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A través de la clasificacion de los buques y la certificacidon de sus
equipos, Bureau Veritas, referencia mundial en Calidad, Seguridad,

Medio Ambiente y Responsabilidad Social, ofrece a los armadores y
astilleros una gama de servicios a medida que contribuyen a

incrementar la seguridad, fiabilidad y rentabilidad de los buques.
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CONTACTO: Tel.: 91 270 2126 info(dbureauveritas.es www.bureauveritas.es
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Desde 1828, Bureau Veritas aporta-su experiencia a todos los
sectores de la economia. P;g__‘seﬂ-t% “en mas del140 paises, nuestra
cartera de clientes redime 200.000 empresas a las que apoyamos
cada dia en sus ‘Uﬁfétme&d% creacion de. valor. Bureau Veritas

clasifica en la actualidad mas de 1000 | es a nivel mundial.
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A TOGNUM GROUP BRAND

El agua es tu elemento.
MTU es tu propulsion.

Los remolcadores con motores MTU dan el méas alto rendimiento en las condiciones mas dificiles, respondiendo
rapidamente a los aumentos de carga y operando bajo condiciones extremas, cumpliendo asi el estricto calendario
de operacion portuaria. Son capaces de reaccionar con gran maniobrabilidad siendo extraordinariamente fiables y
sumamente seguros.

Con nuestros motores estaras perfectamente equipado.

www.mtu-online.com

Power. Passion. Partnership.




A TOGNUM GROUP BRAND

El placer de navegar

Los motores MTU tienen un gran renombre entre armadores, astilleros y tripulaciones. Ademéas poseen una importante
historia, con una alta calidad y fiabilidad que satisfacen las méas exclusivas demandas dentro de la gran variedad de yates
existentes. Son extremadamente potentes, compactos y sencillos en su manejo y control. La suavidad en la navegacion
asegura el disfrute de una estancia tranquila a bordo.

Siempre que quieras soltar amarras, nuestros motores estaran preparados.

www.mtu-online.com

Power. Passion. Partnership.
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EL EQU
TE MERE

Nuestro abanico de productos compr
sistemas de propulsidon azimutal, manio-
bray vuelta a casa, asi como paquetes

de propulsion completos hasta 30 MW.

A través de nuestra red comercial de im-
plantacion mundial, le ofrecemos solucio-
nes econdmicas y fiables para todo tipo
de buques.

m Excelentes caracteristicas de maniobra

m Construccion compacta

m Niveles de ruido y vibraciones minimos.

m Confort y suavidad de manejo
inigualables.

m Alto rendimiento y fiabilidad

®m Mantenimiento sencillo

®m Red comercial y de servicios a nivel
mundial.

Elmer A. Sperry Award

STAND BY VESSEL ESVAGT AURORA
2 x SRP 3030 CP (3400 kW each)

SEISMIC RESEARCH VESSEL WG COLUMBUS
2 x SRP 3030 CP (3000 kW each)

TRAILING SUCTION HOPPER DREDGER TACCOLA
2 x SRP 2020 FP (2150 kW each), 1 x STT 550 FP (550 kW)

110 T BP ASD TUG CORRADO NERI
2 x SRP 3030 CP (3060 kW each)



YOUR PROPULSION EXPERTS

OFFSHORE SUPPLY VESSEL GRAMPIAN TALISMAN 55 T BP RESCUE TUG SEBASTIAN DE OCAMPO
4 x STT 2 CP (590 kW each) 2 x SRP 1215 CP (1838 kW each)

128 T BP OFFSHORE TUG LUZ DE MAR FIELD SUPPORT VESSEL VOS SEEKER
2 x SRP 3040 CP (3840 kW each) 2 x STP 550 (800 kW each)

123 T BP EMERGENCY TOWING VESSEL BALTIC STANDBY VESSEL VOS INNOVATOR
2 x SCP 100/4-XG (4239 kW each), 4 x STT 1 (450 kW each) 2 x STP 550 (750 kW each)

75 T BP ASD TUG VEHINTISEIS DUMP BARGE SATO GALICIA
2 x SRP 1515 (2240 kW each), 1 x STT 110 (200 kW) 2 x NAV 330 Offshore (je 540 kW), 1 x SPJ 132 T (555 kW)

www.schottel.de
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UNA MIRADA AL PASADO
Y UN PASO AL FUTURO

aber cumplido 500 ndmeros en cualquier publicacién es un hito, ha-
berlos cumplido siendo testigos de excepcién de la actualidad y la
evolucién de un sector tan apasionante como el naval, es sin duda un
privilegio del que la Revista Rotacién ha disfrutado durante sus casi
cincuenta afios de historia.

Era enero de 1968, la época de los grandes buques de transporte y en la que el naval
espafiol comenzaba a ocupar un lugar destacado en el sector de la construccién de
barcos, cuando vefa la luz el primer ndmero de Rotacién. Sigue emocionando con-
templar esos primeros ejemplares, impresos en papel amarillento y sin mucha am-
bicién grafica, pero de un fuerte valor informativo del que Rotacién no se ha
desvinculado en ninguno de sus 500 niimeros publicados.

La industria naval no pasa por sus mejores momentos, y todavia queda un duro ca-
mino por recorrer, pero en el Grupo TPI estamos convencidos de que saldrd adelante
y recobrard la fuerza y la posicién que merece dentro del tejido industrial espaiiol,
y de nuestra economia en general, mds ahora que celebramos la aprobacién de un
nuevo sistema de financiacién del que se espera vuelva a poblar de buques las gra-
das de nuestros astilleros.

Conscientes ademds de las dificultades por las que pasan las empresas y de lo que
supone una inversion en los tiempos que corren, no podemos dejar de agradecer su
apoyo a las empresas que nos han acompaifiado a lo largo de todos estos afios. Muy
especialmente queremos dar las gracias desde estas lineas a los patrocinadores de
esta celebracién, Barloworld Finanzauto, Bureau Veritas, MTU y Wiresa-Schottel
que han crefdo en este niimero especial y que han hecho posible que se materiali-
zara.

Tampoco podemos dejar pasar de largo el agradecimiento a los colaboradores que
nos han prestado su tiempo y su amplio conocimiento del sector para hacer realidad
este 500 de Rotacién, muy especialmente a José Marfa Gonzélez Alvarez-Campana,
José Esteban-Pérez, Carlos Arias y Pascual O’Dogherty, y como no a las institucio-
nes y empresas aquf representadas.

Pretendemos que este nimero no sea tan solo una mirada hacia el pasado, sino un
paso en firme hacia el futuro. Desde hace ya unos afios Rotacién apuesta por la in-
mediatez de Internet, por la actualidad en el momento en que sucede. Hemos inten-
sificado nuestra actividad en las redes sociales, mejorado nuestra presencia en los
dispositivos méviles y hemos estrenado una nueva imagen més moderna y atractiva,
sin perder nunca de vista nuestra misién, la de informarles de la manera més veraz
y rdpida posible.

Asf pues, les invitamos a que se adentren en estas pdginas y comiencen a recordar
o descubrir, segiin la veterania de cada cual, el pasado apasionante de nuestro sec-
tor que desde Rotacién siempre hemos vivido en primera persona.

José Manuel Galdén
Consejero Delegado Grupo TPI
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Enero de 1968.

Nace Rotacion, referente informativo para
los profesionales de la industria naval.

I a revista Rotacién nace en uno de los momentos cumbres
de la construccién naval en Espafia. Tras la crisis vivida
Supuso

16s de la Guerra Civil y el declive que tambi

la Segunda Guerra Mundial para el sector, los afios cincuenta
y sesenta fueron un revulsivo para la industria naval que se
vio impulsada por la nacionalizacién de los principales asti-
compafifa navieras espafiolas. Si bien el régimen

ta estaba viviendo sus tltimos afios, la industria
rrollarse tecnolégicamente y colo-

3

a Espafia entre los paises punteros del mundo en cuanto
a lo que a construccién naval espafiola se refiere.
De la mano de la Ley de Proteccién y Renovac

Flota datada en 1956, durante este periodo la construccién

6n de la

.
L P 18

Enero 1968. Schottel
presenta su Hélice-
timon.

“Mediante un giro de 180 gra-
dos, el empuje de la hélice se in-
vierte, pasando de marcha

adelante a marcha atras. Detiene
el buque en poco tiempo o ma-
niobra seguro y con precision
hacia atras, lo gira sobre su pro-
pio eje, lo arrastra, empuja e
implsa en maniobras de atraque
y desatraque”.

® 00000000000000000000000000000000000000000000000000

Mayo 1968. Propulsores
Voith-Schneider e
Hidrotractores Voith

“Hidrotractores agiles de manio-
bray robustos son accionados y
gobernados por propulsores
Voith-Schneider- El propulsor
dispuesto en la proa propor-
ciona una maniobrabilidad ex-
cepcional”.

naval en Espafia se especializ6 en grandes buques petroleros,
sobre todo d ) a la creacion de refinerias en el litoral (la
capacidad de refino se multiplicé en estos afos, pasando de
dos refinerfas con un capacidad total de 1,15 millones de to-
neladas en 1950 a 9 refinerfas con una capacidad de 40 mi-
llones de toneladas en 1971).

Este hecho queda reflejado, durante el discurso del ministro
de Industria y del presidente de Construnaves (Servicio Téc-
nico de Constructores Navales Espafioles) en 1967, durante el

que se anunciaban las cifras de crecimiento en cuanto a bu-
por astilleros

ques mercantes: de los 200 buques entregac
espafioles con un total de 396.000 toneladas, 45 de ellos fue-

ron buques mercantes, 227.000 toneladas del total.
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Enero 1969. Astilleros de Cadiz
construye el motor 12RD 90.

Con una potencia a plena carga de 27.600
BHP a 119 r.p.m., hasta el momento se
trataba del mayor motor construido en
Europa y el segundo en todo el mundo.

Mayo 1968. Europa
avanza en la
construccion de
petroleros gigantes
Un articulo de Rotacion destaca
la importancia de la ampliacién
de gradas en los astilleros euro-
peos para competir con la gran
industria naval japonesa.

Febrero 1969. Trasatlantico Queen
Elisabeth Il

Rotacion se hace eco de la entrega de uno de los bu-
ques mas emblematicos de la época, el Queen Eli-
sabeth Il. Construido en los astilleros de John Brown
& Co de Clydebank para Cunard Line, el coste so-
brepas6 los mil millones de pesetas de la época. Las

dimensiones principales del buque eran; 983’ eslora,
885’ eslora entre perpendiculares, 105’ de manga. El
buqgue contaba con un avanzado sistema ordenador
y fue el primero en combinar funciones técnicas, de

funcionamiento y comerciales en la mar.

En los af osteriores las cifras de la ¢ i6n espa-
fiola siguen creciendo: tan solo en los primeros tres meses de
1968 ya se habian entregado 117 buques (292.345 TRB), un
30,4% més que en el mismo periodo del afio anterior, y se
habfan botado ya 153 buques, lo que da una idea de la ex-
tensa cartera de pedidos de los astilleros espaioles.

eabastecimiento de la flota
s especialmente con América

idad de Construnaves en el

Sin embargo, el hecho del
nacional y las buenas relacior
Latina, unidas a la intensa ac
extranjero, impulsaron de manera decisiva las exportaciones
spafioles al otro lado del Atldntico en los afios

de buques
segui-

sucesivos. A marzo de 1968, de los 198 contratos ¢
dos por astilleros espafioles, 116 eran para armadores ex-

tranjeros y 82 para armadores nacionales.

Esto suponia qu gin los datos que se desprenden del
j de construccion naval y los mercados
xteriores durante el Desarrollismo franquista” de Jesus Val-
daliso de la Universidad del PaisVasco: “de significar menos
del 1 por 100 del tonelaje mundial construido en la primera
mitad del decenio de 1950, Espafia pasé a representar mds
del 4 por 100 en el decenio de 1970, convirtiéndose en el
cuarto productor mundial, por detrds de Japén, Alemania y

glin esta misma publicacién, “para el conjunto del pe-
, las exportaciones representa-

riodo que va de 1960 a 1979,

ron el 42 por 100 de la prod 6n, siendo su importancia



Febrero 1969. Se bota el primer metanero
espariol.

Astano bota en Ferrol el primer buque metanero espafiol,
el “Laietd”. ElI buque fue concebido para el transporte de
gas natural licuado (GNL), desde la mayor planta del
mundo de licuefaccion de gas, propiedad de Esso en
Libia, hasta Barcelona y la ciudad italiana de La Spezia.

mayor en el decenio de 1970 (45 por 100) que en el de 1960
(28 por 100)”.

Otra de las muestras de la prosperidad de la construccién
naval en Espafia es el articulo que aparecia en 1968 en el
diario “Iberia Daily Sun” de habla inglesa, en el que se re-
saltaba el hecho de que “los contratos de buques tanques
para armadores extranjeros pas

llones de toneladas de p ’, de lo que se

desprendia que “los buques tanques hicieron subir la cartera

de pedidos al 50% aproximadamente en lugar del 20% que
se estipulaba en la orden Ministerial de la Presidencia del
Gobierno del 26 de julio de 1967.

La década de los sesenta culmina con el anuncio de la fu-

Marzo 1969. Motor Caterpillar D348

Caterpillar lanzaba al mercado el motor diesel
D348, capaz de generar una potencia continua
de 725 HP y en uso intermitente de 920 HP, con
12 cilindros en V de 60 grados.

0
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si6n de astilleros. Segin aparecfa publicado en el niimero de

diciembre de 1969 en Rotacién, a principios de ese mismo
mes se firmaba “la constitucién de la nueva sociedad deno-
minada Astilleros Espafioles, S.A. resultante de la fusién de
la S.E de Construccién naval, Euskalduna y Astilleros de
Cadiz.

La nueva Sociedad representaba el 60% del potencial de la
industria mek 70% de las reparaciones y el 78% del de equi-
pos auxiliares. Su capital ascendia a los 2.850 millones de
pesetas y contaba con una plantilla de 21.000 empleados.

Con esta fusién se ponian bajo una misma direccién once
de Vi

der, Asturias, Cddiz, Valencia, Sevilla y Madrid. Ademis.

factorfas, repartidas en las provinci aya, Santan-



Abril 1969. Motores M.A.N tipo GV
30/45

Motor de cuatro tiempos y simple efecto con
émbolo buzo

€ 49,9.000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000s
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Marzo 1969. Bulbo plastico para el
sonar

El destructor norteamericano Willis A. Lee fue
equipado con un bulbo plastico gigantesco
construido en el Laboratorio Espacial de Goo-

drich, en Ohio.

Esta nueva sociedad tenfa participacién mayoritaria en As-
tilleros de Santander, Astilleros de Celaya, Naval Stork

kpoor, Navalips, Talleres del Atldntico y Juliana

Constructora Jijonesa.

Una de las principales ventaj
res de esta unién era la competitividad de precios. Segtin un
extracto del nimero de diciembre de 1969 de Rotacién

se comprob6 que, para lograr clientela, no sélo bas-
i6n halagadoras.

s que esgrimian los impulso-

taba con dar unas condiciones de financia
Habia que ofrecerle precios de contratos mds bajos que su
vecino constructor —aunque uno esté radicado en Japén y el
de la competencia en Europa, y para esto habia sélo un ca-
mino transitable: el especializarse y ofrecer un servicio pos-
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Diciembre 1969. Traje para
escape de submarinos en
inmersion
El traje Mark 7 permitia la ascension
libre desde profundidades de 150 me-
tros, cuando se usaba con equipo

adicional dentro de un submarino.

terior, de reparaciones y mantenimiento, econémico y seguro.
ializarse trafa como consecuencia la pérdida de
que, en el momento de tomar

“El es
unos clientes para ganar otr
la decisién, eran atin clientes en potencia. La solucién, ya

que en el terreno de la contratacién no se permite el repar-
tirse los clientes cuando éstos escasean, es la de unirse para
no perder clientes y aumentar la probabilidad de "cazar"

nuevos”.

“La unién —sigue el articulo editorial-, no sélo trae la ven-
taja de la especializacién y mayor fuerza en la lucha por el
cliente, sino que también mejora la capacidad de reparacio-
, en comparacién con la que tenfan

s de la nueva empres
rse ésta”.

cada una de las que se unen antes de efe



Mayo 1970.

Proyecto francés demarco
depurador.

