejores Ingenieros. Ello obligara a seleccionar y for-
mar cerebros de élite cuya educacion deberia ser especialmente cui-
dadosa. Y es evidente que esta seleccion deberia realizarse desde las
primeras fases del ciclo educativo. Si hablamos de deportistas de éli-
te, ¢por qué no podemos hablar de estudiantes de élite?

En este sentido, quiza convenga recordar que si algun dia en Espafia
se realizara la revision del modelo educativo que se sugiere, deberia
considerarse la potenciacion de los valores tradicionales asociados al
personal investigador. Iniciandose ya en los programas de ensefianza
secundaria deberian implantarse en las aulas valores como curiosidad
intelectual, rigor cientifico, esfuerzo sostenido, paciencia, deontologia
profesional, austeridad, orden, persistencia, disciplina personal, minu-
ciosidad, atencion a los detalles, habito de registro de los resultados
obtenidos, etc. Puede que estos valores suenen a clasicos, pero que
y0 sepa, no se han inventado todavia los que les han sustituido en la
labor investigadora.

Quienes hoy en dia podemaos pulsar en vivo y en directo el nivel me-
dio de los estudiantes que nos llegan a las aulas universitarias, pode-
mos apreciar el devastador efecto que nuestra ensefianza secundaria
esta teniendo en los futuros profesionales. Si bien el esfuerzo que re-
aliza la Universidad para compensar las carencias con que llegan sus
alumnos es encomiable, el dafio ya esta hecho, y en los afios de la ca-
rrera no da tiempo a recuperar el terreno perdido, fundamentalmen-
te en el campo de los principios y fundamentos basicos. Es dificil en-
tender como cuando el mundo cientifico y tecnolégico requiere con
maés frecuencia resolver problemas de complejidad creciente, los pro-
gramas de estudio y las exigencias en las aulas en Espafia son cada
vez mas triviales. De seguir asi las cosas en nuestro pais, puede llegar
un momento en que sobre algunos temas tecnol6gicamente comple-
jos, simplemente no solo no sepamos cémo hacerlos, sino que posi-
blemente no seamos ya capaces ni de entender como lo hacen otros.
O hemos llegado ya a ese punto?

En materia educativa, y pensando en la futura sociedad que se aveci-
na, yo veo que la situacion actual de Espafia esta mas cerca de los va-
lores del “botellén” que de los valores de educacion para la investiga-
cion citados arriba.

Qué duda cabe que los puntos mencionados hasta aqui son sélo al-
gunos de los que habria que considerar a la hora de establecer una
politica global de orientacion de Espafia hacia la futura sociedad del
conocimiento.

Cuando se ha tenido la oportunidad de trabajar y conocer por dentro
durante muchos afios los centros de investigacion y ensefianza de
otros paises avanzados, y se los compara con los actuales en Espafia,
uno tiene la sensacion de que los vectores en nuestro pais estan mal

Nota (1) Fuente: La Gaceta de los Negocios. 13 de marzo de 2009

orientados. Casi se podria caer en la tentacion de decir que apuntan
en la direccion contraria. Y no olvidemos que si un dia se decide co-
rregir la orientacion de los vectores, los frutos no comenzaremos a
verlos sino después de una o dos generaciones.

Llegados a este punto del articulo es el momento volver al comienzo
del mismo y retomar un aspecto que dejamos alli pendiente. Men-
cionabamos que Espafia habia recorrido un camino ascendente des-
de unos salarios competitivos bajos hasta un nivel social y econémi-
co importante, y que, como era previsible, se habia producido la
des-localizacion de empresas extranjeras de alta tecnologia afincadas
en el pais. Pero por otra parte, también hemos visto como Espafia se
encuentra ain muy lejos de poseer tecnologias propias y empresas
nacionales abundantes que las produzcan y las comercialicen. La si-
tuacion es pues inestable y ciertamente insostenible. En este ascenso
por la escalera de la competitividad internacional solo hay dos cami-
nos. O tomamos impulso y comenzamos a subir la escalera con deci-
sién hacia la sociedad del conocimiento y la tecnologia, 0 no nos
quedara mas remedio que ceder el paso a otros paises que también
suben por la escalera y comenzar nosotros a descender por la misma
hacia salarios y nivel de vida “méas competitivos”. Sobre este particu-
lar hace algun tiempo que se observan indicios de que esta tendencia
ya se ha iniciado.

Desde aquel famoso exabrupto de Unamuno en 1909 “que inventen
ellos” hasta el dia de hoy, “ellos” han seguido y seguiran inventando,
y cada vez mas. ;Serd Espafia capaz de hacer frente al reto que se le
avecina? ¢Sera Espafia capaz de orientar sus velas en la direccion en
la que soplan los vientos hacia la futura sociedad del conocimiento?

Nota (2): Estos datos son los disponibles a fecha 5 Jun 2009 en que se escribi6 el articulo. Hoy 9 Sept 2009 se ha publicado que el nivel de Competitividad

de Espafia ha caido al puesto 33.
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Rusia ofrece terreno
gratis a los astilleros
gallegos

En la VI Edicién de laWorld Fishing Exhibition
(WFE), Rusia aprovechd la ocasion para ofre-
cer oportunidades ante la futura construc-
cion de medio millar de pesqueros, con lo que
espera convertirse en la tercera potencia
mundial, en 2020.

Por ello, el presidente de la Agencia Federal de
Pesca Rusa, Andréi Kraini, ofreci6 a los astilleros
gallegos terrenos e infraestructuras gratis en la
Zona Econdmica Exclusiva (ZEE) de Kaliningra-
do con la condicion de que se instalen alli y
construyan parte del pedido de los 500 pesque-
ros (arrastreros de mas de 75 m de eslora) con
preferencia de construccion durante doce afios.

El Gobierno de Moscu se ha fijado como ob-
jetivo recuperar el esplendor de la antigua
flota rusa en un plazo de diez afios a través de
un plan de inversiones. El valor total de ese
programa supera 10.000 M€ y serd invertido
en el desarrollo de infraestructuras costeras,
reparaciones de buques inutilizados tras el
desmembramiento de la URSS en 1991 y en
la construccion de 500 nuevos pesqueros. El

90% de estos buques seran construidos en
Kaliningrado y el 10% restante en astilleros
espafioles y alemanes.

La ZEE de Kaliningrado posee una larga ex-
periencia en la construccion naval pero
orientada a los buques de guerra. El principal
astillero de la regidn, Yantar, construye en la
actualidad tres fragatas de la clase Krivak 1V
para la marina india.

El presidente de la Agencia Federal de Pesca
Rusa se reunié con los responsables de los as-
tilleros vigueses de Freire, Vulcano y Armén
para negociar otros posibles contratos y co-
nocer su tecnologia. Fuentes de Hijos de J.
Barreras ha confirmado contratos con Rusia,
pese a que este astillero ya no se dedica a la
construccion de pesqueros.

Tras la desintegracion de la URSS se ceso la ac-
tividad rusa en los océanos. Segun las estadis-
ticas oficiales, en 1990, el pais extraia 7,9 mi-
llones de toneladas de pescado, las cuales se
han reducido a 3,3 millones en la actualidad.

Segln la Agencia Nacional para la Industria
Pesquera, de no llevarse a cabo esta reconver-
sion, las capturas podrian pasar de 3,3 millo-
nes de toneladas anuales a 2,6 millones en
2015, con un consumo por habitante de 11,6
kilos anuales. En términos per cépita, el con-
sumo de pescado bajé de 22,5 kilos en 1985
a 12,6 en 2006, mientras que los médicos re-
comiendan mantenerlo en 23,7 kilos al afio.

El Gobierno ruso también firmé un convenio
de colaboracién con el FROM, primer acuerdo
entre Espafia y Rusia en materia pesquera,
con el fin de fortalecer la cooperacion pes-
quera en todos los ambitos. En el acuerdo se
tiene en cuenta aspectos como la construc-
cion naval, la formacion y la acuicultura.

En esta feria también lugar la redaccion de la
Declaracién de Vigo, un documento elabora-
do por cientificos, ONGs, flota e industria, y
ratificado por la V Cumbre de Ministros de
Pesca, que se convertira en la "hoja de ruta"
para una gestion responsable y sostenible de
los océanos en la proxima década.

Conferencia Mundial del Atan: Declaracion
de laindustria atunera mundial Vigo 2009

Representantes de la industria atunera mundial,
de las administraciones, de las ORPs atuneras y
ONGs se han reunido en la IV Conferencia
Mundial del Atdn, celebrada en Vigo, los pasados
dias 14 y 15 de septiembre del 2009 bajo el
lema “Por la sostenibilidad del atin”, llegando a
las conclusiones desarrolladas en este articulo.