La desgasificacion de los petroleros
y la polucién en los océanos que
conlleva comienzan a ser una preo-
cupacién importante para los cons-
tructores. Francia presenta un
proyecto de buque para la descon- o
taminacion del medio marino por .
parte de los hidrocarburos. .
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Radioteléfonos para :
embarcaciones. : _
Las telecomunicaciones y la e &
seguridad a bordo comienzan * : I
Enero 1970. a tomar mayor relevancia, ~rial
Rotacion cambia su cabecera, los colo- Standard Radio and Tel~efom Mayo 1970.
res tipicos del sector naval seran desde lanza al mercado este afio un T _
ahora los que predominen en su disefio. radioteléfono semiportatil de Una compafiia britanica fabrica el
UHF tipo BT 35, adaptado “S400 Sportboat” con un motor de
para embarcaciones de re- 40 h.p., dedicadas al ocio y al res-
creo. cate.

el desarrollismo franquista ala primera lransporte, especialmente petroleros, embarcaciones con ni-
veles medios de conocimiento tecnolégico, pero con una cre-

crisis naval . ! . ( : :
o ) ciente demanda del trafico maritimo nacional e internacional.
El principio de la década de los setenta supuso para la cons- o ) _ )

. . Segiin recuerda el nimero de enero de 1971 de la revista
truccién naval el techo en cuanto a produccién de buques.
Ya en 1970, el indice de actividad habia experimentado un
aumento del 40,8 % respecto a las cifras de 1969, debido al
crecimiento del tonelaje de registro bruto ponderado a
901.133 T.R.B. frente a 639.910 T.R.B. en 1969. Durante ese

afio se entregaron por los astilleros espafioles 149 buques, lo

Rotacion, entre los buques de mayor tamafio entregados en el
afio anterior fueron los petroleros Ocean Lion de 151.000 to-
neladas y Méstoles y Playa de Riazor de 103.000 toneladas
cada uno. Ademds Espafa exporté durante ese afio otros bu-
ques portacontainers, cementeros, y algunos pesqueros con-
que supuso un total de 7 geladores.
Este auge de la actividad constructora se debié en gran me-
dida a las facilidades de crédito que ofrecia la construccion
val en Espafia: primas a la construccién, crédito a la ex-

Durante finales de los afios sesenta y el principio de la si-

guiente década, Espatfia se especializa en grandes buques de
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Mayo 1970.

£ Baterias de niquel-cadmio en
° generadores solares portatiles.
La energia solar comienza a dar
también sus primeros pasos en
el sector naval.
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AL «<MANHATTAN>»
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portacién y A ertada, ademds de menores costes
laborales.
Con estas cifras, Espafia comenzaba a colocarse en los pri-

stos del ranking de pafses constructores de buques:
45 de los buques terminados en 1970 con fueron exportados,

426.538 T.R.B., tonelaje que casi

los afos 1966 a 1969, ambos inclusive. Entre los paises que

iguala las explotaciones de

contrataron buques en Espafia en el 70 estuvieron paises

como Alemania Federal, Francia, Holanda, Inglaterra, Nor-

situados entre los primeros constructo-

res navales del mundo. Polonia, Yugoslavia, Finlandia,
Grecia, Portugal, Panamd y Liberia, Argentina, Colombia

Cuba, Chile, El Salvador, Honduras, México, Pertd Venezuela,

Rotacion publica un importante articulo sobre la
fabricacion de aceros laminados en los Altos
Hornos de Vizcaya. De la mano de las necesi-
dades de los astilleros, la produccién de acero
crecio en Espafia desorbitadamente.

PROCESO DE FABRICACION DEL ACERQ EN AHV.

aceme

Febrero 1971.

% eceecccccccccscccscccsscccssel

Mayo 1971.

Rotacion visita el petrolero rompehielos Manhattan.
La revista publica un amplio articulo sobre la visita
del famoso buque que realiz6 expediciones expe-
rimentales por el paso del Noroeste para estable-
cer nuevas rutas comerciales.

Junio 1971.

Durante la década de los setenta los buques pes-
queros pasaran a ser una parte importante de la
cartera de pedidos de los astilleros espafioles. En
la imagen el buque congelador de arrastre por
popa Sara Costas, construido por Enrique Lorenzo
y Cia.

Egipto, Kuwait y Tidnez.

Segtin el avance mundial del Lloyd's de Londres para el afio
1970, Espaiia ocupaba el cuarto puesto de la lista mundial
de construccién naval por su cartera de pedi detrds de
Japon, Suecia y Alemania Federal, lo que significaba que,
con respecto a 1969 Espaiia se colocé por delante de Ingla-
terra y Francia, que ocupaban los lugares tercero y cuarto de
la lista.

Segtin las estadisticas publicadas en 1971 por el Ministerio
de Comercio, las exportaciones de buques de 1970 repre-
sentaron el 5,2 % de las exportaciones totales del pafs, el 9,9
% del total de las industriales y el 33,3 % del total de los

bienes de equipo. En ese afio, la construccién naval fue el
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Noviembre 1971.

La construccion de grandes buques supone la ne-
cesidad de grdas muy potentes. Este afio, los asti-
lleros de Harland and Wolff en Belfast ponian en
funcionamiento la grda mas grande del momento,
capacidad de elevar 840 toneladas a unos 140 me-
tros de altura.

©0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

co en 1970, segtin declaracio-

a, desde donde se manifestaba

sector industrial més dindn
nes del Ministerio de Indu

que el sector estaba “incidiendo favorablemente en la eco-
nomia espaifiola por el gran efecto multiplicador que crea en

su entorno, por su relacién con la politica de transportes y de

tecimiento del mercado nacional, por su cardcter emi-

nentemente exportador y p contribucién al desarrollo

econémico de regiones tradicionalmente alejadas de grandes
centros industriales”.

Sin embargo, a pesar de las perspectivas halagiieias para el
sector, segtin adelantaba Rotacién en ese mismo articulo “a

pesar de los brillantes logros de 1970, existe una honda in-

quietud ante una serie de problemas que estdn produciendo

© 00 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Abril 1972.

Astano bota el su-
perpetrolero Arte-
aga, el primero de
una serie de cinco
buques de 325.600
TPM.

Febrero 1972.

El transporte de ma-
terias inestables y
facilmente inflama-
bles como el petro-
leo o el gas natural
licuado hace que se
ponga el foco en la
equipacion necesa-
ria para combatir el
fuego a bordo de
una forma segura.
Las revistas técnicas
comienzan a publi-
car de forma asidua
articulos sobre la se-
guridad y sus equi-
pos.

Junio 1972.

Se presenta en Espafia
el Redifon Omega Na-
vigator, una nueva
ayuda a la navegacion
a través de la navega-
cion hiperbdlica con
cobertura mundial.

eccee
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un serio impacto en el Sector. Nos referimos, fundamental-
mente, al extraordinario aumento de precios de la ind

lo afio, a un ritmo desc

tabilidad del Sector. Por otra parte, el coste de
ales de crédito a la exportacién en Es-

ises competidores”. Una prediccion que se harfa realidad
unos afios después.

Una muestra del florecimiento de esta industria en los pri-
meros setenta es la celebracion en 1974 de la primera edicion
de Sinaval en Bilbao, la Exposicién del Sector Internacional
de la Industria Naval que se sigue celebrando en nuestros dfas.



ccee

ecccccce

0 000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Febrero 1973.

Abril 1973.

Septiembre 1972.
Prototipo de arrastrero containerizado.

La flota pesquera mundial sigue copando gran parte de la actividad
de los astilleros, en concreto este proyecto fue presentado por el
astillero belga Beliard Murdoch de Ostende

Diciembre 1972.

Proyecto “Castillo de la Mota”.

Federico Esteve Jaquotot, jefe del Departamento de Estudios y Pla-
nificacion de la Division Técnica de la E.N. Elcano, realiza un estu-
dio de investigacién con ordenador a bordo de un buque mercante.

Mayo 1973. Grua portico
de 1.500 toneladas.

Finanzauto inaugura nueva base. El mi-

Equipo de navegacion por
satélite adaptado a los buques
pesqueros.

El Laboratorio de Fisica Aplicada de la
John Hopkins University de Maryland
(EE.UV) lanza este pequefio receptor
para buques de pequefio tonelaje.

En el resto del mundo, el transporte y extraccién de petré-
leo es también la prioridad para los astilleros, mientras Japon
lideraba las cifras de construccién de buques, en cuanto a
ntimero y dimensiones de los buques, en Europa, concreta-
mente en Noru efa la luz el primer astillero de Europa
del norte, es samente disefiado para construir platafor-
mas de perforacién petroliferas en Verdal, cerca de Trond-
heim, en la costa occidental noruega.

I a primera gran crisis de la construccion
naval

Con una industria naval fijada especialmente en la cons-

truccién de buques petroleros, tanto en Espaiia como en el

nistro de industria de la época, Lopez
Nieto, inaugura la nueva sede de Finan-
zauto en Arganda (Madrid).

Los astilleros Kockyms en Malmo
(Suecia) son los primeros en ins-
talar una grua de este tamafio.

struccién naval, las
as por la OPEP a finales de 1973 en rela-
cién con el precio del crudo, sélo podia presagiarse un futuro

resto de los pafses que lideraban la co
decisiones tomac

negro para los astilleros. La cancelacién de contratos de
construccién de petroleros en todo el mundo, la caida verti

de desguace de algtin petrolero de 150 0
meses de su construccién en el Japén, fueron hechos muy
graves, puesto que la cartera mundial de buques estaba cons-
tituida en un 75% por barcos de esta clase.

Segtin explicaba el Doctor Ingeniero Naval Antonio Villa-
nueva Nifiez en un articulo publicado en Rotacién en la
época, “en enero de 1974 la cartera mundial de pedidos al-

eoccce
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Septiembre 1973.
Se celebra en Vigo la Exposicion
Mundial de Pesca, convirtiendo a

esta ciudad en uno de los referentes
mundiales del sector pesquero.

.
.
.
.
.
.
.
.
.
.

Septiembre 1973. M
Poclain Hydraulics.

La técnica hidraulica evoluciona en
esta década, una de las principales
aplicaciones sera el accionamiento
de las diversas maquinas del equipo
de los buques pesqueros.
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canzaba la cifra de 130.000.000 de T. R.B. y que dicho v
lumen estaba constituido en una gran parte por buques con-
tratados en el afio 1973, afio que se car o de una
actividad sin precedentes en la industria de la construccién

naval.

El volumen de los encar
de 1972, fue principalmente de petroleros de gran tonelaje.

Las decisiones tomadas por la OPEP en relacién con el pre-
cio del petréleo a finales de 1973, provocaron una fuerte

cafda en la demanda de petroleros durante el afio 1974, caida

del citado afio 1973 y finales

cuya amplitud y extensién sigue en aumento durante el afio

1975. Si analizamos las causas del "boom" de la construc-
cién naval del afio 1973, cuyas consecuencias negativas

®ecccccccccce
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Enero 1974.

Sistema autonomo de atraque. Para la segura realiza-
cion de las faenas de atraque y fondeo de grandes bu-
ques, Sperry marine Systems lanzé al mercado el
sistema de atraque Sonar Doppler SRD-401, que fun-

cionaba sin necesidad de equipos en tierra.

Marzo 1974.

Faros economicos ac-
cionados por energia
solar. Se recomendaban
particularmente para los
trépicos, donde la inci-
dencia solar en el dispo-
sitivo era mas intensa y
adecuada para su fun-
cionamiento.
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Abril 1974.
Satélite Navigator RSN1 de
Redifon.

Basado en el efecto Doppler de frecuencia,
la comunicacion por satélite sigue avan-

zando en el sector naval.

al buque petrolero solamente como un articulo de especula-
ado que ellos crefan iba a tener cre-

cién dentro de un me

cimiento indefinido, v no incl

s que

‘ompafifas petrolifer
ones de

tonelaje en base a las pr

sus propios transportes”.
“En tal ambiente, alegre y confiado, -sigue el articulo- cier-

tos paises como el Japon, sin analizar las verdaderas causas
del " boom", se lanzaron inmediata mente a hacer inversio-
nes espectaculares en nuevos astilleros, tratando de acaparar
el mercado de petroleros, como si se tratase de transistores u




i rfas espafiolas.

e

i Febrero 1975.
Entrega de la Fragata lanzamisiles “Catalufia” a la Marina de Guerra Espafiola. La Factoria de Ferrol de la Empresa Nacional

: Bazéan de Construcciones Navales Militares, entregé la fragata F-72, de 133 metros de eslora, 14,22 de manga y 8,92 me-

i tros de puntal.

SECCION TRANSVEREAL

- ,_ZE ’—L‘-~ BANDEJA DE GOTED
_ | IBARNERA SECUNDARIA REDUCIDA

I 1 | SISTOMA OE SOPORTE

SISTEMA DO FIAACION DEL TANOUE

DELTANOUE

| COTFERDAM

TECCION
TRA AGCIONES

_ SISTEMA 0% SOPORTE DEL TANGUE

otros productos similares, y poniendo por tal motivo en peli-
gro el futuro de esta industria en el mundo”, concluye.
tores del transporte maritimo no p:

otro
s de evolucién a medio plazo sean

Aunque en |

recfa que las perspecti
tan sombrias como en los de la flota petrolera, todas las con-

sideraciones de los puntos anteriores hacfan cifrar la futura

demanda de buques en un nivel muy por debajo de la exis-

tente en 1970-1971, reaccién muy intensa y de
trario a la reactivacién del mercado de barcos originada por

el primer cierre del Canal de Suez.

En opinién del gerente del Lloyd's Register of Shipping,

; 8
: Junio 1974. Conferencia de las Naciones Unidas sobre el derecho en el mar.

¢ El 20 de junio se inaugur6 en Caracas la Ill Conferencia de las Naciones Unidas sobre Derecho de a Mar. El punto clave de la
reunion fue el acuerdo de adoptar limites de pesca a 200 millas dela costa. Este acuerdo tuvo consecuencias para las reque-

i Octubre 1974. Entrega del superpetrolero
S L& Texaco Spain.

—. Astilleros y Talleres del Norte entregan en Ferrol este
buque de 325.000 TPM, el primero de una serie de 14 en-
cargados por Texaco al astillero espafiol.

Septiembre 1975.
Proyecto para buques de transporte de LNG. La crisis del
crudo hacen girar la mirada hacia otro tipo de buques. En
este afio se presento por parte de H.R Hansen y B. Vedeler,
de Det Norske Veritas, el proyecto “Methane Pioneer”, un
buque equipado con cinco tanques atosoportantes de alu-
minio aislados con madera de balsa.

Noviembre 1975.

M.A.N Sulzer lanza el motor 65/65.
Se trataba de un motor de 4 tiem-
pos capaz de suministrar poten-
cias superiores a los 1.500 BHP

por cada cilindro.

temente la demanda de los buques de 200.000 toneladas.

Esta problemética que se presentaba en Espafa, lo hacia
por supuesto en el resto de paises con un desarrollo naval
importante, uno de los ejemplos mds dolorosos fuel el de
Japén que contaba en la época con 13 astilleros dedicados a
la construccién de grandes buques y no recibié durante el 74
mds que un solo pedido de un petrolero superior a las

ctor naval japonés a

200.000 toneladas y que obligan al
i6n de buques mds pe-

dedicarse en el futuro a la construcc

quefios.
También en Noruega el grupo

del Norte de Europa, vio reduc

unos 4.000.000 T.P.M., principalmente por la cancelacién de

Aker, uno de los principales

su cartera de pedidos




Marzo 1976.

Nueva generacion de
equipos de Rayos X
industriales.

Diciembre 1975.

Desarrollo de un lubri-
cante de cilindros de 100
TBN. La Sociedad Petroli-***
fera Espafiola Shell lanza
al mercado un lubricante
para motores diesel de
baja velocidad para cilin-
dros de 100 TBN. Las
pruebas se realizaron
sobre motores 2RF68.
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La firma danesa Andrex Ra-
diation Products desarrollé
una serie de equipos de
Rayos X cuya principal carac-
teristica fue la reduccion del
peso de los equipos logrados
hasta el momento.

00 0000000000000 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Septiembre 1976.

Negocios Maritimos proyecta nuevos buques flotel. Los asti-
lleros necesitan diversificar su oferta y se construyen peque-
flos buques polivalentes para pasaje, es el caso de este
proyecto.pos de Rayos X cuya principal caracteristica fue la
reduccion del peso de los equipos logrados hasta el momento.

00 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

cuatro. de los astilleros en la construccién de buques mds pequefios

Sin embargo, la crisis del crudo empuja a los astilleros a la polivalentes y en el desarrollo de buques pesqueros para

construccién de otro tipos de buques, como fue el caso del
“Norman Lady”, el primer gran buque para el transporte de
gas natural licuado (LNG) del mundo, con una capacidad de
87.000 m3 y una eslora de 237 metros. El buque construido
en el astillero Moss Rosenberg presentaba como novedad el
sistema de aislamiento de generacién hilada, que c a
en planchas de poliestireno alrededor de cada depésito para

formar asf una corteza aislante muy ajustada que mantenia

el cargamento de gas licuado a una temperatura de 162° bajo

Cero.

En el caso espafiol, la crisis energética derivé en la fijacion

abastecer a la flota pesquera espafiola, una de las més im-
portantes en aquel momento a nivel mundial.

También se desarrollan en Espafia otro tipo de proyectos
como los floteles que proyectan en 1976 Negocios Marftimos,
hoteles flotantes que nacieron con la pretensién de dar ser-

tres versiones para 280, 120 y 90 pasajeros, posefa sistema
de propulsién propio y podia utilizarse tanto como hotel fijo,
como para realizar pequefios cruceros.

Durante esta dé('ada también comienzan a (IEESB.ITOHB.I'SG sis-




puerto.
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Diciembre 1976.

Sistema de dibujo y corte
asistido por computador.

Las labores de disefio de los buques ad-
quieren cada vez mayor nivel de automati-
zacion.

temas de dibujo y corte asistido por ordenador. A finales de
1976, la edicién de diciembre de Rotacién se hacia eco de
este revolucionario invento, el Sistema Gréfico Kogsnerg , un
sistema bdsico que comprendia un pequefio computador de
propésito general, conectado a una mesa de dibujo.

a caida del régimen y el desequilibrio
del sector naval
La

naval no hizo sino tambalearse atiin mds a la industria de la

:afda del régimen franquista en plena crisis del se

construccién naval, que vefa como descendfa la cartera de
pedidos. El hecho de que fuera uno de los sectores indus-

triales mds primados por el estado y el aumento de la com-

$0 000 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
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Septiembre 1976. Sistema de radares de

Para solucionar los problemas de operatividad econémica de
los puertos y lineas regulares, se idean sistemas que agilicen
las tareas de atraque, carga y descarga, para que de esta
forma el buque esté el mayor tiempo posible navegando y asi
aumentar su productividad.

Enero. 1977. Nueva generacioén
de motores Volvo Penta.

La compaiiia lanza al mercado los moto-
res TMD40, motores diesel de 4 tiempos,
sobrealimentados con turbo, de seis cilin-
dros, tipo de camara torbellino y una ci-
lindrada de 3,59 dm3.
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Enero 1977.

Astilleros Zamakona entrega el camaronero-arrastrero por
popa para Irak. La exportacion de buques, aunque mas
lenta, continua siendo una via importante de ingresos para
los astilleros espafioles.

Marzo 1977. Nuevo sistema de transporte de secciones de
buques de hasta 650 T.
En lugar de emplear grias gigantescas o sistemas de rodillos, este sistema

ideado por los astilleros suecos Uddervallavert, se basa en el empleo de ro-
dillos hidraulicos méviles para el levantamiento de cargas.

petencia internacional (aparece en escena el gigante core-
ano) provocé que la crisis se hiciera mds aguda si cabe en
nuestro pafs.

A continuacién reproducimos el articulo editorial del nd-
mero de abril de 1978 de Rotacién en el que se hacia alu-

sién a la preocupacion por el sector naval.

“La gravisima crisis del sector naval en Espafia ha llegado ya
a un punto en que st no se toman con cardcter urgente medi-
das para su salvacion, dentro de mwy poco tiempo serd ya in-
util todo lo que se haga por mantenerlo en pie y funcionando.
Ast pues, la simple pasividad de quienes tienen atribuciones o
simples posibilidades de "hacer algo" en beneficio de esta que-
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Junio 1977. Nuevo
disefio de embarcacion
deportiva de Indpo
Hockers.

La firma catalana presento este
afio un nuevo modelo de em-

barcacion deportiva con casco
de poliéster en costruccion tipo

sandwich.

Diciembre 1977. Primer sistema
nacional de vigilancia y control de
maguinaria marina aprobado por
las sociedades de clasificacion.

La Compafiia Hispano Radio Maritima pre-
sentd este adelanto. La serie de aparatos

Seam constituia un sistema integrado elec-
trénico de alarmas y medidas disefias para

estas tareas.

| eI

.
.
.
.
.
.
.

brantada industria serd suficiente para que pueda atribuirse-
les la grave responsabilidad de "dejar morir” la construccion
naval espafiola, sin necesidad siquiera de plantear formal-
mente su desmantelamiento, vy sin posibilidades de que cual-
quier reduccidn razonable de la capacidad de produccion
permita, al mismo tiempo, mantener el potencial de esta in-

dustria con vistas a liempos mejores que, por otra p(trte,, ya se

vislumbran en la lejanta en el panorama mundial.

PFTO, Jquienes Son esas: personas 0 esos organtsmos que po-

drian, y por tanto debertan, llevar a cabo la imprescindible ac-
cion?
Es evidente que la responsabilidad es de todos los que forma-

mos parte del sector naval, pero estd también muwy claro que

%% %% s nn e

Enero 1978.

Proyecto Simrad de investigacion con
presentacion de datos integrados para

pesqueros.

Enero 1978. Importante
innovacion espariola en
hélices de paso controlable.

La firma Ibernaval puso en marcha el sis-
tema de hélice de paso controlable de
accionamiento totalmente autbnomo o
dentro del ntcleo, denominado Heliama-
tic, que suponia una gran novedad en los

sitemas de propulsion naval.
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las posibilidades reales e inmediatas estdn en manos de cier-
tos organismos dotados de poder politico, econdmico o profe-
sional, y que son, entre todos, los siguientes: la Subsecretaria
de Pesca y Marina Mercante, cwya reciente creacion viene a
concentrar en una sola cabeza todo el poder decisorio sobre la
flota mercante y pesquera espafiolas. Ya parece que todos
hemos aprendido que ningiin plan de ayuda a la construccion

naval puede producir resultados satisfactorios st no se plantea

en coordinacion con las necesidades de la flota nacional y con

sus postbilidades de explotacion. Pero por eso mismo puede que
estemos también en condiciones de aprender que es el propio
sector de marina mercante el que debe plantearse sus neces

dades (el tamaifio y la estructura de una flota capaz de redu-
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Junio 1978.

Astilleros Gondan realiza dos pro-
totipos de pesqueros, el motopes-
quero para pesca a la “lifa”
destinado a la exportaciéon y un
prototipo de pesquero de arrastre
con casco de acero enteramente
soldado y propulsado por un motor
diesel actuando sobre hélices de
palas fijas con toberas.

Diciembre 1978.

Burmeister & Wain consigue un
motor disel con un consumo de
combustible por debajo de los 140
g/BHPH.
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cir el déficit de nuestra balanza fletes y de participar activa-
mente en el mercado mundial), definiendo, a partir de ellas,
una demanda a la que los astilleros deberdn adaptarse (y es-
tamos seguros de que querrdn vy sabrdn hacerlo) .

El Ministerio de Industria, en cuwyas manos estd la reestructu-
racion del Sector de construccién naval necesaria para adap-
tar la oferta (en volumen y en tipos y caracteristicas de los
buques) a la demanda previsible (nacional y extranjera) y

sobre cuyas proximas medidas esperamos tener ocasion de ha-

blar.
La Comision Permanente del Congreso Nacional de Trdfico
Marttimo y Construccion Naval, que se constituyd a principios

de este aiio y que puede ir dando forma y fuerza a las ideas que

Enero 1979.Pesquero polivalente
construido con resina de poliéster y
fobra de vidrio.

Las aleaciones de nuevos materiales propor-

cionan a los astilleros mayor versatilidad para
modificar los cascos de los buques.

Mayo 1979. Giroscopios para
navegacion inercial basados en rayos
laser.

La institucion inglesa Royal Aircraft establishment tra-
bajé en la puesta a punto de este artilugio basado
en un bloque de cuarzo a través del cual se transmi-
tian dos rayos laser en direcciones opuestas, lo que
suponia mayor seguridad para la navegacioén, facil
instalacion del aparato y menor coste.

Mayo 1979. Turbosoplantes para

los motores diesel del futuro.
Los compresores BBC modelo VTR 454
fueron desarrollados parauna relacién
entre la entrada y la salidaa superior a 4,
con un rendimiento total del 63% a mas
del 65%. Respondian asi a las exigencias
de los fabricantes de motores. integrado
electrénico de alarmas y medidas disefias
para estas tareas.

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

durante la celebracién del Congreso aportaron muchas de las
partes implicadas en el problema.

En este somero repaso no queremos dejar de mencionar a los
que nada quieren hacer ("... la inhibicién de la banca privada
y su tendencia abandonista..." de las que se habla en las con-
clusiones del mencionado Congreso) y a los que estdn haciendo
todo lo humanamente posible (los propios astilleros

todo, la sufrida -y casi heroica- industria auxiliar)”.

Este articulo da una idea de la deshubicacién del sector

naval una vez concluida la dictadura franquist:

primeros ochenta se vio abocado a la reinve

version de los astilleros.
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Enero 1980. Vela para vientos de
popa, de facil manejo y gran
estabilidad para el buque.

El ahorro de combustible ocupa una de las
principales preocupaciones debido a la su-
bida del crudo. Veleria Ibérica disefia esta
vela que responde a esas necesidades.
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DELAEIA KI5, M
Clintunan

Enero 1980. Proyecto de un pesquero
polivalente integral.

La oficina técnica donostiarra Bontugui-Schumacher, disefi6 ese afio un
nuevo modelo de pesquero polivalente capaz de desarrollar tareas de
arrastre de fondo, arrastre pelagico, pesca con tangones, pesca al cerco,
con salabardeo clasico y mediante bombas, pesca con palangres y con
trasmallo.

© 00 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
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Noviembre 1980. Buque
Escuela Simdén Bolivar para
Venezuela.

Astilleros y Talleres Celaya entrega
este navio del tipo bergantin-barca
destinado al viaje de los cadetes de
la marina venezolana.

En los nueve primeros meses del afio el tonelaje entregado
stiller i S :ndfa a 260. 000 TRB, equi-
valentes a unas 32 0.000 TRBC. En el mismo periodo los nue-
vos contratos significaron unas 700.000 TRB equivalentes a
unas 470.000 TRBC, de las que 250.000 TRB C correspon-

dian a contratos para exportacion.

La reconversion del naval por los io

La dé
mido en una de las cr
Los

conocidos a principios de la década anterior no volverfan a co-

a de los ochenta comienza con el sector naval su-

s mds profundas vivi sta la ac-

tualidad. ritmos de crecimiento de contrataciones

~ . Como pueden desprenderse de estos datos, la actividad con-
nocerse en el naval espafiol. Los datos sobre contratacién y en- . . o
. ) . tractual se mantuvo a un ritmo inferior aunque similar al del

trega de buques asi lo cercioraban: en el tercer trimestre de ~ L . . ..
0o . . . . afio anterior. Sin embargo la actividad productiva descendié y
1980 no se registraron variaciones notables en la situacién de ) . i . . ’
. . no alcanz6 ni siquiera un tercio de la capacidad histérica en

ionales. Asf, a comien-

cartera de pedidos de los astillero

. . términos de entregas.
zos de octubre el tonelaje en cartera en el conjunto de los as- :

tilleros del pafs ascendia a 1,65 millones de TRB equivalentes

a 1,47 millones de TRBC.

Por otro lado, una de las industrias afines a la naval , el acero,
empujaba al alza el precio de los buques construidos en Es-
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Enero 1981. Sonda de color Furuno.

Este dispositivo en color facilitaba la identificacion del
pescado y el tipo de fondo y ofrecia tres formas de
presentacion: normal, enganche en fondo y expansion
pelagica.

pafia en los ochenta, haciendo perder buena parte de su com-
petitividad a los astilleros espafioles. Como lefamos en un ar-
ticulo de 1982 en Rotacién “la Construccion Naval Espafiola
ha sufrido en 1980 una fuerte inflacién de costes productivos,
tal y como viene sucediendo en los dltimos afios, con el resul-
tado de una peligrosa pérdida de competitividad relativa a
nivel internacional”, informaba Construnaves.

“El precio del acero naval lleva tres alzas a lo largo del afio (fe-
brero, agosto y octubre) con un efecto global del 14%. Ligera-
mente por encima de este nivel se estima el alza media
experimentada en el afio por los precios de los principales equi-

pos a incorporar al buque y restantes materiales constructi

Por su parte, las alzas en los costes salariales se han situado en

eececccccccce
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Marzo 1981.

Recal-Decca presenta un radar marino
computerizado. El dispositivo Arpa fue el
primer equipo de esta categoria en todo el
mundo capaz de proporcionar un ajuste
automatico de las entradas del radar de
forma que la informacion de seguimiento se
mejora continuamente sin perjuicio de las
variaciones que el operador pueda hacer
para examinar la imagen convencional.
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Abril 1981.

Los buques “El Quinto” y “El
Sexto” incorporan un nuevo
concepto de sistema de
carga/descarga para buques
frigoriaficos. D.B-A- Parga y
Cia Madrilefia de Navegacién
entregan estas primeras uni-
dades del proyecto “Nova lII”.

torno al 15%”.

“Concretdndonos al caso del acero, el incremento del precio de
la chapa naval durante el iltimo trienio ha sido en Espafia de
un 61% , porcentaje que se mantiene prdcticamente si tenemos
en cuenta la variacion media relativa de la paridad peseta dolar

(ompar(mdola con ](1 ev oluuon regis
neda se ha apreciado considerablemente frente al (1()[(17
Jap

triento considerado ha sido de | 12 %, que se eleva hasta un

1 el incremento en yenes del precio de la chapa naval en el

porcentaje expresado en ddlares. Para el caso de Gran Bretafia

estas alzas resultan del o . En general, en los paises de Eu-

ropa Occidental las alzas en precios internacionales se han man-
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Septiembre 1981.
Primera plataforma
“Cajon” movil para el
Artico.

La empresa Gulf Canada Re-
source firmé ese afio un con-
trato con la japonesa IHI y
Mitsui & Co para la construc-
cion de esta plataforma movil
para operar en condiciones ar-
ticas, la primera de este tipo en
construirse en el mundo.
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tenido por debajo de los niveles indicados.”

“Desde el comienzo de la crisis la construccion naval espafiola
ha visto notablemente alterada su estructura de costes. El coste
salarial horario (fuertemente distorsionado por los desajustes
entre voliimenes de empleo y carga de trabajo) ha crecido en el
pertodo 1973-1979 un 300%, al igual que las cargas financie-
ras de las empresas del sector, y los costes de materiales en mds
de un 150%. Mientras tanto la

100% en términos nominales”.

cturacion crecid por debajo del

Otra de las peculiaridades de la crisis de la construccién

naval en Espafia fue el “elevado coeficiente de transmisién"
del

tradores de equipos. En otras palabr

dificultades financieras de los astilleros a sus sumir

en 1981 empezaba a
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serie de motores Sulzer.

Los RTA de carrera super-larga
conseguian una reduccion de con-
sumo hasta 123 g/bhp y del régi- S
men hasta 70 r.rp.m a plena carga.
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Febrero 1982. “Spreader”
telescopico para acelerar
el manejo de containers.

El equipo permitia levantar las
tapas de escaotilla de los Landsea.
Estaba destinado a trabajos de
carga mista con grias portico de
barco a tierra.

cobrar caracteres de gravisima normalidad el hecho de que los
astilleros dejaran de pagar a sus proveedores.

A

paf

este panorama de crisis hay que afiadir que el resto de los
con industria naval en Europa ya habfa asumido sus
procesos de reconversién hacia 1981, lo que aumentaba la pér-
dida de competitividad de los astilleros nacionales. Con el re-

traso que esto supuso para Espafia, y o al inminente

version

Pedro Sancho Llerandi, director de la Div

Diciembre 1981. Nueva ;
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Septiembre 1982.

Sanyo Marino.

rino.

i Diciembre 1982.
“Sertosa Veintidos”.

Este avanzado remolcador estaba
i especialmente preparado para la
i lucha contra-incendios en bugues
i de gran porte y refinerias. Su
casco fue construido por Balen-
i ciaga.

i jumbo”.

®0ecccccccccccccccccce
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cién Naval del INI, presidente de A.E.S.A. y Astano, en un ar-
ticulo en la edicién especial ndmero 200 de Rotacién, ahon-
daba en la situacién del sector constructor de buques en
Espana con respecto al resto de las industrias navales del
mundo:

“La crisis energética y sus primeras manifestaciones en 1973,
supusieron un importante impacto en el transporte maritimo
mundial y consecuentemente sobre la Industria de Construccion
Naval. Un claro exponente de ello, ha sido el importante des-

censo observado en la cartera mundial de pedidos de buques,

que a finales de 1984 suponia tan sélo un 40% del volumen al-
canzado en los afios 73 /74.

Sin embargo, no se trata sélo de una crisis de demanda en el

La marca de sistema de
esparcimiento adapta sus
dispositivos al medio ma-.......

i Diciembre 1982. Primer ro-ro
de 38.500 TPM.
Con la entrada en servicio del “Saudi

i Abha” comienza una nueva etapa del
: tréfico ro-ro: la que se llamé “flota

Noviembre 1982. Motor
marino BMW D 190.

Motor diesel de 6 cilindros turboali-
mentado, equipado con un sistema
de refrigeracién del aire sobreali-
mentado que aumentaba un 20% la
potencia.
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Febrero 1983.

i Nace PYMAR. Ve la luz el proyecto de
i una Sociedad para la Reconversion de
los Astilleros Medianos y Pequefios.

Abril 1983. Olebmetro de
vigilancia y control de descargas
de hidrocarburos.

El oleémetro para agua de lastre modelo
OTM 17X de Babcock Bristol permitia a los
armadores satisfacer los requisitos del Mar-
pol 73/78 respecto a descarga de agua con-
taminada al mar.

sentido estricto del término , es decir, de un exceso en la oferta
de construccion de buques, que para 1984 puede estimarse en
torno al 20%, sino que la aparicion de los paises de Extremo
Oriente y los llamados paises emergentes en ese mercad o, ha
significado un cambio sustancial en el reparto mundial de esta
industria, que ha modificado sensiblemente las cuotas histricas
alcanzadas por los patses desarrollados: Ast, paises como Suecia,
que en 1973 ocupaba el segundo puesto mundial en la cons-
truccion de buques, con un 8% del total mundial, pasé en 1982
a ocupar el niimero 14 con una cuota de participacion del 2%.
Por el contrario, Corea del Sur pasd, en ese mismo periodo, del
puesto niimero 23 al niimero 2 y de una cuota de participacion

prdcticamente nula en 1973, pasé a una del 8% en 1982.

eccccccce
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Octubre 1983. TV Via satélite
para buques.