El atun, que continda siendo una de las mas
importantes especies capturadas, representa
el principal producto transformado por la in-
dustria conservera mundial y genera un im-
portante comercio a nivel internacional.
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La industria atunera apuesta por la sostenibi-
lidad del recurso y la explotacién racional del
mismo. Por lo que la preservacion a largo pla-
zo de los recursos atuneros es una prioridad
principal de la industria atunera mundial, la
cual manifiesta su disponibilidad para cola-
borar con las diferentes ORPs atuneras y con
otros organismos sensibles, con el fin de
adoptar medidas y asegurar la gestion soste-
nible del recurso. Para esta adecuada gestion,
es fundamental regular la capacidad de pesca
por parte de la flota, siendo imprescindible no
incrementar su actual capacidad.

La Comisién de la UE, la DG Trade y la DG
Mare deberan salvaguardar a su industria atu-
nera y garantizar la viabilidad econémica y so-
cial, por lo que deben ser conscientes de los
graves riesgos de la industria y llevar a cabo
negociaciones como la realizada en el Acuerdo
de Partenariado Econdmico Interino con los
Estados del Pacifico, con vistas a adoptar un
Acuerdo de Partenariado completo. La indus-
tria atunera comunitaria lamenta la grave in-
defension a la que este acuerdo la somete, as-
pecto que confiere a la falta de defensa por
parte de sus administraciones europeas y na-
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cionales, hecho injustificable y que no admite
argumentacion ni defensa, méaxime cuando la
industria no ha sido informada de que se haya
realizado un estudio de impacto previo a la
adopcidn de este acuerdo y que no tiene pre-
cedentes respecto a la aplicacion de estas
exenciones a la produccion en otras zonas del
mundo. Esto supone un claro agravio compa-
rativo respecto a las obligaciones que deben
cumplirse en otras areas, y que supone una via
para la transformacion de pescado IUU y su
posterior entrada en condiciones preferencia-
les en el mercado de la UE, con el consiguien-
te perjuicio al sector no solo en la UE sino
también en regiones con condiciones de acce-
so al mercado comunitario preferencial, como
son con los paises de ACP y Latinoamericanos,
donde hay grandes inversiones para su conti-
nuidad pero falta materia prima.

La industria atunera mundial coincide con la
creacion de organismos cuyo fin es promover
la sostenibilidad del attin, como pudiera ser el
ISSF. Sin embargo, parece injustificable este
organismo haya obviado la relevancia de la in-
dustria atunera en los que el sector tiene un
gran peso atunero mundial, plasmado en la
ausencia de esta industria entre sus miembros
y poniendo en duda la objetividad de los fines
perseguidos por el ISSF. Por ello, se da la nece-
sidad de dar entrada en el ISSF a representan-
tes de los principales paises que lideran la in-
dustria atunera mundial, con igual status que
el de sus miembros fundadores, eliminando
asi la duda de que esta organizacion defiende
intereses puramente particulares y orientados
a servir a determinados competidores.

Todas las Administraciones tomaran medidas
necesarias garantizando la actividad socio-
econdmica y la seguridad de la flota atunera
que opera en el Indico, asi como la de los tra-
bajadores que operen en costas somalies y
que ponen en peligro a la tripulacién y a las
embarcaciones, siento este un aspecto social
y humano de gran importancia que no debe
olvidarse.

La industria atunera comunitaria es cons-
ciente de las obligaciones que implica la pu-
blicacion del Reglamento (CE) n® 1005/2008
del Consejo de 29 de septiembre de 2008
por el que se establece un sistema comuni-
tario para prevenir, desalentar y eliminar la
pesca ilegal, no declarada y no reglamentada
(IUU), que entrara en vigor el 1 de enero de
2010, manifestando su repulsa ante cual-
quier actividad de pesca ilegal, no declarada
y no reglamentada a buques de cualquier
nacionalidad, y apoyara la adopcion de me-
didas coherentes en contra de estas practi-
cas por parte de las distintas autoridades
competentes implicadas.

La administracién comunitaria asegurara la
planificacion de un riguroso sistema de con-
trol del cumplimiento de la normativa IlUU
para cualquier producto del mar y sus pro-
ductos transformados previamente a su en-
trada en la UE, especialmente en relacién a
los productos procedentes de paises con
exenciones de normas, como es el caso de
PapUa Nueva Guinea, a fin de que la exencion
de estas normas no se convierta en una via
de escape para toda la pesca ilegal, no decla-

rada y no reglamentada. Asimismo, la admi-
nistracion comunitaria debera cuidar que se
cumpla la normativa IUU en barcos de deter-
minados pabellones, dado que las sanciones
afectaran a los buques indiscriminadamente.

El mantenimiento del actual arancel del
24% para las importaciones de conservas y
preparados de at(n en la UE procedentes de
paises no preferenciales es esencial para
mantener el equilibrio del mercado atunero.
Por ello, dentro de las negociaciones multi-
laterales en el seno de la OMC y en las ne-
gociaciones del Acuerdo de Libre Comercio
con los paises ASEAN, se buscara garantizar
la continuidad de la industria comunitaria
del atin mediante la no articulacion de re-
bajas arancelarias para las conservas, evi-
tando asi su desaparicion.

La industria atunera comunitaria necesita un
marco legal estable, a largo plazo, que le dote
de la necesaria seguridad juridica y que sea
coherente con las politicas comunitarias, per-
mitiendo una mejor planificacion de la activi-
dad y garantizando las inversiones del sector.
Todos los operadores del sector atunero
compiten en un mercado globalizado e inter-
nacionalizado sujeto a las mismas reglas en
todos los temas.

Por ultimo, la nueva reforma de la PPC con-
templara la posibilidad de que en determina-
das situaciones los Fondos Europeos para la
Pesca puedan ser reestructurados tanto para
la flota como para la industria transformado-
ra de conservas de atdn.

Cepesca firma un Acuerdo y un Convenio
de Colaboracion en la WFE

La Unién Internacional para la Conservacion
de la Naturaleza (UICN) y Cepesca, se reunie-
ron el pasado 16 de septiembre en el stand
del FROM situado en la World Fishing Exhibi-
tion, con el fin de estrechar las relaciones en-
tre las organizaciones medioambientalistas y
el sector pesquero y poder poner en marcha
acciones derivadas del acuerdo marco de co-
laboracion firmado entre ambas entidades en
octubre de 2008.

Durante el encuentro, se han repasado los
asuntos para trabajar conjuntamente y se ha
decidido concentrar los esfuerzos sobre deter-
minados temas relacionados como son la pes-
ca sostenible de los tiburones, la lucha contra
la pesca ilegal, la reforma de la Politica Pesque-
ra Comun (PPC) y la contaminacion marina.
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Con relacién a los tiburones, ambas partes
coordinaran las actuaciones para proteger a
las poblaciones de tiburones mas vulnerables,
contemplado la posibilidad de llevar a la UE y
a las Organizaciones Regionales de Pesca los
acuerdos ya consensuados en Espafia entre el
sector pesquero, las organizaciones conserva-
cionistas y la administracion espafiola con re-
lacién a los tiburones zorro y martillo.

Por lo que se refiere a la lucha contra la pesca
ilegal, las dos organizaciones trabajaran en
proyectos concretos para hacer frente a este
grave problema internacional.

En lo que respecta a la reforma de la PPC y
una vez que ambas entidades hayan adopta-
do sus posiciones, se organizara un encuen-

tro para debatir e intercambiar opiniones
sobre los aspectos principales acercando
posturas.

Asi mismo, ambas organizaciones han decidi-
do intercambiar informacion sobre las inicia-
tivas que estan llevando a cabo con relacion a
la mejora de la selectividad de los artes de
pesca y la problematica de los descartes con
el fin de avanzar en la sostenibilidad de la
pesca.

El secretario general de Cepesca, Javier Ga-
rat, reitera el compromiso del sector pes-
quero con la conservacion de los recursos
marinos con el fin de la preservacion de los
recursos mediante un uso responsable de
los océanos.
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Francois Simard, responsable adjunto del Programa Global Mari- TR m N
no de UICN, declara que la UICN se congratula de poder tener !
una relacion mas estrecha con el sector pesquero espafiol, espe-

cialmente para luchar contra la pesca ilegal y considera que esta @m Imm i
reforma de la PPC mejora la gestion pesquera. R
[:I'Io [ (6 ﬁlmm

Convenio de Colaboracion

Ademas, Cepesca también firmo un convenio de colaboracion con
Satlink para que se incorporen los Gltimos avances a la flota en
materia de telecomunicaciones.

En virtud de este convenio, mas de 1.900 buques pesqueros aso-
ciados a la flota de Cepesca obtendran ofertas para acceder a las _
Gltimas innovaciones tecnoldgicas modernizandose y logrando | ] . ,{‘
mejoras de seguridad a bordo, siendo mas selectivos y eficaces y
optimizando los mecanismos de control y localizacion a través de
las telecomunicaciones méas avanzadas.

Gracias a este acuerdo con CEPESCA, Satlink tiene la oportunidad
de mantener una relacién cercana con las empresas que forman la
flota pesquera espafiola, un sector en el que las telecomunicacio-
nes juegan un papel decisivo para su actividad. Esto permite ofer-
tar y suministrar mas rapidamente las novedosas soluciones tec-
noldgicas a las flotas pesqueras espafiolas.

El primer objetivo abordado al amparo del convenio sera la im-
plantacion del Diario Electrénico de a bordo, obligatorio a partir

del proximo afio para todos los buques de méas de 24 m en la UE.
"PORT DE BARCELONA"

) ) Muelle de Levante, 14 - 08039 BARCELONA
Esta medida se hara extensible en 2011 a los buques de entre 15y : Tel. +34.93.221.80.52 - Fax +34.93.221.85.49

24 m de eslora, por lo que en apenas un afio un gran ndmero de (ZSEheicosttieliceshan-pons.com
) www.heliceshsn-pons.com
buques debera contar con el DEA.
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NOTICIAS

TSI, primera pyme del Sector Maritimo Espariol que se integra
en los proyectos Europeos de investigacion SiLenty BEssT,
dentro del VIl programa marco de 1+D de la UE, dirigidos

a la reduccion del impacto ambiental de los bugues

Técnicas y Servicios de Ingenieria, S.L. (TSI),
empresa espafiola especializada en Solucio-
nes de Ingenieria en Vibraciones y Ruidos con
mas de treinta afios de experiencia y recono-
cido prestigio en los Sectores Industrial, Ge-
neracion de Energia, Petroquimico, Naval y
Nuclear; ha logrado integrarse en los respec-
tivos consorcios de los Proyectos Besst y Si-
lenv, dentro del Programa Marco de Investi-
gacion Europeo FP7.

TSI se erige asi, en la primera Pyme espafiola
que se incorpora, simultaneamente, a los dos
proyectos europeos de investigacion mas
vanguardistas en lo relativo a la “Reduccion
de Ruidos y Vibraciones en Buques”, y en
consecuencia a la reduccion del impacto am-
biental de los buques en el entorno marino,
sobretodo en la prevencion de la contamina-
cion aclstica submarina.

El primero de los proyectos, Besst estara lidera-
do por Fincantieri, Meyer Werft, TKM y STX Eu-
rope, como Astilleros lideres en la produccion
de los méas modernos Buques de Crucero; es-
tando integrado el consorcio por mas de 64
empresas europeas entre las cuales destacan
la presencia de Suministradores-Fabricantes
de Equipos, Sociedades de Clasificacion, em-
presas de ingenieria, centros de investigacion y
consultores especializados. La representacion
espafola la integran Sener, Centro Internacio-
nal de Metodes Numerics en Enginyeria y TSI.

El segundo de los Proyectos (Silenv) estara li-
derado por DCNS (Francia) y el consorcio
estd integrado por SSPA (Suecia), Cetena
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(Italia), la Universidad de Génova (Italia),
Bureau Veritas (Francia), VTT (Finlandia), In-
sean (Italia), TNO (Holanda), la Universidad
de Glasgow Strathclyde (Reino Unido), High
Tecnology Park Tu Varna (Bulgaria). La repre-
sentacion espafiola cuenta con la destacada
presencia de las empresas e instituciones
espanolas: CEHIPAR (Canal de Experiencias
Hidrodindmicas del Pardo), Acciona - Trans-
mediterranea, la UPC (Universidad Politécni-
ca de Catalufia) y TSI. TSI es la Unica pyme
integrada en el consorcio y participara como
lider del Work Package 2: “On-Site Measure-
ments”, que comprende la recopilacion de
bases de datos y la realizacion de medidas
experimentales.

Proyecto Besst. Resumen
y objetivos

Como objetivos basicos de este proyecto se

destacan los siguientes:

* Proteccion del medioambiente marino,
costero y urbano, y en las proximidades de
los puertos frente a las emisiones de ruido
generadas por los buques de pasaje, con
anticipacion a las inmediatas regulaciones
0 normativas internacionales, regionales y
locales.

* Definicién de limites objetivos y criterios
de aceptacion para el ruido radiado al agua
por los cruceros en las proximidades de los
puertos.

« Definicion de limites objetivos y criterios de
aceptacion para el ruido radiado al aire por
los cruceros en las proximidades de los
puertos y en navegacion.

« Estudio de soluciones innovadoras de mate-
riales aislantes con bajo impacto ambiental.

« Estudio e implantacion de un prototipo con
soluciones innovadoras para la reduccion de
las emisiones de ruido al aire de los cruceros.

* Soluciones de amortiguamiento para la re-
duccion del ruido radiado a la estructura del
buque y al agua.

* Desarrollo de un sistema activo de control
de ruido y aplicacién a un prototipo, para la
reduccioén del ruido generado por: exahusta-
ciones, ventilaciones, hélices y Thrusters.

Como se puede apreciar por los puntos pre-
cedentes, el proyecto Besst, va dirigido funda-
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mentalmente a los buques tipo crucero y pa-
saje, y ha sido disefiado en sus lineas genera-
les por los astilleros lideres en la produccion
de este tipo de buques. Los objetivos del pro-
yecto responden a sus necesidades mas in-
mediatas de respuesta a especificaciones tec-
nicas y regulaciones cada vez mas exigentes
en lo referente a la minimizacion del impacto
ambiental de los buques. El resto de los so-
cios de este proyecto tienen como mision
responder a los objetivos fijados.

Proyecto Silenv. Resumen
y objetivos

De forma general “el transporte” constituye
uno de los principales agentes de contamina-
cion acustica. Dentro de las politicas de me-
jora medioambiental definidas por la UE, la
“Reduccion de Vibraciones y Ruidos” consti-
tuye un objetivo basico. El Proyecto Silenv
responde a estos objetivos dentro del campo
del transporte maritimo.

Las consecuencias de la emision de vibracio-
nes y ruidos por los buques son maltiples: En
primer lugar pueden constituir una causa de
la alteracion de la salud de la tripulacion asi
como del confort del pasaje o a la dindmica
del trabajo del propio buque y de las areas re-
sidenciales proximas a los puertos. Por otra
parte los altos niveles de ruido radiado al
agua, derivados de una alta tasa del tréafico
maritimo y del hecho de que este aspecto,
salvo para el caso de buques especiales (FRV)
no se haya controlado, se han revelado como
causa evidente de alteracion de la vida y la
dinamica marina con sus consecuentes deri-
vadas ecoldgicas del medio marino. El pro-
yecto Silenv, pretende una aproximacion ho-
listica para la reduccion de la contaminacion
de ruido y vibraciones generada por los bu-
ques en general.

Después de una definicion realista de los “ni-
veles objetivo”, a través de las bases de datos
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experimentales existentes de todo tipo de
buques y de las medidas experimentales que
se llevaran a cabo en el marco del propio pro-
yecto, se identificaran las fuentes mas criticas
de ruido y vibraciones en los buques. Las so-
luciones méas novedosas adoptadas seran
presentadas asi como una evaluacion técnica
y econodmica de cada una de ellas. Con poste-
rioridad, estas soluciones seran evaluadas y
chequeadas mediante modelos de simula-
cion completos del buque, lo cual nos permi-
tird una aproximacion cientifica a los grados
de mejora de las soluciones de reduccion de
ruidos y vibraciones en los buques.

La propuesta final del Silenv sera una “Etique-
ta Verde” (Green Label) que incluira los nive-
les objetivos de vibraciones y ruidos en los
buques asi como las correspondientes “Guias
de Disefio” para su consecucion.

Es importante destacar que en este proyecto
Silenv, en el “Grupo de los Usuarios Finales”,
se han integrado dos importantes institucio-
nes espafiolas como son el IEO (Instituto Es-
pafiol de Oceanografia) del MICINN (Minis-
terio de Ciencia e Innovacion)y la Secretaria

General del Mar (SGM) del MMARM (Minis-
terio de Medio Ambiente y Medio Rural y
Marino), que con sus modernos y recientes
programas de renovacion de la flota oceano-
gréafica espafiola constituyen la vanguardia
tecnoldgica en lo referente a la reduccion del
impacto ambiental de los buques.

Los buques oceanograficos y de investigacion
pesquera de estas instituciones, en los que
como consecuencia del establecimiento de
unas especificaciones muy estrictas en los as-
pectos de ruido, vibraciones y ruidos radiado
al agua, se ha logrado cumplir con los crite-
rios mas exigentes en lo referente a salud y
confort de la tripulacion y cientificos asi
como con los requerimientos de ruido radia-
do al agua como ICES 209, seran los que se
utilizaran, entro otros, como “referentes tec-
noldgicos”, ya contrastados, de los cambios
técnicos que se deberan ejecutar para el
cumplimiento de la futura Green Label.