Navidyne present6 en 1983 un sistema
de “slow scan” de imagen congelada
que se conecta al comunicator por saté-
lite ESZ-8000 para transmitir imagenes
de television entre buque vy tierra.

En el caso concreto de Espaiia, el retraso en la adopcion de me-
didas para proceder al ajuste que imponian las nuevas condi-
ciones de | mercado, nos situd en una posicién desfavorable
respecto a nuestros competidores europeos y alejados en cierta
manera de la moderada estabilizacion que éstos habian conse-

guido. Ast, nuestras cuotas de participacion en la actividad pro-
ductiva y contractual mundial, se han reducido en los tiltimos
10 aiios respecto a las alcanzadas en los periodos de auge. Nues
tra cuota de actividad, media en tonelaje entregado, ha pasado
del 5,7% en 1977 al 2,3% en 1984, y la cuota de contrata

se ha reducido aiin mds al pasar del 6,4% en 1973 al 1,0% en

1964.

Las perspectivas mundiales de mercado sitiian sus expectativas

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
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Noviembre 1983.

El buque tipo “support” sustituye al “suply”. El
buque de apoyo a plataformas offshore, utilizado
como base de buceadores para mantenimiento de
plataformas, entre otras misiones, va sustituyendo
paulatinamente al buque de aprovisionamiento.

eeccccccee

Enero 1984. Primera maquinilla

de arrastre de Marco.

Esta maquinilla incorporaba motores hi-
draulicos de alto par, baja velocidad y ac-
cionamiento directo.

ecccccccce

de recuperacion en el tiltimo tercio de la presente década, para
alcanzar un nivel estable al final del primer tercio de la década
proxima.

Las ultimas previsiones de AWES sttiian el minimo de la activi-
dad productiva (entregas de buques previstas) en el afio 1986,
con un nivel de 9,5 M TRBC, para iniciar un aumento mode-
rado hasta 15,7 M TRBC en 1990, a partir de cuyo momento el
crecimiento es ya mds acusado para alcanzar el horizonte de 20

M de TRBC en 1995.

En cuanto a la estructura de la demanda por tipos de buques,

la tendencia se distribuye a lo largo del decenio 85-94 en un
17% para buques petroleros, 21%para graneleros, 27% para
cargueros no especializados, el 7% para portacontenedores, 5%

@0cc00ccc000c0000000000000000000 00
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i Abril 1984. Plan maestro japonés para dominar la construccion

i naval.

Japon preparaba este afio, con horizonte en el afio 2000, un plan para mantener al menos
i hasta esa fecha, su primacia en la construccion naval mundial frente a la amenaza de otros

i colegas asiaticos como Coreoa o China. El objetivo basico era mantener una capacidad de
i 50% del total mundial reduciendo sin embargo las instalaciones de produccion.

Julio 1984. Transmisién de
conversaciones cifradas.
El Cyphermate, fabricado por Cairntech es un

equipo de cifrado de conversaciones basado en
microprocesador para transmisiones de seguridad.

Septiembre 1984. Nuevo tipo de bugue para estimulaciones de pozos

i petroliferos.
El astillero noruego Ulstein ultimaba la construccién de un nuevo tipo de buque de opera-
i ciones de estimulacién de pozos. Se encontraba entre los de mayor tamafio y sofisticacion

e0eccccccccccce

i construidos hasta el momento.

sadores.
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para buques quimicos y de gases licuados y un 23% entre buques
pesqueros y el resto.

Ast pues, se encara el futuro de la construccion naval en el marco
de la situacion de demanda que se sitiia cuantitativamente (en
el de la década de los 90) en torno a los 18-20 millones de
TRBC, nivel semejante al de los afios 74 y 75, pero con una es-
tructura marcadamente diferente, hacia buques de mds alta es-
pecializacion, de mayor complejidad técnica y de meno

, multipro-

tamaiflos, como portacontenedores, roll on — roll ¢

positos, elc., y con importanies mejoras en sus concepciones téc-
nicas, sobre todo en aquellas de mds influencia en la
rentabilidad de la explotacién de los mismos, como bajo con-
sumo de combustible, alto grado de automatizacion, sistemas

Diciembre 1984. Sistema integrado de
medidas y alarmas de Siemens.

El Simos 32 fue el primer equipo instalado a bordo
que utilizé automatizacion a través de microproce-
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auténomos de carga y descarga, tripulaciones reducidas, etc.
En el aspecto comercial, la estructura del mercado también se ha
visto sometida a profundos cambios. El endurecimiento de la
competencia modifica sistemas comerciales que tradicional-
mente eran vdlidos, en otros que requieren de una mayor agili-
dad y versatilidad ante las contrataciones. Una mayor atencion
a la demanda, al cliente y una mayor postbilidad de ofertar al-
ternativas tanto financieras como comerciales y técnicas son hoy
imprescindibles, requiriéndose ademds un significativo esfuerzo
de imaginacién y de andlisis para abordar las posibles opera-
ciones”

“la Reco

stilleros Pequefios y Medianos” escrito por Franc

En ese mismo niimero, un articulo sc
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Febrero 1985. Velas del futuro.

El coste del combustible en los buques mercantes po-
dria verse reducido hasta el 40% mediante el empleo
de velas en forma de ala construidas con materiales .
compuestos de fibra de vidrio y aleacion de aluminio. .

i

=S _‘ S S——
Mayo 1985.

Rotacion llega a la noble cifra de 200 nu-
meros publicados. Un nimero especial
recoge las opiniones de los actores mas
importantes del sector, asi como un re-
sumen cronolégico de sus articulos pu-
blicados hasta el momento.

“Al amparo del Real Decreto-Ley 8/1983 convertido posterior-
mente en la Ley 27/1984, de 26 de julio, de Reconversion y
Reindustrializacion, se promulgd el 13 de junio de 1984 el real
Decreto 1271, sobre Reconversién del Sector Naval. En él se con-
templa un abanico de apoyos a las empresas acogidas al Plan
de Reconversidn vy crea, al mismo tiempo, nuevos instrumentos
para la gestion del mismo, como son la Gerencia del Sector

Naval y un érgano de gestion para el Subsector de Pequefios y
Medianos Astilleros, la Sociedad de Reconversion, PYMAR,

siendo la Division de Construccion Naval del INI la que actiia

como drgano de gestion subsectorial para los Grandes Astille-

ros.

Una vez publicado el Real Decreto de Reconversion del Sector de
Construccion Naval, culminando la primera fase prevista en el
Plan de Bases, se presentaron los programas subsectoriales,
siendo aprobado el correspondiente a Astilleros Medianos y Pe-
queiios por la Comisién Delegada del Gobierno para Asuntos
Econdmicos e dia 4 de septiembre de 1984, con lo que se culmi-
naba la segunda fase de la reconversion.

Posteriormente, las empresas presentaron sus programas parti-
culares que fueron tramitados a través de la anterior Sociedad
de Reconversion (SORENA), y previo informe por la Comision de
Control y Seguimiento, se fueron dictando las oportunas reso-



Septiembre 1985. Buque para 6.230
automoviles en 13 cubiertas.
Dentro del mayor programa de construccion naval hasta la

fecha, ese mismo mes se entreg6 el buque Isolde, de tipo
PCTC y de la clase denominada Madame Butterfly.

Enero 1986. Proyecto Eureka.

Espafa y Francia invierten 4.000 millones
para buscar el pesquero de los afios no-
venta.

Noviembre 1985.

Caterpillar presenta en Europa la
serie 3600. El motor cubria la
gama e potencias d os 1.3002 los
4.500 kW (1.700 a 6.000 hp), con
regimenes que iban desde las
720 a las 1.000 rpm.
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Abril 1986.

Se ultima el prototipo espafiol del buque mercante de los
afos 90. El “buque del futuro” en el que trabajé la Divi-
sién Naval del INI, era un embarcacion de 40.000 tonela-
das del tipo Conbulker. Fue ensayado en el Cehipar y
tenia un coste de entre 2.500 y 3.000 millones.

luciones por parte del Ministerio de Industria vy Energta, en las  En estos momentos estén promulgadas todas las resoluciones

que se recogian los acuerdos de la Comision Interministerial — sobre los programas de reconversion de los astilleros. Del con-

nombrada al efecto. Junto de las resoluctones se deducen los siguientes datos global

El conjunto de normas que regulan la reconversion industrial, izados: créditos sobre saneamiento financiero, hasta 2.076 mi-

. - T , 1NN O ofry 2 7 mmilln . e )
en general, y las del sector naval en particular, ast como las dis- para inversiones, hasta 3.107 millones; subven-

posiciones que desarrollan determinados aspectos de las mis-  ciones financieras 1.0 12 millones; las ayudas para el ajuste

mas, muestran el importante esfuerzo desarrollado por la  laboral podrdn ascender a 6.150 millones.

Administracion para definir un nuevo marco legal que permita
afrontar con realismo la crisis del sector.
Las empresas, correspondiendo a esta decidida actitud de la Ad-

ministracion de encarar la crisis del Sector, y asumiendo la gra-

vedad de la situacidn, han prestado su colaboracién, reflejada

en los compromisos derivados de sus programas.

Uno de los principales aspectos innovadores que con tiene ,el
Real Decreto ha sido la modificacion del sistema para la ob-
tencion de las subvenciones a la produccion (primas), definiendo
una nueva normativa mediante la determinacién del valor base
a partir del contrato, lo que representa una confianza de la Ad-
ministracion en los empresarios, tanto astilleros como armado-
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Astano llevd a cabo

Friede & Goldman.

ja del Sector Naval

desarrollar y controlar este aspecto de la reconversion.

res. El Real Decreto encomienda a la Gerenc

Hasta el momento, en la Gerencia del Sector Naval han sido
presentados 96 expedientes, la mayor parte de ellos correspon-
dientes a buques de nueva construccion, lo que supone del orden
de 218.000 GT, y de ellos ya han sido informados favorable-
mente por el Comité de Gerencia 74 expedientes que alcanzan
205.000 GT y con un valor total aproximado a los 59 .000 mi-

llones.

Para el éxito de la Reconversidn, junto a la puesta en prdctica

de las medidas previstas por el Gobierno, es necesario que las
diferentes partes integradas en el Sector, actiien con absoluto

rigor .

Octubre 1986. La DCD del INI
aborda la construccion de
plataformas semisumergibles.

la construccion de la
plataforma L-1033 para la firma norteamericana

Enero 1987. Filtros centrifugos que
economizan el aceite lubricante.

Estos filtros ofrecian como novedades ventajosas la
prolongacion de la vida del motor, la no perforacion y
obstruccion, no llevaban elementos reemplazables,
etc

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

De acuerdo con el Real Decreto y para evitar posibles desvia-
ciones, que en todo caso serdn puntuales, la Gerencia va a des-
arrollar un sistema de auditorias que deberdn ser
obligatoriamente contratadas por las empresas a través de la

> , PYMAR.

Como uno de los objetivos es la tecni,

edad de Reconve
cacion del Sector, se ha
creado un fondo de I + D que estd destinado a desarrollar pro-
yectos concretos que elevan la capacidad tecnoldgica de los as-
tilleros.

Junto con la misién de controlar los programas de recon-
version de las empresas, explicitada en las disposiciones
vigentes, la Sociedad PYMAR serd la canalizadora de las
necesidades e iniciativas de las empresas, tendentes a con-
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Febrero 1987. Técnica para planificar la
estiba de containers a bordo asistida por
ordenador.

A fin de reducir tiempos y errores, la firma holandesa I3P,
especialista en software industrial, acepté el reto de Europe

Container Terminus para introducir un eficaz sistema de
carga con ayuda de ordenador.

| Julio 1987. Argos CLS.

eeccccccccccce

i via satélite
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y fundamentalmente alcanzar
al fin de la reconversidn una situacion competitiva tanto

seguir los objetivos previ

técnica como econdémica.

Es evidente que, en la medida en que se consiga un grado
de tecnificacidn suficiente, tanto en los procesos producti-
vos como en los propios proyectos de buques, se mejoren
las organizaciones de las empresas, y se disponga de un
ststema dgil de apoyo a la demanda, se tendrd la medida
del éxito de la reconversion”.

uques y tecnologia en la década de

los ochenta

La consabida crisis energética llevé a los astilleros a

® 0000000000000 00000000000000000000000000
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Marzo 1987.

La division de Instalaciones Marinas de Mcdermott
desarroll6 técnicas radiograficas especiales para el
tendido simultaneo de cinco gasoductos submari-
nos.

: El Centro Nacional de Estudios Especiales (CNE-Francia) desarro-
i lla el sistema de localizacion de transmision de datos buque-tierre

abandonar la cc ci6n de grandes buques petrole-

ros. En su lugar, los astilleros espafioles comenzaron a

‘tar pequefios buques pesqueros, o buques poli-
valentes en los que se probaron nuevos materiales
como el plédstico reforzado con fibra de vidrio.

En el plano técnico y comercial, hay otros dos temas
que llaman la atencién de entre los muy numerosos
tratados en ese época por nuestra revista. Uno de ellos
fue el de la transformacién de diferentes tipos de bu-
ques mercantes para su eventual utilizacién con fines
militares. Otro fue tambiém la salida al mercado de
gran nimero de equipos para medida y control del con-
tenido de petréleo en las descargas de sentina y las-
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Marzo 1988. Sefiuelo remolcado contra
misiles.

La Division de Sistemas de Defensa de la multinacio-
nal Marconi presentd lo que algunos expertos consi-
deraban como la proteccién definitiva para buques
mercantes que navegan en zona de guerra. Se trataba
de un sefiuelo remolcado que ejercia una atraccién
irresistible sobre los misiles guiados, atrayecdo hacia
si mismo el impacto y evitando que este se produzca
sobre el buque.
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Abril 1988. EI mayor motor
diesel de la historia.

El primero de los cinco motores
Sulzer 12 RTA 84 de 57.000 bhp,
completé con éxito el programa de
pruebas en las instalaciones de la
compania. Se trataba de motores de
dos tiempos y baja velocidad. Cada
uno tenia 12 cilindros en linea, de
840 mm de calibre y 2.400 mm de
carrera. Los 57.000 bhp (41.920 kW)
se obtenian al régimen de 95 rpm.
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A raiz del terrible desastre producido por el fuego en la
estacion de Kings Cross en Londres, una firma britanica
desarroll6 un material que respondia al problema de la
propagacion del humo y las llamas, el Melaform.

tre, a fin de cumplir la legislacién antipolucién que se
iba aplicando ya en la préctica.

Otro asunto de gran interés que caracterizé el prin-
cipio de los ochenta la importante cantidad de nove-
dades en el mercado de los motores diesel marinos. La
més importante y comentada fue, sin duda, el lanza-
miento por parte de Sulzer de su serie RTA de motores

: ba la adopcién por parte del
ido uniflujo, es decir, la in-

fabricante suizo del ba

corporacién de védlvu las a un motor que «presumia»
de no tenerlas . La obtencién de consumos es
cada vez menores forzaba a los grandes fabricantes a

una carrera frenética de perfeccionamientos, bajo una

presién que, un par de afios mds tarde, nosotros mis-
mos calificarfamos de excesiva, reflejando el sentir
ampliamente difundido entre los profesionales del
motor diesel.

Otro de los sectores que comienzan a cobrar mayor
importancia informativa en esta década es el offshore:
el descibrimiento de yacimientos de
mente explotables en la costa norte esp
dedi 6n de constructora

ciente una empresa

espafiola en la produccién de plataformas y equipa-
miento offshore para el mercado nacional y extranjero,
junto con las intermitentes tentativas de los grandes

astilleros entraron ld\ II]il“EldaS en este sector.
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Marzo 1990.

Los trajes de inmersion
sustituyen a los trajes de
exposicion.
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. Agosto 1990.

i Remotorizacion del Juan Sebastian El
i Cano, El Ministerio de Defensa decide re-
i emplazar el motor principal del buque es-

bordo. La firmas noruegas Kvaerner Kulde y Odim co-
laboraron en el desarrollo del sistema Autofreeze de
congelacién automatica de bloques de filetes a bordo
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de los buques.

Marzo 1990. Tecnologia
Syncrolift para aplica-

ciones navales.

Tecnologia Syncrolift para apli-
cacionesx navales. Primer dis-
positivo practico para elevacion
de pesos realmente grandes de
una forma precisa y controlada

Hacia buques mas sofisticados para
competir en el exterior

Después de establecidas las bases para la reconversién
industrial, retrasada recordemos respecto al resto de pai-
ses constructores de buques en la Unién Europea, los asti-
lleros espafioles pasaron de ser 34 en 1984, a 22 astilleros
dedicados a nuevas construcciones, de una plantilla apro-
ximada de 48.000 trabajadores a 17.000 en 1997, donde la
capacidad de trabajo se estimaba en unas 375.000
CGT/aio, segtin las cifras barajas por Francisco Aparicio
en un articulo de la época para la revista.