Con relacion a este proyecto Silenv es impor-
tante resefiar los siguientes aspectos:

* En primer lugar, y muy importante en estos
tiempos de crisis econdémica, la destacada
participacion espafiola garantiza unos retor-
nos econémicos a la aportacion de Espafia a
estos proyectos europeos de investigacion.
En segundo término, el tandem espafiol en
el “frente cientifico” del proyecto y en el de
los “Usuarios Finales”, garantiza un retorno
tecnoldgico directo de los resultados del
proyecto al Sector Maritimo Espafiol. Retor-
no tecnoldgico que se vera enriquecido
dada la participacion de TSI en el grupo de
lideres del proyecto y, por tanto, en las tare-
as complementarias de diseminacion de re-
sultados y conclusiones del mismo.

En tercer lugar, el hecho de que los buques
del IEO y de la SPM sean empleados como
“referentes técnicos” del proyecto, constitu-
ye una muestra representativa del buen ni-
vel y liderazgo de la Construccion Naval Es-
pafiola en el desarrollo y construccion de
“Buques Silenciosos”.
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La estrategia de posicionamiento de Espafia
en este proyecto, con todas las ventajas que
ello comporta, no hubiese sido posible sin la
destacable labor de coordinacion de equipo
desarrollada por la Unidad de Innovacién In-
ternacional de la Plataforma Tecnoldgica Ma-
ritima Espafiola (Innovamar).

Primeras observaciones: “Aviso
a navegantes”

Como primeras observaciones de estos pro-

yectos, se destacan las siguientes:

« EI fomento, aprobacion y divulgacion de
este tipo de proyectos, por parte de la Co-
munidad Europea, evidencia una alta sensi-
bilidad con la mejora de las condiciones de
salud laboral de los trabajadores del mar asi
como con la mejora de las condiciones me-
dioambientales del medio marino. Inquietu-
des que, mas temprano que tarde, se tradu-
ciran en Directivas Comunitarias mas
estrictas que las actuales referidas a estas
materias y de obligado cumplimiento para
todos sus miembros.

* Las Reglamentaciones actuales ILO, IMO,
DMA, etc., en muchos casos por ley, han re-
ducido los niveles de exposicion al ruido de
85 dB(A) a 80 dB(A), en veinticuatro horas.
Estas regulaciones son mandatarias y obli-
gan a los armadores a ser los “garantes” de
la salud laboral de los trabajadores del mar.

A la vista de este nuevo escenario, que como
se puede apreciar afecta a los actores princi-
pales del sector maritimo, se hace necesario
crear las condiciones de sensibilizacién que
permitan cambiar la perspectiva que haga
posible convertir el problema de los nuevos
requerimientos en nuevas oportunidades de
negocio en el segmento o nicho de buques si-
lenciosos, que a la vista de los criterios seran
todos, a no ser que se decida optar por el
mercado subestandar.

DELTA

Esta labor de sensibilizacion no sera posible sin
una implicacién directa de las Asociaciones,
Colegios, Universidad, Administracion y Profe-
sionales de la Mar y la Construccion Naval, en
tareas de divulgacién mediante foros, semina-
rios, conferencias, charlas, publicaciones, etc.

TSI quiere aprovechar esta oportunidad para
agradecer a todos sus clientes del Sector Ma-
ritimo Espafiol: Armadores, Astilleros, Institu-
ciones, Suministradores, etc., la confianza de-
positada a lo largo de estos afios en sus
capacidades y servicios, asi como al reconoci-
miento del que hemos sido objeto por parte
de la AINE. Todo ello ha hecho posible dispo-
ner de un excelente background, elemento
basico para el correcto posicionamiento en
proyectos de investigacion de este tipo.

Procuraremos responder a esta confianza como
nuestros clientes se merecen, y nos comprome-
temos a devolverles, en forma de conferencias y
divulgaciones, todas aquellas innovaciones que el
proyecto aporte y que puedan contribuir a una
mejora de la competitividad de nuestro sector.

Por ultimo, consideramos que seria poco
practica la realizacién de un proyecto de in-
vestigacion de reduccion del impacto am-
biental de los buques dirigido al estableci-
miento de Guias Practicas que permitan
responder a las regulaciones actuales y a las
que se avecinan, de forma inmediata, sin una
vision desde el lado de los Astilleros y Arma-
dores Espafioles de toda indole y dimension.
Estos actores, y asi se esta evidenciando hoy
en dia, deben responder a las exigencias cada
vez mas estrictas en estos aspectos de pre-
vencion de vibraciones y ruidos, y conjugar
estas altas exigencias con una politica de pre-
cios cada vez mas competitiva.

Es por ello que a través de esta noticia que-
remos hacer un llamamiento a todos aque-
llos Astilleros, Armadores y Profesionales,
que lo consideren oportuno, para que nos
hagan llegar todas aquellas aportaciones,
datos, sugerencias, etc., que permitan con-
tribuir al enriquecimiento de ambos proyec-
tos asi como a un enfoque practico y realis-
ta de los mismos.

soluciones para sus residuos.

LIDERES EN GESTION DE HESIDUDS A BORDO

Incineradores Viarinos

Plantas de Tratamiento de
Separadores de Sentinas
Sistemas de Gas Inerte. |

. i
Ctra. Castro-Meiras, TUIMILISEQUEIRO, C.P. 15.550 - VALDOVINO (CORUNA)
Tel.: 34 981 494 000, Fax: 3“31 456352.

E-Mail: commercial@detegasa.com Web:

Trabajamos por el futuro de nuestros hijos
Si a su compania tambien le importa, p c

,;, _'
5 %
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Botadura en La Naval de la draga Leiv Eiriksson

El pasado mes de septiembre de 2009, en los
astilleros de Sestao, Bilbao, se bot¢ la draga
Leiv Eiriksson, para el armador belga Jan de
Nul, que sera la de mayor capacidad en el
mercado junto a su gemela la Cristébal Colon.

Una vez botada, comenzaran los trabajos de
armamento a flote y posteriormente las prue-
bas de todos los sistemas y equipamientos del
buque, de manera que la entrega al armador
belga tenga lugar el préximo afio 2010.

La principal funcién de este buque es la de re-
coger arena del fondo marino para rellenar
zonas ganando terreno al mar y para conse-
guir mas calado. Para estos trabajos cuenta
con dos brazos de dragado que pueden alcan-
zar una profundidad de 142 metros y absor-
ber arena y piedras de hasta medio metro de
didmetro del fondo marino. EI material suc-

cionado es conducido hasta el espacio de car-
ga que posee una capacidad de 46.000 m?,
donde se separa el agua de los sélidos.

La mezcla de lodo y piedra captada posee
una densidad de 1,6 toneladas por metro
cubico por lo que la Leiv Eriksson es capaz de
transportar 75.000 toneladas de peso a car-
ga completa. Una vez cargado el barco, tiene
dos maneras de descargar, una por proa, lan-
zando un chorro, y la otra abriendo unas
compuertas que tiene instaladas en la parte
inferior. Antes de soltar el material es preci-
so diluirlo en agua a través de unas bombas
de inyeccion.

El barco es totalmente idéntico la draga Cris-
tébal Coldn (ver n® 871 de esta publicacion
en la seccion de Construccion Naval), cons-
truido por la Naval y entregada a la compaiiia

armadora belga el pasado mes de junio.
Cuenta con una eslora de 213,5 m, una man-
ga de 41 my un puntal de 20 m. La gran ven-
taja de una draga de esas dimensiones, afiadi-
da a la propia capacidad de operacion a
grandes profundidades, es que necesita hacer
menos trayectos para recoger arena por lo
que acaba siendo mucho mas eficiente que
las demés.

Ingeteam ha sido una de las empresas que
han trabajado en la construccion y puesta en
marcha de esta draga, realizando el disefio, la
fabricacion y el suministro “llave en mano” de
la planta eléctrica. Es decir, los generadores,
los cuadros de distribucién de media tension
y los accionamientos de dragado, que inclu-
yen los transformadores, los convertidores de
frecuencia y los motores, asi como la auto-
matizacion de ésta.

La construccion naval mundial débil pero con crecimiento

constante

Segln un informe publicado
por Lloyds Register - Fairplay
en el que analiza la construc-
cion naval, la flota de petrole-
ros actuales es de 7.516 bu-
ques y es de esperar que esta
clase de buques aumente en
un 1,9 % anual durante los
préximos cinco afios. Con
ello, la capacidad en tpm au-
mentard un 5,7 % anual du-
rante el mismo periodo, lo
que refleja una tendencia a
buques mas grandes.

Los nuevos pedidos de cons-
truccion naval para los bu-
ques LPG, segln el estudio LR
Fairplay, aumentaran en 76 millones de tpm a
finales de 2013, mientras los pedidos realiza-
dos a los astilleros disminuyeron en un 60%
durante los dltimos 5 afos.

La perspectiva para los quimiqueros es algo
mas optimista, segun el estudio, la flota cre-
cera un 8% anual durante los proximos cinco
afos.