Una vez cumplido este plan de reconversién de los asti-

i cuela. El motor elegido fue el deutz
i MWM, tipo RSBV6M358 con una poten-
i ciade 1.510 kW “.050 cc.) a 300 rpm. Se
i trata de un motor reversible de 4 tiempos,
i con 6 cilindros en linea.

Agosto 1991.

DDC introduce el motor electronico. De-
troit Diesel Corporation introduce el lla-
mado “motor inteligente”, que permitia la
total integracién abordo junto con siste-
mas como Loran, piloto automatico y
alarmas.
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lleros para adecuarse a la normativa de la Unién Europea,
los astilleros espafioles y comunitarios se enfrentaban a un
futuro en el que Corea del Sur y Japén se perfilaban como
las potencias internacionales mds fuertes debido a las ayu-
das por parte de sus gobiernos y a la devaluacién de sus
monedas por la crisis financiera, que si bien afect6 en ese
sentido, no lo hizo de igual manera a sus empresas, que
vefan como de esta forma se facilitaba la contratacién ex-
tranjera debido a los bajos costes muy competitivos que
podian ofrecer respecto a sus competidores.

Asi los astilleros espaiioles y los comunitarios por exten-
sién se vieron obligados a especializarse de algtin modo en
buques mds sofisticados, aquellos que requerfan de un alto
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Septiembre 1991.
Catamaran de desplazamiento rapido. Los ferries de

alta velocidad comienzan a ser una alternativa para
los astilleros.

RN

i &
Septiembre 1991.

El primer crucero tip “swath” se construye en Fin-
landia. Se trataba del mayor buque de doble casco
hasta el momento, y fue construido por Diamond Cri-

Ses.

valor af sin embargo no eran los mds de-

mandado s de la flota mundial, a sabe
troleros
nes coreanos.

Buscando un via de solucién para combatir la competencia
desleal que ofrecian astilleros japoneses y coreanos, entre

1989 y 1994 se discutié en la OCDE un Acuerdo sobre Con-
diciones Normales de Competencia en el negocio de la cons-
truccién naval. La intencién de este acuerdo (ratificado por
la Unién Europea, Noruega, Japén y Corea, no por Estados
Unidos sin embargo), era, en palabras del ingeniero José Es-
teban Pérez en una conferencia impartida con titulo “La

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
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arzo 1992. Entra en vigor el
GMDSS.

Se implanta el Sistema Global de Socorro y Se-
guridad Maritima (GMDSS en sus siglas inglesas.

\Y
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Junio 1992. Proyecto E3.

Cinco de los principales astilleros europeos deci-
dieron unir sus fuerzas para el desarrollo de un
nuevo tipo de VLCC, mas ecolégico, econémico
y fabricado en Europa.

Futuro de una cri-
bles con un instru-

unanimidad en la ratificacién, el Acuerdo, si bien fue fir-

mado, nunca entré en vigor.

Sin embargo, tal como expresaba Manuel Garcia Gil de
Bernabé, presidente de Uninave en 1998, para Rotacién,
“la creencia en la eliminacién de subsidios a la construc-
cién naval que, légicamente se produjo a la firma del
Acuerdo OCDE, provocé un aumento de la demanda antes
de la fecha en la que, teéricamente, debfa entrar en vigor el
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Julio 1992. La serie
M20 de MAK.

Motores diesel semirrapidos de
carrera larga y cuatro tiempos,
que funcionaban con combus-
tible MDO y HFO. Disponibles
en seis, ocho y doce cilindros
enlinea, 6 12y 16 en V.

Septiembre 1993.

Rotacion cumple 25 afios en un namero
que recoge toda la trayectoria de la publi-
cacion, asi como los temas mas destaca-
dos que ha contenido a lo largo de su
primer cuarto de siglo.

SILA | TWO COST-EFFECTIVE WAYS
VASA 20 |oF RESILIENT MOUNTING |
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The Auxilia

Febrero 1993. Wartsilla Vasa 20.

El motor auxiliar Vasa 20 estaba basado en
la tecnologiaa de combustibles pesados Febrero 1994.
de Wartsilla Diesel, disefiado para una sen-
cilla instalcion, con bajo coste y bajo con-
sumo.

Factorias Vulcano entrega en tiempo ré-
cord el bugue oceanografic/boyero Cape
Grafton, para la Australian Maritime Safety
Authority, AMSA.

Pacto que, en principio era enero de 1995. Tal aumento de  participacié desarr sefios avan

la demanda comenzé a reflejarse en las entregas a partir de  de obra de alta calidad, bien organizada y con m
1996. El final de la guerra fria y unas optinr <pectati- rme res conocedor

vas del crecimiento econémico mundial mantuvieron el ritmo  ductos de tltima generacién”, matizaba.

de entregas creciente, el mds alto desde 1978, pero sensi-
blemente inferior al de los anos que precedieron a este ul-

timo”. Indubtrla auxiliar mas preparada

En general, los astilleros espafoles han tendido desde los
noventa a buscar nichos de mercado para la construccién de
buques mds complejos y sofisticados, como explicaba s de la construccién naval. Los
Ramén Lépez Eady, director gerente de Construnaves en mejoraron sensiblemente su po

1998, “susl.il.uyendo 81 disefio ('onvencional y 10 que sim- nistradora ha sabido estar a la altura de la ircunstanc

plemente era mano de obra por disefio informatizado con  De aquella industria auciliar, tan poco comprendida y con-
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Febrero 1994.

Equipos de acceso para os mayores car Carriers
del mKvaerner Eureka suministré los equiposde
acceso ro-ro para cuatro PCTCs con capacidad
para 6.000 vehiculos construidos por astillero co-
reano Hyunday Heavy Industries.

Marzo 1994. Inmarsat-M en todo el mundo.

Las empresas norteamericanas Magnavox, Scientific Atlanta y Glocom, las alema-
nas Atlas Elektronik y Hagenuk, la noruega ABB y la japonesa NEC, ya fabricaban
en 1994 este sistema de comunicaciones.

Noviembre 1994.

Albayzin, el primer “Fast ferry” es-
pafiol. Bazan hizo realidad el pro-
yecto MESTRAL con la entrega de
este buqueproyectado y cons-
truido en Espafia para la empresa
argentina Buquebdus.

Julio 1995. Reestructuracion de las empresas de siderurgia industrial.

El proceso de reestructuracion realizado a partir de las empresas de siderurgia integral, Altos
Hornos de Vizcaya y ENSIDESA dio lugar al grupo empresarial CSI Corporacion Sideruargica,

S.A.Buquebus.ciones.

siderada, fabricante de las piezas aisladas que el astillero
integraba en ese gran “puzle” que es un buque, esta indus-
tria de hoy ha asumido un papel de mucha mayor enverga-
dura.

En la década de los noventa los astilleros empiezan a reci-
bir de los suministradores sistemas mucho méds complejos,
con un grado mucho mayor de integracién, responsabilizdn-
dose en mayor medida del adecuado funcionamiento de estos

sistemas a bordo, y itando al astillero la incorporacién

de los méds modernos sistemas de produccién. Asi, mis que

de “calderas”, “depuradoras”, “radares”, ofmos hablar
(sobre todo cuando se trata de los mds modernos buques y

astilleros) de “planta generadora de vapor”, “planta de tra-

0 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
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tamiento de combustible”, “sistema integrado de puente”,
etc.

Para ello, la industria suministradora de los astilleros hizo
un enorme esfuerzo de renovacién tecnolégica, no solo en el
diseno y fabricacién de sus propios equipos, sino en sus mé-
todos de colaboracién con el astillero, participando desde
las fases iniciales del proyecto en la definicién de cada ele-
mento del ])uque en la modularizacién de los mismos |

ceso de reconversion de la ln(lustua naval na(he pensd



0 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
.

Agosto 1995. La “caja negra” de los aviones, aplicada
en el sector naval.

El nuevo IBB (Interactive Black Box) fue disefiado para almacenary re-

Octubre 1995.

Carnival recive el quinto crucero de la
serie Fantasy. M/S imagination era el
nombre de este buquecapaz de albergar
2.600 pasajeros.

.
.
.

Marzo 1996

El Patifio, con sus 17.000 toneladas fue el buque mas
pesado entregado a la Armada Espafiola hasta el mo-
mento.

lo hizo no lo puso en prictica) que la industria suministra-
dora necesitaba, tanto o més que los propios astilleros, la
ayuda de la Administracién
lan de modernizacion y mejora para los
astilleros publicos

Los astilleros ptblicos espafioles invirtieron aproximada-

mente 10.600 millones de pesetas durante el periodo 1990

por la CE.

Este plan, presentado

©0000000000000000000000000000000000000000000000000

producir todas las entradas de imagenes y sonidos , asi como sefales
analogicas y digitales de diversas fuentes: radares, cartas de navega-
cion, etc.

- - T

Marzo 1996

Bureau Veritas presenta el sistema
Veristar. Se trata de un conjunto de
programas y herramientas con ca-
pacidad para abarcar desde el di-
sefio preliminar del buque hasta el
seguimiento de la evolucién del es-
tado de su estructura a lo largo de
su vida en servicio.

ecccccccoe

Octubre 1996.

Rotacidon organiza la | Jornada Técnica
sobre I"'D en Esafia aplicada al sector
naval. El evento tuvo lugar en la sede del
Ceipar en El Pardo y acogio a los actores
mas significativos del naval espafiol.

naval del INI, prevefa unas inversiones superiores a los
10.600 millones durante esos dos afios. La financiacién de
estas inversiones se repartié entre los recursos propios de
la citada divisién y ayudas de la administracién y recursos
del fondo de reestructuracién del sector de construccion
naval.
Este proyecto de inversiones formaba parte de las medidas

incluidas en el plan de reestructuracién complementario
presentado por el gobierno espaiol a la CE que se ap a
fina les de 1990, y que tenfa prevista una inversién global de
20.338 millones de pesetas para el conjunto del sector

ajuste de las plantillas que podria afectar a unos 2000 tra-

bajadores. Una vez mds la reconversiéon de los astilleros es-
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Febrero 1997.

Sistemas HVAC de Unitor.
La confortabilidad y la segu-
ridad de la tripulacion es
uno de las prioridades en el
mar. Este sistema es yb pa-
quete de soluciones de ca-
lefaccion, ventilacion y aire
acondicionado que cumplia
toda la normativa internacio-
nal vigente.

paiioles tiraba por la via del adelgazamiento: ganar compe-
titividad a costa de reducir plantillas.

Del total de la inversién, 5.800 millones de pesetas se des-
tinarfan a la mejora y modernizacién de factorfas, mientras
que a la formacién fueron 3.100 millones de pesetas, y el

resto a inversiones de reposicion.

a colaboracion tecnologica de Astilleros

Espafioles con Japon

Una muestra del intento de modernizacién de la construccién
naval en Espaiia es el acuerdo de colaboracién entre Astille-
astilloros japoneses.

ros Espaiioles

En 1991, el astillero de Sestao firm 6 un acue rdo co n Mari-

©0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
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Febrero 1997. Proyecto Halios.

Al amparo del proyecto Halios, enmarcado en el
programa Eureka, 1997 fue el afio en el que se cin-
truyeron dos prototipos de buques de pesca de ba-
jura: un buque Swabt y un buque Polivalente.

® 000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Febrero 1997. Cummins introduce el
modelo KTA 19-M4.

La empresa lanza al mercado este motor de
700bhp (552 kW) para buques de pesca, transporte
de tripulaciones y ferries de pasajeros.

tech Eng inee ring Japan Co., Ltd., "una empresa de tecnolo-
gia de construccié n naval respaldada por IHh para que coo-
perara «con el astillero en la reorganizacién de sus procesos
icos altamente cualifi-

productivos mediante el envio de téc

s a Bilbao. por su parte, el astillero de Puer to Real, por

el astillero de Kobe de Mitsubishi para la implantaci 6n y des-
arrollo de los sistemas de Control de Calidad.

Astilleros Espafioles fueron pioneros en Espaifia -y en Eu-
ropa, en la biisqueda de colaboracién con empresas japonesas
de te beneficios a
la compaiifa espafiola, si 1 para que las

empresas japonesas se introdujeran en el viejo continente.

eeccccee
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Junio 1998. Schottel y
Siemens lanzan un sistema
de propulsion.

El SSP consistia en una hélice timén

dirigible con un motor eléctrico inte-
grado.

0 000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

De hecho, uno de los objetivos que pretendfa el astillero
nipén [HI, era convertir a Astilleros Espafioles en una em-
presa aliada para conseguir contratos de armadores euro-

5, sin embargo, finalmente Astilleros Espafioles no
/6 de su conveniencia este acuerdo debido a su propia
linea esteatégica.

Esta colaboracién con em s japonesas, que concluy6
en 1995, fue sin duda de gran interés para los astilleros e
pafoles, especialmente en el caso del astillero de Puero

Real.

I os puertos espaioles: también hacia la
modernizacion

Uno de los apartados que cabe destacar en la década de los

Marzo 1998. Software de monitorizacion de motores diesel.

Paterson Instruments presentd este software de ingenieria amrina basado en
motores diesel de 2 y 4 tiempos.

Julio 1998.

Se aprueba el codigo ISM para regular la seguridad en los buques
de pasaje, bulkcarriers, petroleros y ferries rapidos.

I, oo 1005.

Bazan entrega el buque
anfibio LPD Galicia.

Enero 1999.

El mayor buque crucero
del mundo hasta el mo-
mento, el Grand Princess
de mas de 100.000 tonele-
das realiza su primera ruta.

noventa en el sector naval es la ampliacién y modernizacién de
los puertos espaiioles.

Con unas inversiones millonarias que comenzaron en
1990 y se prolongarian los afios sucesivos, los puertos es-
pafoles se enfrentaban a su “hora de la verdad”.

Efectivamente, el esfuerzo inversor habfa sido enorme,
tanto en estructura portuaria propiamente dicha como en
equipos e instalaciones de manipulacién y almacenaje, asf
como en sistemas de gestién, y sobre todo, en el enlace por
carretera y ferrocarril de los puertos con su respectivo
“Hinterland”.

Dentro del ambicioso plan de mejora de la infraestructura
espafiola de transporte, el gobierno espafol invirtié cerca
de 300.000 millones de la época en este tipo de mejoras.
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Enero 2000.

ZF presenta junto con Piening Marine,
un nuevo sistema de propulsion.

2001. Velero de pasaje de
Astilleros Gondan.

El astillero asturiano entrego el velero de
tres palos "Sea Cloud 11" construccion
para el armador Hansa Columbus, de
Hamburgo, Alemania.
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Hacia la excelencia teenologica

La década comienza con la noticia de la esperada fusién
entre los dos grandes de la construccién naval espafiola,
AESA y Bazén, que se concrelé con el nacimiento de un
nuevo gigante, que se situaba en décima posicién entre los
constructores navales mundiales. Su nombre, Izar, y su mi-
sién: ser el principal motor que lo revitalizase al naval es-
pafiol.

La nueva empresa se dividi6 en cuatro lineas de negocio,
Construccién Naval, Propulsién y Energfa, Reparaciones y
Sistemas de Armas. La intencién de sus gestores era dotar a

cada centro productivo de un caracter dual que le permita
atender las necesidades de los dos diferentes tipos de cons-
trucciones que afrontarfa el grupo: civiles y militares.

En otro orden de cosas, el siglo XXI significard para la
construccién naval espanola la excelencia tecnolégica, como
se explicaba en el editorial de la revista a principio de la
década “el 2003 pasard a la historia por la capacidad para
buscar nuevos nichos de mercado que muestren la calidad
del buen hacer nacional. El armador extranjero ha confiado
en ello, siendo predominante la cartera de pedidos de arma-
dores norte africanos y del norte de Europa, y las entregas de
alto valor tecnoldgico han llenado las botaduras y entregas
de este afno”.
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y doble fondo.

Diciembre 2001.

Quimiquero "Maria Knutsen", demostracion de fuerza de Naval Gijon. El as-
tillero asturiano Naval Gijén desarroll6 un trabajo minucioso en el buque
quimiquero, que contaba con 24 tanques de aceroinoxidable, doble casco

u,

Diciembre 2001. Buque “Esperanza del Mar”.

Al contrario de su predecesor, el nuevo Esperanza del Mar si era un buque
creado por y para dar servicio sanitario y de salvamento. Izar Gijon lo cons-
truyo para el Instituto Social de la Marina un buque funcional y confortable,

dotado de los Ultimos avances técnicos.

Por su parte los pequenos y medianos astilleros espafioles
facturaron 785,8 millones de euros en 2003, récord histé-
rico que supone un incremento del 11,2% sobre los resulta-
dos del ejercicio precedente. Pymar, la sociedad de gestién
foles, cerré el

5 de euros.
resultados del subsector de los pequefios y
medianos astillero pafioles eran consecuencia, en opinién

de Pymar, “de una serie de factores como la aplicacién de

politicas de reestructuracion, la continuidad en las inver-
siones en el capftulo de I+D+i, y el permanente esfuerzo re-
alizado en estos tltimos afios por los astilleros, con el apoyo

de la Administracién, en la formacién de los trabajadores y

en la integracion vertical del sistema”.

La contribucién del Fondo Patrimonial de Garantias (FPG),
de Pymar, era esencial para la contratacién de nuevos bu-
ques. De los 80 buques entregado en 2003 por los pequefios
y medianos astilleros espafioles -57 mercantes y 23 pesque-
ros con un total de 203.451 GT-, el Fondo Patrimonial de
Garantias habfa participado en las operaciones de construc-
cién de 56 buques, que en porcentaje suponen el 70% en
nimero de unidades y el 84% medido en toneladas de re-
gistro (GT).

Sin embargo, uno de los aspectos que siguen preocupando

en mayor medida a los astilleros espafioles y europeos por

extension es la competencia con el mercado asidtico, por

D R R R R Y RN
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ello, la Comisién Europea y los Astilleros Europeos presen-
taron en octubre de 2003 el plan de trabajo LeaderSHIP
2015 para impulsar la competitividad de la construccién
naval en Europa. Esta iniciativa promovia distintas accio-
nes para mejorarla situacion de los Astilleros Europeos
frente a su competencia.
Bajo la iniciativa de Euroyards y

rSHIP 2015, algun

ieron en marcha un amb

iguiendo las recomen-

daciones de Le stilleros Europeos

ioso Proyecto Integrado (IP)

38 millones de euros denominado InterSHIP.

misién Europea.

Marzo 2002. Sistema de Identificacion Automatica AlS.

Los buques de nueva construccion debieron integrar, a partir del 1 de
julio de ese afio, el sistema de identificacion automatica AlS. Mediante
canal VHF, se transmiten datos estaticos, dinamicos, de travesia y de se-

Mayo2002. El Proyecto Galileo, programa
europeo de radionavegacion por satélite.
El Proyecto Galileo fue el primer sistema de posiciona-

miento y navegacion por satélite concebido para ne-
cesidades civiles.

©0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Los astilleros europeos y espafioles ademds comienzan a
buscar otros nichos de mercado, el definitivo impulso euro-
peo al Short Sea Shipping sefialaba en 2005 que la cons-
truccién de buques de cabotaje podia ser una de las lineas
a explotar por astilleros de la UE (ademds del transporte de
energia, como se reflejaba en el aumento de LNGs) , mien-
tras otros astilleros como H.J. Barreras daban el primer paso
a construcciones olvidadas como la de portacontenedores,
sin olvidar los mercados de alta cualificacién. Alemania po-
drfa ser un modelo a seguir, pues se ha especializado en por-
tacontenedores, llenando sus carteras en los tltimos afios;
Francia, en cruceros, el emblema de una construccién de

alta calidad.
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Octubre 2002.

La Armada espafiola es la Unica
unidad militar marina con una fra-
gata equipada con el sistema
Aegis.

Diciembre 2002.

El Prestige pone en entredicho la seguridad maritima. El
hundimiento del petrolero a 133 millas de Finisterre pro-
voca el debate de las medidas de seguridad vigentes para
ese tipo de buques.

€000 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000002000
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I solicitar una autorizacién de la Unién Europea para recapita-
s . - . . . .
a pr blematica de Izar lizar la compaiia y, a continuacion, negociar un plan indus-

) ) bicluml | ol el trial que deberfa respetar la dualidad de los centros y

'En’ %()()4 comienza d )13' umbr ' a prob Cnldtl(,(% de la in garantizar la operatividad de la empresa.
viavilidad de Izar. El Gobierno afirmaba que los astilleros en- . . . . oc
) . .. - . Finalmente se decide la disolucién de Izar, tras la cual el 25
trardn en quiebra oficial antes de que acabe el afio, mientras . . - .
. . . . . de marzo de 2005, los astilleros a privatizar no podrfan con-
que el comisario europeo de la Competencia, Mario Monti, no ) . o
h . " w11 . . tratar m4s barcos hasta que sean vendidos, si finalmente apa-
estd nada dispuesto a "entender" la dimensién social que nues- .
recen compradores interesado

tro ministro de Economia, Pedro Solbes, y recordaba al mini

tro el deber de la SEPI de devolver los 308 millones a la SEPI Marzo fu.e el mes de presentacién de Nava m“l” el Izar mili
tar, con objet s, como el de lograr facturar anual-

con cardcter de urgencia. El presidente de la Sociedad Estatal

de Participaciones Industriales, Enrique Martinez Robles, afir: mente en torno a los 1.400 millones de euros. En ese momento
C L) Ch U I T (e C d -
maba ante los sindicatos que la salida a la situacién pasa por ~ Pare¢ia po sible ya que co aba en su cartera de pedidos con
por un valor de 3.600 millones de euros.
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Abril 2003.

Izar Fene terminé con éxito la construccion del FPSO Farwah, cuyo armador
era la compafiia belga Exmar, pera que sera operada por Compafia de Pe-
troleos Total Libia en el norte de Africa. Esta unidad, construida en afio y
medio, tiene 210 metros de eslora y una capacidad de carga de 900.000 ba-
rriles de crudo.
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B los contratos de nuevas construcciones de buques se redu-
uenas cifras en 2005 jeron en 2005.

En cuanto a los nuevos contratos por astilleros, Corea del

En cuanto a la construccién naval espaiiola en 2005, los  Sur continuaba liderando el sector con pedidos por valor a

astilleros gozaban de buena salud. Asf lo aseguran desde la  95.000 millones en el primer trimestre, lo que se traduce en

fue, du- 136 buques nuevos. Segiin el ministerio de Comercio, In-

olvi dustria y Energia de este pafs, esto significaba 4,92 millo-

nes de toneladas de registro bruto compensado, es decir, un

También la cartera de pedidos registraba a primeros de afio  18,7% m4s que en el mismo perfodo del afio anterior.

un maximo histérico, con 242,6 millones de TPM, un 25,5% Mientras. al otro lado del mundo. en Alemania lo

de la flota mundial. De esta forma se superaba, el maximo ;o5 solicitaban una alianza marftima entre fab

anterior, fechado en 1973. Sin emb: que ser pru-  componentes, organizaciones sindicales y astilleros para ga-
dentes porque a pesar de estos datos también es cierto que  rantizar la viabilidad futura del sector. Con esta iniciativa




LNG.

se pretendfa crear una bolsa de trabajo, a través de la cual
los empleados que en un momento determinado no dispon-
gan de trabajo en su astillero, pudieran trasladarse a otro
ten'lp()rahnente. De esta forma los astilleros evitardn no per-
der a sus expertos empleados. A cambio también se com-
prometerdn a no realizar recortes de plantilla. Esta medida
es un fiel reflejo de la que ya se alcanzé entre los armado-
res alemanes.

En 2006 continda el alza de la construccién naval en Es-
pafia Segtin los datos hechos publicos por la Sociedad Esta-
tal de Participaciones Industriales, Sepi, el primer trimestre
de este afio significé un punto de inflexién en la crisis en la
que el sector de la construccién naval estuvo sumido en los

Enero 2004. Motores diesel MAN B&W ME.

Se trataba de motores de baja velocidad Controlados elec-
tronicamente especialmente recomendados para buques

Mayo 2003.

Mar ioff Hi-Fog presentd la proteccion
de incendios para los bugques cazami-
nas basado en la extincién por agua
nebulizada.

Enero 2004.

El buque para parques eodlicos. SeaWind llevd a
cabo un analisis detallado de los requisitos que
deberia cumplir una embarcacion destinada es-
pecificamente a la instalacion de aerogenerado-
res y sus cimentaciones en aguas costeras de
hasta 36 metros de profundidad. Este andlisis ha
sido la base de una embarcacion disefiada espe-
cificamente para la instalacién de parques eélicos
marinos.

dltimos afios. Durante este periodo, el beneficio después de
impuestos alcanzado por el sector obtuvo un saldo positivo
de 30 millones de euros, en parte gracias al contrato histé-
rico suscrito por Navantia, mientras que, por su parte, los
Pymar, anunciaron los mejores resultados cosechados en los
tdltimos 20 afios.

siguiete también es sinénimo de bonanza, los

mar obtienen de nuevo los

el excelente momento por el que atraviesa el sec-
fiol de la construccién naval. Uno de los capitulos

més positivos por su pr i6n futura es el récord histérico




) 0000000000000 c000000000000000

$eeccececceccscecscscecscscesceccscecsccscccsccscccscccccccce

PR R A L B S R

Mayo 2004.

Innovador sistema de disefio de casco SafeHull Express de Napa Ltd. y ABS.

de 298.000 TRBC, alcanzado en 2006 en el apartado de las
en quilla (un 27% superior a 2005), resultado que se
008, lo

que permitia prever la continuidad de la bonanza en la evo-

pues
reflejard de manera significativa en los afios 2007 y
lucién de este sector industrial.

La produccién de buques construidos en Espafia pasé de
204.000 TRBC. en 2005 a 239.000 TRBC. en 2006, con un
aumento del 17%. El resultado contable neto de los astille-
ros también ha mejorado, pese a los importantes incremen-
tos en el coste de acero, equipos, energia, salarios, elc.
pasando de 17 millones de euros en 2005 a casi 19 millones
de euros en 2000, el mejor resultado global alcanzado por
los astilleros en los 21 afios de vida de Pymar.

Asimismo, la facturacién de los de 652 mi-
llones de euros en 2005 a 799 millones de euros durante el
pasado afio.

s cifras del eje fueron las relacionadas con
730.000 TRBC. de la cart

% sobre la del afio

Las mejor
la demanda: 1 ra de pedidos de
2006 representan un incremento del

2005,

Uno de los aspectos més relevantes era que la cartera de

uponfa un nuevo récord histérico.

illeros espatiioles en 2006 estaba compuesta casi inte-

gramente por contratos de calidad, con unos precios de venta

que permitian prever que una significativa mejora en factu-

s 2007 y 2008.

Los nuevos contratos se firmaron mayoritariamente con ar-

racion y resultados se reflejard en los

@0cecccccccccccccccccccccccce



Enero 2005.

Metalships & Docks entrega el primer cata-
maran de aluminio disefiado en Espafia.

. Noviembre 2005.

. Abril 2006.

i nibles en el mar: aire, sol y olas.

© 00000000000000000000000000000000000000000000000000000

<tranjeros (s6lo el 18% del tonelaje contratado en
2005 estaba destinado a la flota de bandera espaifiola), sin
rgo, en el afio 2006 el 45% de las TRBC contratados lo

han sido para armadores nacionales.

madores
em}

De cara al futuro, la construccién naval espafiola apostaba
por potenciar al maximo sus capacidades de I+D+i, a través
de la participacién conjunta en proyectos de alto contenido
tecnolégico, y la colaboracién con la industria auxiliar, en
varios dmbitos, como [+D+i, formacién y otros, que les per-
mitieran conseguir la masa critica necesaria para hacer
frente a los retos tecnolégicos, organizativos y de gestién que
imponen los mercados internacionales.

En los dos ¢ ivos, la cartera de pedidos de los pe-

Marzo 2005.

Buques de Rolls-Royce para la lucha contra la contaminacion
maritima encargados por Sasemar.

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

i Puesta en marcha de autopistas del mar. El ministro francés de Transportes, Equipamiento, Turismo y Mar, Domi-
i nique Perben, y la ministra espafiola de Fomento, Magdalena Alvarez, acordaron la creacion de una Comision In-
i tergubernamental que se encargara de la puesta en marcha de proyectos comunes de autopistas del mar.

i El primer buque de carga propulsado con energias renovables. La naviera escandinava Wallenius Wilhelmsen Lo-
i gistics present6 un buque preparado para funcionar con la tres principales fuentes de energia renovables dispo-

media firmaban la for-

taleza de la tendencia alcista iniciada en 2005 y que se con-
centra principalmente en el sector mercante, ya que entre
estas 128 unidades contratadas en 2007, sélo se encuen-
traban tres pesqueros.

Y es que la buena marcha del sector naval en nuestro pafs
era un hecho, desde el 2006, la cartera de los astilleros na-
cionales habfa ido en constante aumento y aseguraba la
carga de trabajo hasta 2012 en casi todos los centros de pro-
duccién. Un estudio de la Universidad de Bremen (Alema-
nia) explicaba que el auge de nuevas contrataciones en
Espafia se podia explicar por la saturacién en los centros
asidticos y porque, frente a otros pafses europeos, los asti-

ecec oo
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Abril 2006.

Antiincrsutante basado en nanocapsulas. Hempel present6 en 2006 esta tecno-
logia patentada que permitia una constante y controlada liberacién de agentes
antiincrustantes, equilibrada con un perfil autopulimentante, que permitia que
Globic NCT pueda ser aplicado con espesores bajos de pelicula seca y pocas

capas presento.

| Mayo 2006.

i Navalia abre por primera vez sus puertas. Durante tres dias, del 23 al 25 de mayo, Vigo se convirti6 en el referente
i mundial para las empresas y organizaciones relacionadas con la construccion naval.

Enero 2007.

El 1 de enero de 2007 entrd en vigor un nuevo instrumento financiero para el sector pesquero, el Fondo Europeo
i de la Pesca (FEP). El nuevo Fondo representaba un nuevo planteamiento de las ayudas concedidas al sector, des-
tinadas a responder mas eficazmente al gran reto al que se enfrenta la pesca del siglo XXI, a saber, el logro de una
i pesca sostenible desde el punto de vista medioambiental, econémico y social, de conformidad con la estrategia
adoptada en el momento de la reforma de la politica pesquera comun de 2002.

lleros espaiioles eran mds baratos, por lo que parte de la de-
manda se ha derivado a nuestras fronteras. También ayudé
mucho que las empresas implicadas hayan apostado por la
diferenciacion tecnoldgica frente a los gigantes de la cons-
truccién mundial, como China o Corea. Porque justamente
esto, los buques de cierta complejidad, es los que deman-
daba, sobre todo LNGs y LPGs.

También Navantia comenzaba a levantar el vuelo encon-
trando cierta estabilidad. Tras un afio 2005 y un 2006 con
pérdidas (tras la reconversién de Izar), el 2007, trafa a las
cuentas de los astilleros que comprendian este grupo lo pri-
i n las previ-

ndmero n de su corta his oria, s

sones Navantia comenzaba a ser una empresa l'(f'llt‘d})]e.

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Las dificultades crediticias

Sin embargo, a pesar de que el 2008 fue uno de los mejo-
res aflos para la construccién naval y que los astilleros

pafioles tenfan asegurada su cartera de pedidos hasta el
2012, la e

de los pocos sectores industriales que por el momento se

sis financiera internacional amenazaba a uno

habfan mantenido inmune a ella.

Segtin sefialaba en una entrevista al Faro de Vigo, el pre-

sidente de la Unién Espaifiola de Construcciones Navales

(Unine

le J. Barreras, José Francisco
Gonzilez Vifas, la "desconfianza" entre las entidades fi-

7 del astillero Hij

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
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Julio 2007. Camara CA500 para la vision
del fondo marino en tiempo real.

) 0000000000000 000000e
.

La camara CA500 de Airmar no sélo permitia explorar
el mundo marino que se esconde bajo el barco o en-
contrar los peces més dificiles, sino que también sirve
como herramienta de vigilancia para la seguridad de
la embarcacion.

Septiembre 2007.

Nace la Confederacién Espafiola de Pesca, Cepesca.
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Enero 2009.

Las pantallas tactiles llegan al mar. Alba-
tros presentd su pantalla tactil para uso
en ambientes marinos de 17” para em-
barcaciones de mediana a gasiferos cada
vez mas dificiles de explotar. Como con-
secuencia, la demanda de material espe-
cializado para llevar a

Septiembre 2008. cabo esta tarea estda aumentando de

modo exponencial. La construccién del

Cristébal Col6n, la draga mas buque minero Simon Stevin, con tubo de

grande del mundo de Construc- descarga vertical, es un claro ejemplo de
ciones Navales del Norte (CNN). ello.

nancieras y la falta de liquidez han "frenado" la contrata-  pezaban a inquietarse por la falta de contratos, teniendo en
6n de nuev e Vigo”. "Cancelaciones las  cuenta la fortaleza que estaban cobrando los astillero
n todos | ones que estaban en mar-  reanos y chinos, la falta de crédito para rectos realiza-
cl -aba Vinas. dos en la Unién Europea no era en absoluto conveniente,
El principal problema para los astilleros era la descon- ~ por ello, con el fin de motivar la inversién crediticia de los
fianza interbancaria. s, la patronal comunitaria CESA (Comuni
La restriccion de los créditos a las empresas navieras y as- ones de Astilleros Europeo@, que agrupa a 300 fjacto—
tilleros espaiioles ralentizaban el cierre de pedidos de bu- 1138 de Europa, da tr a 100.000 personas de forma

ques, e incluso en algunos c directa y factura en torno a 40.000 millones de euros anua-

contratos de buques en el sector naval privado g

habfa cerrado hasta la fecha su mejor o de entr
cartera de pedidos en una década. astilleros europeos estaban condic

. de la industria.
Algunos de los responsables de los astilleros gallegos em- ©
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Mayo 2010.