Esta situacion es debida a que se esta generan-
do un aumento de inactividad en los buques
dedicados a este transporte. Ademas, aunque
es de esperar que el volumen de este transpor-
te crezca, no se producira al mismo ritmo que
la capacidad de la flota, que serd mayor.
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El exceso de capacidad de buques suele ace-
lerar el desguace de los méas antiguos. Los
buques petroleros representaran, hasta fina-
les de 2013, una cifra de 50 millones de
tpm, lo que representa un crecimiento del
10 % en comparacion con los dltimos 5
afos. Mientras que los nuevos pedidos de
buques cisterna han disminuido, el informe
LR Fairplay predice que los nuevos pedidos
representaran unos 76 millones de tpm en
los proximos 5 afios.

En el caso del LPG, la flota actual se sitla
actualmente en 1.166 buques con una ca-
pacidad total de 18,7 millones de mé3. Esta
flota crecié un 13% el afio pasado, pero la

tasa se redujo al 4,6 % este
afio. En 2010y 2011, se pre-
vé que la tasa se reduzca al
1,6% y al 0,9%, respectiva-
mente.

La flota de buques especia-
lizados en LNG es relati-
vamente pequefia, de 321
buques, y se enfrenta a
una tasa de utilizacion del
60-65 %. Dicha tasa aumen-
ta con las entregas de los
nuevos buques y es probable
que este exceso de oferta
toque fondo el préximo afio
con la entrada en funciona-
miento de los proyectos re-
trasados, ya que, la flota crecera un prome-
dio del 3,8% anual hasta el 2011. Los
pedidos correspondientes a los metaneros
en el periodo de 2009 a 2013, se calcula en
el orden de 174, un 10% menor que en los
Gltimos cinco afios.

En el informe de la LR Fairplay, Corea del Sur
domina el mercado de construccion destina-
do al transporte de petréleo, con una produc-
cion del 51% del tonelaje. China ocupa un se-
gundo lugar con el 25% y en tercer lugar se
encuentra Japon con un 16%. Si la medicion
se realiza por el nimero de buques, la cuota
de mercado de Corea del Sur esta en el 35%
y China en el 28%.
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Nuevo simulador desarrollado por IT&S para maniobras de
anclaje en yacimientos petroliferos para Transas Technologies

Fuente: International Tug & Salvage, Julio/Agosto 2009

WwWw.transas.com

El nuevo simulador desarrollado por Informa-
tion Technology and Services (IT&S) es sin
duda una novedosa herramienta para la reali-
zacién de las practicas de formacion para
operarios tanto novatos como con una larga
trayectoria laboral sin verse expuestos a si-
tuaciones arriesgadas, cuando realizan las la-
bores de anclaje cerca de los yacimientos de
explotacion petrolifera.

A medida que la explotacién petrolifera mari-
na perfora cada vez méas en aguas mas pro-
fundas, el traslado de la plataforma y las ope-
raciones de anclaje se van haciendo cada vez
més complejas y peligrosas en la zona de la
plataforma continental.

Los armadores de los buques offshore y de las
plataformas estan buscando las Ultimas tec-
nologias para formar a sus empleados siempre
con el objetivo de mejorar la eficacia y la se-
guridad de las operaciones en el momento que
se realiza el anclaje de las plataformas y los bu-
ques de apoyo a ellas. Existen varios factores que
aseguran las operaciones de anclaje, éstos son:

—Una planificacién con tiempo apropiada
para el personal implicado.

— Respetar los procedimientos y las responsa-
bilidades segun lo acordado.

—La perfecta comunicacién entre cada una
de las partes involucradas en las operacio-
nes: puente, cubierta de amarre, torre de
perforacion.

— Realizacion de calculos completos y exac-
tos de todos los posibles riesgos para cual-
quier procedimiento.

La simulacion es una herramienta a largo pla-
zo en la que puede llevarse a cabo una previ-
sién de los movimientos a los que pueden es-
tar sometidas las plataformas simulandose las
operaciones a realizar en situaciones limite
formando a los operarios a que actlen conse-
cuentemente antes de que ocurra de verdad.

El nuevo simulador de Transas desarrollado con
el objetivo de entrenar a los oficiales y operarios
de los buques AHTS y a los operarios especiali-
zados en la maquinaria necesaria para estas ope-
raciones, y tamhbién como herramienta de entre-
namiento y realizacion de los exdmenes de
procedimientos y metodologia de seguridad.

Las operaciones que se pueden simular cu-
bren desde las operaciones con el molinete,
las de encanillado, izado y arriado del ancla
hasta trabajos con alambres, estachas y ca-
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bles. El auxiliar del simulador puede cambiar
la posicion del cable de amarre y poner obje-
tos, anclas y boyas sobre cubierta, es decir
cambiar el escenario y sus elementos confor-
me a la situacion simulada.

En el simulador se puede modelar diferentes
métodos de anclaje asi como el izado y arria-
do del ancla empleando PCP (siglas en inglés
de Permanent Chain Pendant, Permanent
Chasing Pennant o Permanent Chaser Pen-
dant); montaje y desmontaje del pasa cabos,
izado y arriado del ancla empleando una boya
0 un amante, recuperar el ancla empleando
un gancho J e instalar y desinstalar un siste-
ma de pre cableado.

Para garantizar una formacion que cumpla
con los més exigentes requisitos industriales,
el simulador se ha disefiado siguiendo las si-
guientes normativas:

— La guia de la UKOOA (organizacion que re-
presenta a Oil & Gas UK Industry) para el
manejo del ancla en los alrededores de las
instalaciones de UKCS (United Kingdom
Continental Shelf), oleoductos y sus equi-
pos submarinos.

— La guia de la Asociacion Petrolera Noruega
(OLF) para unas pautas de seguridad para el
suministro offshore y las operaciones de
anclaje.

— Las recomendaciones de la OMI para la for-
macion de personal en las unidades offsho-
re moviles (MOU).

—Las reglas de DNV para la planificacion y
ejecucion de operaciones en el mar.

La interaccion entre todos y cada uno de los
elementos implicados en estos procesos ha
sido simulada fielmente. Por ejemplo, se ha
modelado un sistema completo de molinete:
molinetes comunes, especiales, secundarios,
dispositivos de carretes, molinetes pequefios y
cabestrantes. El sistema Pin incluye pernos re-
tractiles, gatos hidraulicos y rodillos en popa.

Los sistemas especificos del puente tales
como el control del ancla con el molinete, el

control triplex de los shark jaws y el posicio-
namiento dindmico también estan incluidos.

Se han tenido en cuenta todos los factores
medioambientales (vientos, corrientes y olas)
y las fuerzas que generan en las estachas de
anclaje, es decir, toda la interaccion del en-
torno con el buque y la plataforma. Con la si-
mulacion de viento se genera un estado de la
mar y las variables del modelo de oleaje e in-
cluso simular el fondo entre otras mas carac-
teristicas modelizadas que realzan el realismo
para una conducta en varias condiciones sin
exponer a la tripulacion al riesgo que conlle-
varia en una situacion real.

También se han tenido en cuenta otros facto-
res, tales como el funcionamiento del moline-
te a la velocidad de funcionamiento corres-
pondiente a la labor que realiza, la carga que
soportara y los parametros de carga de rotura,
los efectos de los frenos de cinta, de los discos
de freno y de los frenos hidraulicos con los que
puede venir equipado el molinete asi como la
reduccion de potencia de traccion si se varia al
aumentar el diametro. La simulacion cubre
también los siguientes aspectos: la echada /
recogida del ancla, el paso del ancla por sus di-
versos tramos, la formula de la catenaria, la ro-
tura de una estacha o cadena asi como el aflo-
je de la parte que queda en cubierta.

El simulador también dispone, a proa del
puente del mismo, de un telégrafo de control
para los propulsores y se suministra con una
configuracion sencilla con dos puestos de
control (a popa y a proa), dos sistemas de vi-
sualizacion y una consola de control a popa
para las operaciones de anclaje a popa. La
configuracion de doble puente para el control
de la unidad offshore movil durante las ope-
raciones de anclaje suministra un pleno con-
trol de las hélices de proa, de popa y las aci-
mutales, asi como el control de los dos
timones (sincronizados o independientes) lo-
calizados a proa y a popa del puente.

Un joystick polar se ha instalado a popa del
puente y permite el pleno control del empuje
de todas las hélices y propulsores.

El simulador del control manual es indepen-
diente para cada uno de los molinetes pu-
diéndose llevar a cabo la manipulacion del
embrague del carretel ya que se dispone de
monitores que registran las imagenes recogi-
das por las camaras que apuntan a los moli-
netes ayudando al operario en su labor, exis-
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NOTICIAS

tiendo también mas cAmaras enfocadas a los
shark jaws, a los elevadores de cables, a los
pernos guia entre otros. Todo ello para que el
instructor pueda controlar cada uno de los
puntos que intervienen en las operaciones.
Los cables de los cabestrantes y los molinetes
para el remolque pueden estar conectados
con todos los molinetes principales y el vo-
lante de mano y también ser preparado en
cubierta en la posicion predefinida. El instruc-
tor puede controlar el molinete para el ma-
nejo del ancla desde la estacién de ayuda del
buque incluyendo la capacidad de ajustar la
velocidad, de arriado y de izado.

Para este tipo de entrenamiento, la parte de
popa del puente debe proporcionar un campo
de vision (FOV) de 120°. Ademas cerca de los

70 © en la vertical del FOV se debe dar para
suministrar una vision realista de cubierta
para las operaciones de anclaje y maniobras.
Una posible solucion es al de configurar en el
simulador una configuracion de 10 canales
visuales, dos capas de proyeccion (cinco arri-
ba y cinco abajo) con una lente lo suficiente-
mente ancha y de una pantalla cilindrica.
Otra opcidn es la de instalar dos filas de pa-
neles LCD. Los modelos estan basados en
modelo de disefio “Template”, que permite
para una facil personalizacion con ayuda de la
herramienta de edicion de modelo Transas:
“Virtual Shipyard”.

Ademés, el simulador del puente dispone de
un panel de instrucciones interactivo en 3D
que proporciona un acceso rapido y permite

CESA busca el crecimiento de la industria
y plantea una respuesta a la crisis

A raiz de la invitacion del Vicepresidente de la
Comision Europea, Gunter Verheugen, tuvo
lugar una Reunion de Alto Nivel LeaderShip,
en la que los representantes de los gobiernos
de 9 paises europeos junto con los ejecutivos
de la industria naval y los dirigentes sindica-
les discutieron el estado de la industria y for-
jaron una respuesta a la crisis.

Verheugen sefialé que la construccion naval
tiene una gran cantidad de raices historicas
en Europa y que posee un gran futuro a largo
plazo. El sector posee una gran inversion en
tecnologia superior e innovacion que ha sido
realizada durante los Gltimos afios.

Con LeaderShip se intentaran abordar las difi-
cultades del sector conjuntamente.

El Presidente de CESA, Kommer Damen, se-
fiala la crisis de la construccion naval mun-
dial como el resultado de un exceso de espe-
culacién, como el ocurrido en el mundo
financiero. Pero considera que a diferencia de
los paises asiaticos, la industria europea ha
seguido una senda sostenible mediante el
desarrollo de tecnologia y la especializacion
en el mercado.

También considera que la caida de la cartera
de pedidos se debe a un exceso de capacidad
capacidad acumulada en el transporte mariti-
mo Yy en la construccion naval. Los tres princi-
pales mercados para buques (portacontene-
dores, graneleros y petroleros) ya poseen un
exceso de tonelaje. Debido a este crecimien-
to de la flota y a la disminucion de los pedi-
dos, es de esperar que tras varios afios, se re-
cupere el equilibrio en el mercado.
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Los astilleros europeos decidieron centrarse
en la tecnologia frente a la expansion, por lo
que su recuperacion sera relativamente rapi-
da tras la recuperacion de los recursos finan-
cieros. Sin embargo, los pedidos son necesa-
rios para poder mantener la tecnologia en
Europa durante los proximos meses.

Tanto la demanda actual como el déficit de
financiacion pueden causar dafios estructura-
les en la industria maritima europea. Median-
te un enfoque unificado de los productores
europeos se podria garantizar la viabilidad y
la competitividad en los mercados.

El papel activo de los Estados miembros se
hace fundamental, pero solo se puede tener
éxito en una manera sostenible y con una co-
ordinacion europea. Por ello, LeaderShip 2015
proporcionara la plataforma ideal para evitar
tales acontecimientos, reforzando la compe-
tencia leal en la UE y aplicando una rapida
respuesta conjunta eficaz.

Esta iniciativa incluird una serie de nuevas
medias a corto plazo y a largo plazo fijandose
en la competitividad y en la aplicacién de la
innovacion. Mientras, CESA ha creado un cen-
tro de competencias para establecer de for-
ma eficaz y global los servicios de apoyo a las
compafiias maritimas y defender su propie-
dad intelectual.

Como se hace indispensable una politica acti-
va, rapida y corta con una duracion a medio
plazo para solventar los problemas que sur-
jan, se proponen una serie de elementos
como son el estimulo activo de la demanda
en los mercados necesitados de nuevos bu-

acceder a objetos, que pueden afiadirse, bo-
rrar 0 mover, y a los cables, cadenas, anclas y
objetos de dragados con sus respectivos inte-
rruptores de conexion y desconexion. El con-
trol de la cdmara de vision rapida afiade mas
flexibilidad al desarrollo del ejercicio, permi-
tiendo conectar entre la forma vista de paja-
roy la visién del ancla.

El entrenamiento a bordo no se puede susti-
tuir totalmente con la formacion en el simu-
lador. Pero los sistemas de simulacion marina
proporcionan la posibilidad de practicar con
las operaciones de maniobra y anclaje en di-
versas condiciones medioambientales y con-
trolas los taladros de perforacion en situacio-
nes criticas sin el riesgo que se presentaria en
una situacion real.

ques, el acceso facil a la financiacion de pro-
yectos viables, la igualacion de las condicio-
nes entre astilleros y una serie de nuevas for-
mas de colaboracion en innovacion. Todos
estos elementos han sido presentados en for-
ma de articulos detallados y se espera que en
la primavera de 2010, las medidas politicas
puedan ser aplicadas.

Reunion en Neva

El pasado 23 de septiembre tuvo lugar en
Neva una Mesa Redonda donde se dieron cita
todo tipo de lideres rusos y europeos, con el
fin de fortalecer lazos y buscar oportunidades
para abordar los nuevos desafios. En la Mesa
Redonda se intercambiaron puntos de vista
sobre la situacion de la industria, los retos y
las perspectivas derivadas de las condiciones
econémicas actuales y las tecnologias inno-
vadoras existentes.

Esta estrecha colaboracion entre empresas es-
pecializadas europeas y rusas se encuentra en
aumento desde la 12 Exposicion celebrada en
Neva en 1991. Actualmente existe una gran
tradicion de participacion en sus exposiciones.

Mediante un uso sostenible de los océanos y
los mares, los lideres europeos y rusos expu-
sieron nuevos métodos para hacer frente a
estos retos de navegacion y explotacion de
los océanos con productos altamente sofisti-
cados. En la Mesa Redonda también se anali-
z0 la forma de establecer un Grupo mixto de
trabajo permanente con el fin de facilitar el
intercambio regular entre la cooperacion téc-
nica y la comercial, la evolucion tecnoldgica y
sus areas afines.
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Unaisla artificial para la 332 Copa América

El pequefio emirato Ras el Jaima sera esce-
nario de la 332 Copa América, la edicion
mas polémica de los 158 afios de historia
de la competicidn que se dirimira en febre-
ro de 2010 con un duelo de multicascos
entre suizos y norteamericanos. El litigio
que el BMW Oracle inicié hace mas de dos
afios en la Corte Suprema de Nueva York se
ha cobrado la “vida” de casi una veintena
de equipos y ahora se aleja definitivamente
de Valencia.

Para acoger la Copa América, el jeque Saud
Bin Sagr Al Qasim no ha pagado nada en
concepto de canon, teniendo en cuenta los
90 M€ que le cost6 a la ciudad de Valencia
en 2007 o los 18 M€ que pedia el sindicato
suizo para celebrar las prerrelatas en julio y
septiembre de este afio.

También hay que decir que el impacto que
genero la 322 Copa América en Valencia, en-
tre 2004 y 2007, supuso unos 2.700 M€.
Mientras que en esta ocasion solo competi-
ran dos equipos, por lo que se espera una me-
nor concentracion de aficionados.

Los Emiratos Arabes Unidos (EAU) son un
campo de regatas idéneo debido a sus condi-
ciones meteoroldgicas y a la seguridad que
aporta a ambos equipos. Esta decision fue to-
mada en parte a que Valencia no tiene viento
térmico en esa época del afio y las regatas
podrian convertirse en un peligro. Por ello, la
busqueda se centro en Turquia, Latinoaméri-
ca, Sudafrica y el Golfo Pérsico.

Con la decision, la competicion se realizara
en unas instalaciones construidas en una
isla artificial de 22 hectareas en la laguna
de Al Hamra Village, donde se acogera a los

equipos y a todas las instalaciones necesa-
rias en la regata.

El Alinghi 5 pondré en apuros con esta decision
a su contrincante. Mientras Alinghi 5 se encuen-
tra a menos de 100 millas hasta las costas de
Ir&n, un pais hostil con los EE.UU., el Challenger
of Record puede llegar a tener una sensacion
de inseguridad o un problema logistico enor-
me, ya que, el acceso al Golfo Pérsico es lento
y costoso y existe la amenaza de los piratas.