Armon llega a un principio de acuerdo por Juliana. Astilleros Armén llegé a un acuerdo para la compra de Vulcano
i por 8 millones de euros, y otros 15 por Factorias Juliana. El principio de acuerdo firmado por el astillero, Pymar y
¢ Vulcano, supone la creacion de una empresa filial por parte de Armén, que asumia los activos de Factoria Juliana.
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Diciembre 2010. Nuevo e

Radar de Marina JRC AV

JMA 3314 de Crame

Crame presenta la udltima nove-
dad de JRC en radar para uso
marino con prestaciones reserva-
das hasta ahora para dispositivos
de muy alta gama. Este radar in-
tegra una pantalla LED 10,4" de
muy alto brillo y gran resolucion.

Del boom al crash y el nuevo “tax lease”

A medidos del 2010 comienza a planear sobre el naval espa-
fiol la amenaza de la prohibicién de las ayudas europeas de fi-
nanciacién para la construccién de buques en astilleros
espailoles, finalmente, el 31 de junio de 2011, el denominado
“lax lease”, el sistema de financiacién que hasta el momento
se utilizaba en Espaiia, queda bloqueado por parte de Bruse-
las tras la denuncia de los astilleros holandeses.

Cuando la Comisién dio la razén a Holanda, puso en jaque la
principal herramienta fiscal y financiera con la que competia

Esp

fia en el mercado de la construccién de buques. Se tumbé,

Marzo 2011. Salvamento Maritimo anuncia

el Plan 2010-2018.

Este nuevo plan dotado de 1.700 millones de euros robustecia
el sistema de prevencién y proporcionaba una respuesta ade-
cuada frente a cualquier tipo de incidente maritimo, en linea
con las directrices de la politica maritima europea con el hori-
zonte de 2018.

por tanto, el primer sistema de bonific | que lle-

vaba en vigor una década. Desde entonc sentaron va-
rios borradores que no lograron el visto bueno europeo. Las

: : ERES, d y falta de
contratacién que sumieron al naval espafiol en una de las pe-
ores crisis vividas hasta el momento

Desde junio de 2011 el sector a penas pudo contratar ningtin

barco en Espafia, entrando pricticamente en una pardlisis que

ha puesto en juego cerca de 40.000 empleos en todo el pafs. En

el mes de septiembre la industria tenia el 60% de su cap

dad instalada sin actividad y ya entonces 53 buques estaban

en riesgo de no ser construidos por el bloqueo de esta herra-

mienta, lo que suponia la pérdida de aproximadamente 1.800

@ecccccccccccccccccccce
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Mayo 2011. Navantia firma contrato
de nuevos sistemas para Australia.

.
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Se trataba de un acuerdo para el suministro de los
sistemas de comunicaciones interiores de los 3
destructores en construccion por la alianza indus-
trial AWD con base en Adelaida, asi como un mini-
suite o sistema de entrenamiento.

Noviembre 2012.

®ceccccccccccccce
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naval espafol.
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millones.

Ya entonces Bruselas aseguraba ser “consciente de las im-
pl sociales” de la situacién pero que era necesari
“tener en cuenta las repercusiones de las medidas en la com-

petencia y en otras empresas”. De hecho, para dejar claras sus
condiciones, Bruselas no llegé ni a aceptar a tramite la segunda
propuesta para sustituir al “tax lease”, emitida en septiembre

y cuyo principal escollo residia en que fue diseiiada al mar-

gen de las pautas europeas.

Por fin, a cierre de este niimero especial de Rotacién, la Co-
misién Europea autorizé en noviembre de 2012, sin condicio-
nes, el nuevo sistema de bonificaciones fiscales del Gobierno
espaiiol que beneficiard al sector naval por considerar que no
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Marzo 2012.

Rotacion cambia de imagen, amplia sus
contenidos técnicos y de actualidad y pro-
fundiza en las nuevas tecnologias con
mayor presencia en Internet y en las redes
sociales.
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Bruselas aprueba el nuevo sistema de financiacion para la construccién naval, ter-
minan los 17 meses de bloqueo que mermaron las contratacines de buques en el

implica una ayuda ptblica, ya que no favorece a unas empre-
sas frente a otras.

Segtin el vicepresidente y responsable de Competencia en

2

Bruselas, el espafiol Juaquin Almunia, "después de un largo
proceso de discusién, hemos podido aprobar un nuevo régimen
de arrendamiento financiero compatible con las normas de
ayudas de estado de la UE, sobre la base de las tdltimas pro-
puestas presentadas por las autoridades espaiiolas”.

Este nuevo régimen no serd selectivo y permitird responder
en particular a las preocupaciones del sector naval espaiiol sin
falsear la competencia en el mercado dnico europeo, motivo
por el cual se habfa paralizado el anterior instrumento de fi-
nanciacién del naval que llevaba en suspensol7 meses.



construccion naval militar

Construccion naval militar en Espaiia,
sinonimo de excelencia tecnolégica

A pesar de que la construccién naval militar se remonta al afio 1730 con la creacién de los arsenales
militares en Ferrol, San Fernando y Cartagena, en nuestro afdn por recopilar los hechos mds importantes
acaecidos en la construccién naval en los tltimos cincuenta afios, nos remontamos a la década de los
sesenta, cuando Bazdn comienza a desarrollar el llamado Plan 1964. Ese mismo afio, la Junta de De-
fensa Nacional aprueba un presupuesto de 10.000 millones de pesetas para llevar a cabo la “primera
fase” de un ambicioso Plan Naval que comprendfa la modernizacién de los destructores Roger de Lau-
ria y Marqués de la Ensenada, la construccién de cinco fragatas lanzamisiles DEG derivadas del tipo
“Knox” de la marina norteamericana, la construccién de dos submarinos tipo “Daphné” y la habilita-
cién del portahelicépteros Dédalo, a ceder por la Armada de los Estados Unidos.

Este Plan 1964 supuso para los astilleros militares un importante paso hacia la modernizacién y la
nacionalizacién de buena parte de la tecnologfa necesaria para la construccién, remodelacién y man-
tenimiento de dichos buques.

Para lograr este alto nivel de nacionalizacién Bazan invierte mds de 500 millones de pesetas para
ampliar los talleres de tuberos en El Ferrol, una central de pruebas para componentes de plantas de
propulsién, ampliacién de una red de aire comprimido, adquisicién de maquinaria y adiestramiento del
personal de Bazan a todos los niveles. Se establecieron cuatro categorias de personal: el nivel I com-
prendia los ingenieros superiores; el nivel 11, a los ingenieros técnicos; el nivel 111 al personal con ti-
tulo de oficial de maestria en electrénica o que a juicio de la empresa, previa realizacién de pruebas,
tuviera los conocimientos equivalentes; el nivel IV que correspondia al nivel del personal instalador o
mecénico.

Corbetas para la Marina Portuguesa

Es a finales de la década de los sesenta cuando la Marina portuguesa se interesa por un modelo de
corbeta basado en un modelo de la alemana Blohm & Voss. Entre los afios 1968 y 1971 Bazdn entrega
las tres naves encargadas, con las siguientes caracteristicas: 1.252 toneladas de desplazamiento, 85 me-
tros de eslora, 10.900 C.V y 21 nudos de marcha. M4s tarde, la Marina portuguesa ordenarfa un “re-
proyecto” para cuatro unidades més de este buque.

Corbeta descubierta

A partir de entonces, Bazdn comienza a desarrollar una clara vocacién disefiadora, fruto de la cual
surge un nuevo proyecto integramente nacional, la corbeta descubierta. Atendiendo a los requeri-
mientos de la Armada Espafiola y haciendo gala de la experiencia adquirida por la construccién de las
fragatas para la Marina de Portugal, se comienzan a construir en la factoria de Bazdn en Cartagena
estos buques escolta para miiltiples aplicaciones, y que si bien tenfan buena respuesta tanto ofensiva
como defensiva, no requerfan un desarrollo tecnolégico excesivo.

El desplazamiento maximo de la corbeta descubierta era de 1.500 toneladas.

Las dimensiones de la corbeta descubierta eran 88,88 metros de eslora total y 85 entre perpendicu-
lares, 10,40 metros de manga de trazado, 6,20 metros de puntal y 3,40 el calado. El desplazamiento m4-
ximo de la corbeta descubierta era de 1.500 toneladas

La propulsién de este tipo de buques es CODAD, formada por cuatro motores Bazdn-MTU de 4.000
CV a 1.515 r. p.m. (méxima continua) y 4. 500 CV a 1.575 r.p.m . (méxima durante media hora cada
seis) acoplados a dos lineas de ejes por medio de sendos reductores estancos que mueven dos hélices






de paso variable con un sistema de emisién de aire a presién para retardar la cavitacién.

La velocidad en pruebas resulté mayor de 26 nudos y la continua en servicio de 24,5 nudos.

El sistema de armas de la corbeta descubierta comprende: un caiién Bazéan/Oto-Melara de 76/62 mm
a proa, un lanzacohetes anti submarino doble Bofors de 375 mm; dos cafiones a/a Bazdn Bofors de
40170 mm , dos montajes triples de torpedos Mk.32 para e! lanzamiento de torpedos Mk.44 o Mk.46,
y un lanzador de misiles 6ctuple superficie-aire «Sea Sparrow».

El éxito de este primer buque militar integramente nacional fue certificado por el interés de varias ma-
rinas extranjeras en el mismo. Marruecos y Egiptp firmaron contratos de construccién para este buque
que iniciaba una nueva etapa en la construccién militar nacional.

Portaaviones SCS Principe de Asturias

Otro de los hitos en la construccién naval militar espafiola es la construccién del portaaviones
Pricipe de Asturias. A finales de la década de los setenta Bazdn decide desarrollar el nonato pro-
yecto norteamericano del portaaviones SCS, dotado de aviones ingleses Harrier. Aunque los es-
quemas primitivos fueron trazados por el departamente técnico del ejército norteamericano,
finalmente el proyecto fue adquirido en exclusiva por Bazan, que realizé la confeccién y cdlculo de
todos los planos de detalle en casi un 90%, por lo que el proyecto fue practicamente espafiol.

Este buque supone ademds un hito, ya que se trataba del primer buque en la industria naval na-
cional que era propulsado por turbinas de gas, ademéds de incluir todos los sistemas de deteccién
en tipo real.

Otros buques en las décadas de los 80 y 90

A comienzos de los 80 tiene lugar la reconversion de los astilleros estatales, después de la cudl Bazan
se dedicard en exclusiva de la construccién de buques militares.

Es durante época cuando Bazén construye el buque de suministro y apoyo (AOR) Patifio, de 166 me-
tros de estora y 22 metros de manga. La propulsién de este buque estaba constituida por dos motores
diesel de 10.890 Kw cada uno, que le proporcionaban una velocidad méxima de 21,3 nudos, una ve-
locidad méxima sostenida de 20 nudos y una autonomia de 6.000 millas a velocidad econémica de
13/14 nudos. Ademds contaba con una hélice en proa que le proporciona empuje transversal para fa-
cilidad de maniobra en lugares restringidos.

Disponia de un hangar con capacidad para albergar 2 helicépteros pesados (SH3D) o tres ligeros y su
armamento consta de 6 Lanzachaff SRBOC MK3, 2 ametralladoras pesadas "Oerlikon" de 20 mm, 4
ametralladoras medias "Browning" de 12,7 mm y 2 ametralladoras ligeras MG-42.

Las capacidades de de sus tanques le permitian almacenar mas de 10.000 metros ctibicos de liquidos.

En esta misma época Bazén construye también el buque de investigacién oceanografica Hespérides,
el petrolero Marqués de la ensenada, el patrullero de altura tipo Serviola y cuatro cazaminas de la clase
Segura.

Las fragatas F-100 Alvaro de Bazan

A principios de la década de los noventa comienzan a desarrollarse las fragatas F-100, debido a la ne-
cesidad de la Armada Espaifiola de contar con escoltas ocednicos de tltima generacién. Estos buques
estdn optimizados para actuar como buques de mando en escenarios de conflicto, capacitados para pro-
porcionar cobertura total a fuerzas expedicionarias, elevada capacidad antiaérea y aptos para la inte-
gracién de sistemas de armas de fabricacién espafiola, asi como la total integracién con las unidades
més avanzadas de los paises aliados, con el objetivo de proporcionar un poder naval a la flota de m4-
ximo nivel.

Uno de los aspectos més relevantes de la fragata F-100 es la incorporacién en su equipo del sistema
AEGIS que actia como escudo antiaéreo. Este sistema de combate estd considerado como el més avan-
zado del mundo, y actualmente tan sélo disponen de unidades AEGIS las marinas estadounidense, co-
reana, japonesa, espafiola y noruega, ésta tltima con buques construidos en Espafia.



La dimensién de las F100 es 147metros de eslora y 18,5
metros de manga. Su sistema de propulsién consta de 2 Tur-
binas de gas GE LM-2500 con una potencia de 47.000 HP
y dos diésel Bazdn Bravo con una potencia de 12.200 HP
(dos motores diésel Bazan Bravo BRAVO 16V de 5650 kW
en F-105).

En cuanto a su armamento, llevan un lanzador vertical Mk-
41 para misiles Standard SM-2 y ESSM. El lanzador puede
albergar también misiles de crucero Tomahoawk; dos lanza-
dores cuddruples de misiles Harpoon, un cafién de 5" Mk-
45 con direccién de tiro DORNA, dos ametralladoras
OERLIKON de 20 mm y 4 Browning de 12,7mm, y dos lan-
zadores dobles de torpedos Mk-32, para torpedos MK-46.

Ya en el afio 2000, nace Izar, como resultado de la fusién
entre Astilleros Espafioles (AESA), sociedad que aglutinaba
los astilleros publicos civiles y la Empresa Nacional Bazan
y en diciembre de 2004 la Sociedad Estatal de Participa-
ciones Industriales (SEPI), maxima accionista y gestora del
grupo, decide de nuevo la segregacion de la rama militar de
Izar, creando en marzo de 2005 la sociedad Navantia, enca-
minado a lograr una mayor eficacia empresarial.

Durante estos afios Navantia desarrolla proyectos como los
Submarinos S-80, fragatas F-310, submarinos S-80, 0 ALHD
australianos. Sin embargo queremos destacar en este ntimero
uno de los buques mds relevantes construidos en Espaiia
hasta el momento, el LHD Juan Carlos I.
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Juan Carlos I, la joya de la Armada Espa-
nola

El buque Juan Carlos I, de cardcter polivalente es capaz
de adoptar, al menos, cuatro configuraciones bésicas dife-
rentes: vector de proyeccion de Fuerzas de Infanteria de Ma-
rina, Vector de proyeccion de Fuerzas del Ejército de Tierra,
Plataforma eventual para la aviacién embarcada y Opera-
ciones no bélicas.

Este buque monocasco y construido en acero tiene una isla
a estribor y espacios necesarios para el transporte de perso-
nal y material. Cuenta con cuatro cubiertas principales: Cu-
bierta de dique y garaje para vehiculos y/o material pesado,
Cubierta principal de habilitacién, Cubierta de hangar y ga-
raje para vehiculos y/o material ligero, y Cubierta de vuelo

con SKI-JUMP a babor.

El buque dispone de un dique a popa, en cuya proa se sitia
el garaje de vehiculos y/o material pesado. Encima de estos
espacios estd la cubierta principal de habitabilidad (cubierta
de seguridad interior) que contiene alojamientos, complejo
hospitalario, cocinas, comedores y cdmaras. Sobre la cu-
bierta de habitabilidad se sitiia el hangar de aeronaves que
se prolonga hacia proa con el garaje de vehiculos y/o mate-
rial ligero.

El LHD dispone de una puerta rampa a popa para el acceso
al dique, desde donde, a través de una rampa fija interior,




se accede a la cubierta de garaje para vehiculos y/o material pesado. Ademds, cuenta tanto con una

rampa fija interna por el costado de babor que comunica la cubierta garaje con el hangar para el ac-
ceso de vehiculos y/o material ligero como con dos portas laterales en el costado de estribor para per-
mitir el acceso desde el muelle a la cubierta de garaje de vehiculos y/o material pesado.

El buque tiene dos ascensores principales de aeronaves para poder operar con aviones del tamafio del
Joint Strike Fighter (JSF) en su modalidad VSTOL, que comunican el hangar y garaje de vehiculos y/o
material ligero con la cubierta de vuelo: uno a popa de la cubierta de vuelo y el otro a proa de la isla
en el costado de estribor.

Ademds, el LHD posee un ascensor adicional de carga, que permite la transferencia de contenedores
ylo vehiculos entre garajes, asf como un montacargas y ascensores de municién, hospital, personal VIP
y viveres.

El calado del buque es el minimo posible compatible con la plataforma para permitir el atraque en
puertos secundarios y maniobras en aguas someras.