BMW Oracle deja entrever que regresara a
los juzgados para denunciarlo y pedir la
sede en la Sociedad Nautica de Ginebra sin
acuerdo.

Mientras las sentencias de los tribunales de
Nueva York establecen que el Alinghi puede
escoger cualquier lugar como sede, sin espe-
cificar que se tiene que tener en cuenta las
normas de la regata que prohiben competir
en invierno en el hemisferio norte.

322 Copa América

332 Copa América

Sede Valencia 2007 Ras el Jaima (EAU) 2010
Poblacion 810.064 habitantes 300.000 habitantes
Tipo de barco ACC(version 5) Multicasco

24 m de eslora 30 m de eslora
Equipos 12 2
Regatas 39 3

(Copa Louis Vuitton + final)
Duracion 79 dias 1 semana

MHI tendra una nueva instalacion en Georgia

Mitsubishi Heavy Industries (MHI) posee un
proyecto de construccion de una planta de
turbinas de gas en los EE.UU. Como fase inicial,
la empresa construird una planta cerca de Sa-
vannah, en Georgia, destinada a la produccion
de camaras de combustion que seran emplea-
das en turhinas de gas. Esta instalacion se pon-
dra en funcionamiento a finales de 2010.

MHI desarrollara esta iniciativa con el fin de
establecer una base en los EE.UU. destinada a
la fabricacion de turbinas de gas, donde se es-
pera que se produzca un aumento significati-
vo de la demanda de turbinas de gas de ciclo
combinado (GTCC) y de los sistemas de ge-
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neracion de energia. Con este proyecto, MHI
espera aumentar su produccion mundial a 50
turbinas de gas anuales, frente a las 36 unida-
des actuales, y consiguiendo el 30% del mer-
cado mundial.

Mitsubishi Power Systems Americas (MPSA)
serd el encargado de construir y operar esta nue-
va planta. Esta filial ya posee experiencia tras
realizar producciones similares de maquinaria
de obras y turbinas de gas en Hyogo, Takasago.

La generacion de energia mediante las GTCC
se realiza en dos etapas mediante el uso de
gas a alta temperatura. Esta configuracion

permite a las plantas de energia GTCC ten-
gan una eficiencia térmica mayor que las
plantas que incorporan tecnologia anterior.
Con esta mayor eficiencia, las plantas de
GTCC reducen el consumo de combustible en
relacion con la produccion de electricidad y
emiten menos CO,,

Iniciando con su nueva planta de EE.UU., MHI
pretende evolucionar en el mercado en 2011
mediante la mejora de su estructura base, fa-
bricando componentes principales de turbi-
nas y prestando una amplia gama de mante-
nimiento. A través de estas iniciativas, MHI
respondera a su demanda mundial.
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Motores ME-B de MAN Diesel

Los primeros motores MAN Diesel S40ME-B
electronicos, que se encuentran actualmente
en servicio, son capaces de producir 6.810 kW
a 146 rpm y 21 bares. Este nuevo motor fue
construido por STX en Corea y es uno de los
seis ordenados por Intership para una serie de
buques chiprenos.

El motor ME-B fue instalado a bordo del Paci-
fic Adventure, un buque multiusos construido
en el astillero HuangHai en China. Este buque
recientemente ha superado con éxito los en-
sayos en el mar.

El mercado necesita reducir la velocidad, algo
que se consigue con los nuevos motores ME-B
cuyo motor posee un ratio didmetro/carrera de
4,4. A su vez, el nuevo motor tiene una presion
méaxima de cilindro con la que se mejora el
consumo de combustible, siendo este inferior
al 2 g/ kWh. Gracias a la electrénica se contro-
lan los pardmetros del motor, ademas de satis-
facer las nuevas normas de emision Tier II.

Actualmente, el motor ME-B parece tener
gran aceptacion, con mas de 100 pedidos re-
alizados hasta la fecha.

El concepto ME-B

MAN Diesel presento el concepto del motor
ME-B a mediados de 2006, con la introduc-
cion de los motores de pequefio calibre
S35ME-B y S40ME-B. Posteriormente, realizd
la ampliacién de la serie a principios de 2007
con el lanzamiento de la SSOME-B, obtenien-
do como resultado que la gama ME-B cuente
con motores que se encuentran entre los
2.975 kW'y 16.020 kW de potencia.

Los motores ME-B poseen un disefio en el
que el arbol de levas acciona las valvulas de
escape Yy el sistema de inyeccion de combus-
tible se encuentra controlado electrénica-
mente. Esta inyeccion de combustible hace
que los motores ME-B estén equipados para
atender los requisitos Tier Il, convirtiéndose

Productos de Berg Propulsion

Ber Propulsion es una de las compafiias espe-
cializadas en el disefio de propulsores mari-
nos de gran eficiencia gracias a la combina-
cion del disefio de hélices a determinadas
velocidades para garantizar el mayor ahorro
de combustible posible.

Uno de sus penultimos contratos ha sido con
Dubai Shipbuilding and Engineering para la en-
trega de las dos primeras unidades BAT (Berg
Propulsion Azimuth Thruster) para el 2010. An-
tes de la entrega de las dos primeras unidades
debian desarrollar los prototipos correspon-
dientes a escala real que se instalaron en un
buque de sondeo sueco, en junio de 2009, per-

54 1.020

mitiendo asi evaluar los procesos de disefio,
construccion e instalacion. La primera de las
dos unidades sera el modelo BAT 626, disefa-
da para 1.839 kW (2.500 hp). Se instalara en
un buque OSV (buque de suministro para ins-
talaciones marinas) de 36,5 m de eslora, clasi-
ficado por Lloyds Register con DP2 y Clase |
como buque de lucha contra incendios.

Las helices azimutales Berg (BAT) son propul-
sores orientables con una hélice de paso con-
trolable hecha a medida. La unidad propulso-
ra tanto para el modelo derecho como para el
izquierdo (L-Drive y Z-drive) pueden funcio-
nar con un motor eléctrico o un motor diesel.

en una eficiente forma de gestion para el me-
dioambiente.

Al igual que los grandes motores de la com-
pafifa, estos motores poseen un consumo
muy bajo de aceite lubricante al tener un sis-
tema Alpha Lubricator.

En resumen, el motor ME-B ofrece un éptimo
rendimiento econdémico y orientado hacia el
futuro, con el fin de que la empresa continué
con el liderazgo en el mercado. Estos motores
se unen a la tecnologia diesel existente de la
compafiia en la que se encuentran motores
con control de inyeccién de combustible
electronico, fiables, con largos periodos sin
revisiones, con una gran maniobrabilidad y
con bajos costes de ciclo de vida.

La gama ME-B posee disefios de cilindro que
van desde los 35 cm a los 60 cm de didametro,
mientras que la gama ME-C abarca el con-
cepto de mediano a gran calibre.

El resto de productos de Berg son la hélice de
paso controlable (BCP) disefiada para labores
pesadas con un servo cilindro hidraulico en el
eje para el control del paso. Las hélices trans-
versales de paso fijo (BFTT y BTT) que se em-
plean a velocidades variables y para facilitar
las operaciones de cambio de rumbo, y los
sistemas de control remoto BRC 800 que
permite a la tripulacion controlar y supervisar
las hélices de paso controlable y cualquier
propulsor del buque.

Este sistema emplea la Gltima tecnologia en
microprocesadores y esta especialmente di-
sefiado por Berg Propulsion.
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GUIDELINES ON SHIPBoARD WIRELESS LAN SYsTEMS

ClassNK ha anunciado la publicacion de una
nueva guia titulada Guidelines on Shipboard
Wireless LAN Systems.

El uso de sistemas inaldmbricos LAN es cada
vez mas utilizado y por tanto sera cada vez
mas accesible en las zonas publicas situadas
en tierra, como los aeropuertos, las estacio-
nes de tren o los hoteles. Sin embargo, excep-
tuando algunos buques de pasajeros, cuando
los sistemas LAN se sitdian a bordo de los bu-
ques, suelen su mayor parte limitarse a siste-
mas de cable.

Aunque suele ser dificil predecir las caracteris-
ticas de transmision de ondas de radio dentro
de la estructura del casco de un buque realiza-
do completamente por placas de acero, se ha
aumentado considerablemente el uso de telé-
fonos inaldmbricos IP, camaras de control re-

moto inalambricas y ordenadores personales
inalambricos a bordo del buque, ya que, estos
sistemas son cada vez mas populares.

Como beneficios a esperar figura el resultado
de la conversion de los sistemas de cable pre-
sentes a bordo para los sistemas inaldmbricos
LAN, incluyendo el trabajo de instalacion de
equipos de iluminacion, la simplificacion de la
reorganizacion y los sistemas normalmente di-
ficiles de agregar de equipos una vez instalados.

Desde que el concepto del uso de la LAN ina-
lambrica a bordo de los buques de carga im-
puesto en la primavera de 2008, ClassNK ha
trabajado en la elaboracion y preparacion de
la guia dedicada a las directrices sobre los sis-
temas inalambricos de internet a bordo, tal y
como refleja el libro titulado Guidelines on
Shipboard Wireless LAN System.

Las directrices han sido preparadas como una
referencia para aquellos que desean instalar
un sistema inaldmbrico LAN a bordo de un
buque, asi como para los que participan en el
disefio real de tales sistemas.

Esta obra posee en sus directrices la intro-
duccién de una terminologia, una serie de
normas y especificaciones propias del tema,
los requisitos aplicables, la informacion del
disefio de los sistemas, los procedimientos
para las pruebas a bordo, el mantenimiento
y los ejemplos de aplicacion de todo lo tra-
tado.

Ademas, si se desea conocer de antemano to-
das las directrices existentes, éstas se en-
cuentran disponibles para su descarga en la
web de ClassNK desde mediados de octubre
de 2009.

Organizaciones atuneras informan sobre la ineficacia
de las medidas de seguridad contra la pirateria

La flota atunera ha reiterado al Secretario
General de Politica de Defensa la peticion de
embarcar infantes de marina armados a bor-
do de los buques que faenan en el indico, con
el fin de garantizar la seguridad de 17 buques
espafioles, entre los que se encuentran 15
atuneros y 2 embarcaciones auxiliares.

Los responsables de las dos organizaciones espa-
fiolas de buques atuneros que faenan en el
Océano indico, la Asociacion Nacional de
Armadores de Buques Atuneros Congeladores
(Anabac) y la Organizacion de Productores
Asociados de Grandes Atuneros Congeladores
(Opagac) han informado al Gobierno sobre la ine-
ficacia de las medidas de seguridad adoptadas
hasta ahora frente a las costas de Somalia, en el
marco de la Operacion Atalanta de la UE para lu-
char contra la pirateria, tal y como ha quedado
de manifiesto tras los Ultimos ataques sufridos.
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Durante una reunion en la sede del Ministe-
rio de Defensa, con el Secretario General de
Politica de Defensa, Luis Cuesta, contando
con la presencia del Secretario General del
Mar, Juan Carlos Martin Fragueiro, y el Di-
rector General de Recursos Pesqueros y
Acuicultura, Alejandro Polanco, las Organiza-
ciones han insistido en que la medida méas
eficaz y econémica es la de embarcar a bor-
do a infantes de marina armados, tal y como
han decidido el Gobierno francés y el italia-
no. Desde la puesta en practica de esta me-
dida, ninglin barco de dichos estados ha sido
atacado por los piratas.

Los armadores han informado a los represen-
tantes del Gobierno que los tripulantes de
los 17 buques espafioles se encuentran en si-
tuacion de maxima alerta ante la prolifera-
cion de los ataques piratas en aguas del indi-

co, especialmente tras los 3 ataques frustra-
dos registrados a principios de septiembre
contra los buques Intertuna Il, Alakrana y
Campolibre Alai.

Opagac y Anabac consideran ineficaces las
medidas de proteccion adoptadas hasta
ahora en la Operacion Atalanta para luchar
contra la pirateria y, reconocen que las tri-
pulaciones se encuentran atemorizadas y
preocupadas por los continuos intentos de
asalto de los piratas, los cuales se pueden
multiplicar tras la mejora del clima en la
zona, que favorece a la salida de las lanchas
piratas. Los armadores han alertado sobre el
temor de un nuevo caso de secuestro y de
sus graves consecuencias, insistiendo en que
los buques atuneros deberian tener el mis-
mo grado de proteccion que los buques atu-
neros franceses.
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NOTICIAS

Acco-Trade participo en la feria Seatrade-Europe

Después de 30 afios representando empresas
extranjeras en Espafia, Acco-Trade, especializa-
da en el sector de cruceros, ahora ademas cu-
bre el mercado nacional promocionando a su
vez en el exterior a los fabricantes espafioles de
colchones y tejidos ignifugos Colchon Star y
Tussy XXI ya que Acco-Trade ha sido nombrado
su Agente Exclusivo para el Sector Naval.

Acco-Trade participé como expositor en la
pasada edicion de la feria Seatrade-Europe,
en Hamburgo, y presenté las novedades de
sus nuevas representadas, Tussy XXI, fabri-
cante espafiol de tejidos ignifugos certifica-
dos para el sector naval y Colchén Star que
presentaba su nuevo clochén Pacific con cer-
tificado IMO.

Novedades de Colchon Star

Situada en Vinalesa, Valencia, la empresa Col-
chén Star es hoy en dia el Unico fabricante
esparfiol de colchones con certificados IMO.

Aunqgue a veces parece que hay una cierta

tendencia a considerar que un colchon esta
aprobado solo por tener el tejido del forro ig-
nifugo, debemos desechar esa idea ya que en
caso de incendio, debe ser el conjunto del
colchén completo lo que no arda y esté apro-
bado cumpliendo las exigencias de la norma-
tiva IMO.

En la actualidad, Colchdn Star esta haciendo
las pruebas y ensayos pertinentes para obte-
ner también la certificacion IMO de un col-
chon tipo goma-espuma y resto de comple-
mentos, ademas del colchén de muelles
modelo Pacific, que ya esté certificado y que
esta teniendo un éxito sin precedentes tanto
en el mercado nacional como internacional.

Novedades de Tussy XXI

Se trata del tejido empleado para cortinas
que ademas de ser decorativas son opacan-
tes, que se puede utilizar como black-out en
una sola capa, ahorrandose la segunda capa o
cortina oscurecedora tradicional. Esta nove-
dad supone un ahorro conside-
rable en coste, peso y espacio.

La otra novedad es el tejido igni-
fugo IMO y Antimanchas. El de-
partamento técnico de la em-
presa alicantina Tussy XXI tras
un largo proceso de investiga-
cion y ensayos de laboratorio ha
logrado obtener un articulo que
siendo ignifugo con certificado
IMO alcanza un grado de hidro-
fobicidad suficiente, convirtien-
do el tejido en hidrofugo. Esta
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opcion, habia sido hasta la fecha inviable de-
bido a la incompatibilidad quimica de los
productos utilizados tradicionalmente.

Se espera poder comercializar una coleccion
de tejidos ignifugos con Ccertificado IMO
con la caracteristica hidrofuga llamada co-
mercialmente Antimanchas antes de finales
de afio, aunque se esta desarrollando ya para
su aplicacion en proyectos a realizar en las
proximas semanas.

Los siguientes estudios van a centrarse en
conseguir que ademas de no alterar las pro-
piedades ignifugas e hidrofugas, los tejidos
tengan mayor resistencia frente al moho,
anti-moho.

Master en Energias Renovables y Medio Ambiente

La Universidad Politécnica de Madrid ha pre-
sentado la 4° Edicion del Master propio de
Energias Renovables y Medio Ambiente, que
se celebra desde el 28 de septiembre de 2009
y finaliza el 25 de junio de 2010.

Este Master se encuentra dirigido a ingenie-
ros de primer y segundo ciclo, arquitectos y
arquitectos técnicos, licenciados en ciencias
fisicas, quimicas y ambientales y titulados en
ingenieria de otros paises.

El objetivo de este Master es la formacion
técnica de alto nivel en las tecnologias lim-
pias de produccién de energia, asi como, sus
implicaciones en el desarrollo sostenible. La
formacion se orienta a la ingenieria aplicada
al desarrollo de proyectos y soluciones técni-
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cas en el ambito de las energias renovables,
con el objetivo de la integracion de los parti-
cipantes en el sector empresarial e institucio-
nal relacionado.

El Méster se imparte de forma presencial con
apoyo on-line. Para las clases presénciales se
recurre a distintos métodos de aprendizaje
como las lecciones magistrales participativas,
sesiones donde se desarrollan casos practicos
y se realizan proyectos, sesiones practicas de
laboratorio y campo, visitas técnicas, etc.

Para estas actividades el alumno dispondra de
una documentacion especifica elaborada por
el profesorado del modulo correspondiente. El
alumno tendréa acceso a una pagina web ex-
clusiva donde podra descargarse diversos re-

cursos como presentaciones o documenta-
cién técnica aportada por el profesorado.

El Master se compone de 48 ECTS divididos
en 12 modulos y 12 ECTS de Proyecto Fin de
Master. Los 12 mddulos del programa corres-
ponden al mercado energético; al desarrollo
sostenible mediante la produccion limpia y
los sistemas de gestion ambiental; a la efi-
ciencia y al ahorro energético; a la conversion
térmica de la energia solar; a los sistemas fo-
tovoltaicos conectados a red; a las centrales
termosolares; a los aprovechamientos minihi-
dréaulicos y marinos; a los parques edlicos; a
las plantas de biomasa; al acceso universal a
la energia; al hidrogeno y a las pilas de com-
bustible; y finalmente, a la utilizacién de los
biocombustibles en el transporte.
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