Planta Propulsora/Generadora

La planta de tipo eléctrica estd compuesta bdsicamente por un Grupo Turbogenerador de 19.750 BkW
situado en la Cdmara de Maquinas Principal de Popa; dos Grupos Diesel-Generadores de 7.680 BkW
c/u situados en la Cdmara de Mdquinas Principal de Proa; dos Cuadros Principales situados en las C4-
maras de Mdquinas Principales; dos Unidades POD (motores a los que se acoplan directamente las hé-
lices por lo que se eliminan lineas de ejes y timones) de 11,0 MW c/u, dos Propulsores de 4,5 m de
didmetro aproximadamente, dos Propulsores Transversales en proa de 1500 kW c¢/u aproximadamente,
un grupo diesel-generador de emergencia de 800 kW aproximadamente.



Velocidad

El LHD puede alcanzar los 20 nudos en condicién de plena
carga, incluyendo un margen de futuro crecimiento cuando
esté operando como portaaviones eventual en condicién de
pruebas.

Ademés, puede lograr una velocidad médxima sostenida de
19 nudos en condicién de plena carga incluyendo un margen
de futuro crecimiento, cuando actie como vector de proyec-
cién de fuerzas anfibias.

El buque navegard a una velocidad econémica de alrede-
dor de 15 nudos cuando estén en funcionamiento los grupos
diesel generadores. Esto minimiza el consumo de combusti-
ble para efectuar los trdnsitos a distancias de intervencién y
de médxima autonomfa.

Por tltimo, el LHD alcanza una velocidad maxima atrds de
alrededor de 8 nudos, manteniendo una estabilidad de
rumbo adecuada.

Autonomia

Su autonomia de 9.000 millas le permite desplegarse en
zonas de operaciones sin apoyo externo. El buque cuenta
con gambuzas y plantas frigorificas suficientes para una au-
tonomfa logistica de 50 dfas.

Maniobrabilidad

El “Juan Carlos I”” dispone de maniobrabilidad y capacidad
de gobierno de acuerdo a las tendencias de construccién en
este tipo de buques con propulsores POD’s azimutales en
todo el rango de velocidades vy, especialmente, en operacio-
nes a baja velocidad (anfibias, transitos, etc.).

CAPACIDAD DE CARGA EN TANQUES

Diesel fuel 2150t
IP-5 800t
Aceite lubricante 40t
Agua potable 430t
Agua técnica 17t
Agua de lastre 9140 ¢

CAPACIDAD DE CARGA EN BODEGAS

Gambuzas y paiioles de viveres | 260 t
Raciones de combate 60t (%)
Almacenes generales 80t
Suministros y repuestos 105t

(*) El buque dispone de 60 toneladas adicionales de carga de
raciones de combate que se considerardn precargados en los
vehiculos situados en los garajes de carga.

El buque es estable en rumbo y controlable a todas las ve-
locidades avante; ademds, es estable dando atrds con estado

de mar SSN4.

El circulo de evolucién del buque no excede 4 veces su es-
lora entre perpendiculares cuando se encuentra operando en
condicién de maximo desplazamiento como vector de pro-
yeccién de fuerzas anfibias a 20 nudos.

La capacidad de transporte de material asegura durante 30
dfas el sostenimiento de las operaciones en tierra de la fuerza
proyectada.

Capacidad aérea

En la cubierta de vuelo corrida de popa a proa, de 202,3
metros de eslora y 32 de manga, pueden operar aviones y
helicépteros como el AV-8B Bravo Plus, JSF, V-22 Osprey
(un punto de toma a popa de la isla), NH-90, CH-47 y el AB
212.

Los NH-90 y SH-3D se utilizan como helicépteros de di-
sefo para los spots situados en la cubierta de vuelo de forma
que seis pueden realizar operaciones simultdneas de toma y
despegue.

La cubierta dispone de espacio suficiente para que cuatro
helicépteros tipo CH-47 Chinook puedan efectuar operacio-
nes de toma y despegue a un mismo tiempo.

En la cubierta de vuelo hay una pista de rodadura y un
SKI-JUMP a babor con una pendiente en la salida de 12°,
que permite las operaciones de toma y despegue de aviones
VSTOL del tipo AV-8B y JSF.

El buque es capaz de soportar operaciones de vuelo diur-
nas y nocturnas y con vuelo instrumental.

El “Juan Carlos I”” podrd operar como portaaronaves even-
tual en sustitucién del “Principe de Asturias” en situaciones
como el Periodo de Inmovilidad Programada (PIP) del por-
taaviones de la Armada Espafiola. El “Juan Carlos I”” supera
en tamafio al “Principe de Asturias”; asf, frente a los 230,32
metros de eslora y 27.563 toneladas de desplazamiento a
plena carga del LHD, el portaaviones tiene 195, 9 metros y
17.190 toneladas.

Capacidad anfibia

EI LHD dispone de un dique de 69,3 m de esloray 16,8 m
de manga con capacidad simultdnea para cuatro embarca-
ciones de desembarco tipo LCM 1E y cuatro Supercat.

El buque puede disponer de unidades Supercat adiciona-
les en el dique (sobre las LCM 1E) y/o en el garaje de vehi-
culos y/o material pesado en detrimento de la capacidad de
carga de vehiculos.

El disefio del dique permite albergar embarcaciones utili-
zadas por otros pafses, incluyendo unidades de desembarco
tipo LCM, vehiculos anfibios y vehiculos sobre colchén de
aire.



Operaciones no bélicas

Estas operaciones cubren el espectro que va desde todo tipo de ayuda humanitaria hasta la concep-
cién del buque como un centro de coordinacién de autoridades civiles en cualquier tipo de catdstrofe.

Para ellas el LHD posee capacidad para albergar a poblacién civil (hasta 1.000 personas de més), dis-
pone de plantas potabilizadoras de agua por 6smosis inversa con las que se puede suministrar agua ex-
traida del mar a un total de 5.000 personas y cuenta con una planta eléctrica cuya potencia le permite
suministrar energfa a pequefias zonas urbanas. Ademds, el buque puede transportar y desembarcar
hasta 170 vehiculos y 50 contenedores en puertos que no dispongan de infraestructura portuaria com-
pleta.

SISTEMA DE COMBATE Y DE MANDO Y CONTROL
INCORPORA LOS SIGUIENTES COMPONENTES PRINCIPALES:

Sistema de Apoyo al Mando del Buque CMS (Red Téctica de Combate).

Sistema de Apoyo al Mando Naval Embarcado (Red de Mando y Control).

Infraestructura de Apoyo al Mando de la Fuerza Embarcada (Red de Mando y Control).

Radar Aéreo 3D.

Radar de Superficie y Control de Helicépteros.

Radar de Navegacién.

Radar de Aproximacién de Precisién (PAR).

IFF asociado al Radar 3D.

ESM/ECM Radar para Defensa Antimisil (Fase II).

ESM/ECM de Comunicaciones para Interceptacién y Monitorizacién de Emisiones.

Sistema Optrénico para Identificacién y Autodefensa (Fase II).

Sistema de Deteccién de Minas del tipo Vehiculo no Tripulado guiado por cable desde a bordo (reserva de peso y

espacio).

Lanzador de Sefiuelos Anti-Radar (Chaff) y anti-IR (Flares).

NIXIE (reserva de peso y espacio).

Sistema Integrado de Navegacién, incluyendo Puente Integrado, Sensores de Navegacién, AIS y ECDIS.

Sistema Integrado de Comunicaciones (internas y externas), incluyendo MHS, Enlaces Técticos Link 11 y Link 22/16

(Fase II) y Comunicaciones Via Satélite militar y civil.

Cuatro cafiones de 20 mm.

Dos ametralladoras de 12,7 mm.

Sistema de Defensa de Punto Antimisil (reserva de peso y espacio).

Acomodacion

Los alojamientos de marinerfa y tropa de la dotacién, Estado Mayor, Unidad Aérea Embarcada y
Grupo Naval de Playa estdn distribuidos en médulos de un méximo de ocho personas en la cubierta
de habilitacién.




Ademés, se han dispuesto de médulos de nueve personas
para la dotacién, Estado Mayor, Grupo Naval de Playa y Uni-
dad Aérea embarcada en literas triples en aquellas zonas
donde se dispone de entrepuente suficiente.

Los alojamientos de los cabos primeros estdn separados del
resto de la marinerfa y los de las fuerzas embarcadas se dis-
tribuyen en un médximo de 18 personas por alojamiento.

En cada zona de alojamientos hay una sala de estar comtn
que permite la lectura y el estudio. En cualquier caso, exis-
ten salas de este tipo en al menos cada dos compartimentos
estancos.

Al menos un 20% de espacio por categorias se reserva para
alojamientos y servicios sanitarios especificos para personal
femenino, pero todo o parte del mismo puede ser empleado
por personal masculino, si fuera necesario.

Dado el cardcter multipropésito del barco, éste permite,
mediante la adaptacién de espacios no dedicados al aloja-
miento (garajes y hangar), el transporte de un ndmero supe-
rior de personas (tropas o personal civil en caso de
operaciones humanitarias) en cortos periodos de tiempo y si-
tuaciones excepcionales.

Este transporte adicional de hasta 1.000 personas mds se
realizard en los espacios dedicados a la habilitacién de las
Fuerzas Embarcadas (903) y en detrimento de la capacidad
de carga de vehiculos en la cubierta de carga ligera.

Por otra parte, el buque es capaz de transportar material
para el despliegue de un poblado CIMIC y sus médulos de

alojamiento.

Proteccion NBQ

El LHD dispone de proteccién contra agentes de contami-

nacién Nuclear, Biol6gica y Quimica en los espacios de la
ciudadela del buque. Las zonas de proteccién colectiva del
barco contra este tipo de agentes tienen capacidad para ge-
nerar una sobrepresién en la ciudadela que incluye los es-
pacios de habitabilidad, mando y control, propulsién y
mdquinas.

El buque dispone de seis zonas separadas con proteccién
NBQ con su propio servicio de aire filtrado contra estos con-
taminantes.

Ademds, el LHD cuenta con un sistema automético de alar-
mas y deteccion de radiacién y agentes quimicos, asf como
con un sistema de lavado de cubiertas exteriores y del dique.

Comportamiento en la mar

El buque es capaz de soportar sin dafios apreciables un es-
tado de la mar SSNO; ademés, puede efectuar operaciones de
vuelo con un estado 5 para lo que dispone de un sistema de
aletas estabilizadoras.

El buque permite la maniobra de embarcaciones tipo LCM-
1E y vehiculos anfibios AAV-7 en estados de la mar 4.

Carga de trabajo

El “Juan Carlos I” supuso para la industria nacional 3.7
millones de horas de trabajo de mano de obra directa, 6 mi-
llones en mano de obra inducida en otras empresas y 850
mil en desarrollo de ingenierfa.

El programa del LHD espaiiol ha contribuido a que el Go-
bierno australiano haya fallado a favor de Navantia el con-
curso de dos buques anfibios BPE, cuyo disefio se basa en
el “Juan Carlos 1” y cuya construccién supondrd mds de 9
millones de horas de trabajo para la compafifa espafiola.

Plano de alzado




Medio siglo de buques

espanoles

Ao largo de los 500 niimeros que contemplan a Ro-
tacién se han descrito detalladamente una cifra innu-
merable de buques a lo largo de sus paginas: desde los
primeros cargueros de la época dorada de la cons-
truccion naval en Espaiia en los setenta, los porta-
containers, los veleros-escuela de preciosa estampa, el
boom de los buques pesqueros en la década de los
ochenta, pasando por los buques de pasaje tecnologi-
camente sobresalientes de los noventa y principios del
siglo XXI, y los sobresalientes y laureados buques de
apoyo a plataformas offshore que actualmente estan
construyendo los astilleros espanoles, todos ellos for-
man parte de la historia de la revista.

Seria imposible plasmar de manera detallada todo el
ingente volumen de buques, es por ello que en estas
paginas hemos querido plasmar alguno de estos bu-
ques que por la época en que se construyeron, o por su
innovacion tecnoldgica o de disefio, han marcado un
hito en la historia de la construceién naval.




1969. Gundulic, el primer “Freedom Hispania”

1 "Freedom Hispania" marc una época en

la historia de la construceién naval. Supuso

un avance importante en la técnica naval,

mejorando y sustituyendo a los famosos tipo
"Liberty", que tanto destacron en el trafico "trarmp".
Fue especialmente proyectado para hacer frente a los
cambios radicales que se habian producido en los afios
cincuenta y sesenta en el transporte de carga general
y a granel en el trafico inter nacional.

Asi, este tipo de buque auné las caracteristicas esen-
ciales de los "bulkcarrier" con las de los "shelter" ce-
rrados. Lo que le permitié dedicarse indistintamente
a traficos tan especializados como la carga a granel -

CARACTERISTICAS PRINCIPALES
Eslora total: 143,69 m

Eslora entre p.p: 134,87 m

Manga de trazado: 20,65 m

Puntal de trazado: 12,73 m

Calado mdximo: 9,25 m
Peso muerto: 15.750Tm
Veloeidad: 15,5 nudos

carbon, bauxita, potasas, fosfatos, aziicar, ete., toda
clase de carga general y de vehiculos. Asimismo estaba
acondicionado para la carga de containers, que por
entonces se vislumbraba ya como el trafico del futuro.

El equipo propulsor del Gundulic estaba constituido
por un motor Diesel Manises Sulzer tipo 6RD-68, que
desarrollaba una potencia de 8.000BHP a 150 rpm,
preparado para quemar combustible pesado en tra-
vesia y combustible ligero para maniobras.

Los astilleros de Cadiz entregaron en septiembre de
1969 el primer buque de la serie "Freedom Hispania"
al armador yugoslavo Atlantska Plovidba, que lo bau-
tiz6 con el nombre de Gundulic.

CAPACIDADES

Lastre total: 5.000 m

Combustible pesado total: 1.250 m

Combustible ligero total: 150 m
Bodegas (grano) 20.670 m

Capacidad adicional para grano
(tanque) : 1.700 m

Autonomia: 14.000 millas




Buques. 1969-2012

1970. La serie Santa Fe

a serie Santa Fe, fue una serie de cinco bu-

ques cargueros polivalentes de dos cubier-

tas, la segunda de ellas abatible y convertible

en "bulkcarrier". Fueron especialmente di-
senados para carga general, graneles secos y contai-
ners. Sus espacios de carga estaban divididos en seis
bodegas, servidas por una docena de plumas de 10 to-
neladas cada una, accionadas por chigres de 5 tonela-
das de fuerza.

Uno de los buques de esta serie fue el Jocelyne, botado
en 1970 en la factoria de Olaveaga de Asfilleros Espa-
fioles, construido por encargo de la compaiiia brita-
nica Helmville. Era el niimero cinco de la serie
estandar "Santa Fe" 6H, y gemelo del David Marquess
01 Milford Haven, botado en el mes de julio del 70 con
la asistencia de Lord Mountbatten.

El motor propulsor del buque era un AESA MAN tipo
K6Z 70/120E, que desarrollaba una potencia maxima
continua de 8.400BHP a 130 rpm y fue construido en
la misma factoria de Olaveaga.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES
Eslora total: 147 m
Manga de trazado: 22,80 m

Puntal de construccién: 13,50 m

Calado m4ximo: 9,88 m
Peso muerto: 19.000 Ton.
Registro bruto: 11.200 Ton.

Capacidad de bodegas: 910.000 p3
Capacidad de containers (ISO 20):
285x




1973. Arteaga, el mayor petrolero de Europa

I superpetrolero Arteaga fue en su época el
mayor petrolero de Europa y también el
mayor buque botado desde grada del
mundo, realiz6 sus pruebas oficiales el 16
de diciembre de 1973. La botadura se habia celebrado
el 15 de abril de 1972 en los Astilleros y Talleres del

Noroeste en Ferrol.

El que hacia el niimero 226 de los barcos construidos
por Astano tenia una eslora entre perpendiculares de
330 metros y 323,073 toneladas de peso muerto. Su
disposicion general era de tipo clasico, con la maqui-
naria propulsora y los alojamientos situados a popa.
Poseia un total de ocho tanques centrales y ocho a
cada banda que, con la excepcion de los nimeros ocho
-que eran menores-, tenian la misma eslora.

Los tanques laterales nimero cuatro eran para lastre
limpio. La maniobrabilidad y gobierno estaban ase-
gurados por dos timones verticales, de tipo semicom-
pensado. Disponia de castillo, pasarela elevada y dos
estaciones de carga, una situada en el centro y otra a
popa.

La construccion fue realizada bajo la especial super-
vision del Lloyd's Register of Shipping, que otorgo al
Arteaga la clasificacion + 100A 1 Oil tanker +LMC,
1GSy S.

Su estructura era de tipo longitudinal en tanques de
carga y camara de bombas, mixta longitudinal y trans-

versal en camara de maquinas, y transversal en pi-
ques. Las cubiertas también eran de sistema longitu-
dinal.

La zona de tanques del superpetrolero tenia mamparo
central longitudinal de tipo aligerado, que se extendia
hasta la proa.

La instalacién propulsora del buque Arteaga estaba
compuesta por dos grupos turborreductores Kawa-
saki, acoplados a dos lineas de ejes y alimentados con
vapor, generado en dos calderas principales Kawasaki
UFG 75/57, de tipo marino, con dos colectores y cir-
culacion natural.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES
Eslora total: 347,20 m

Eslora entre pp: 330 m

Manga de trazado: 53,30 m
Puntal de trazado: 32 m

Calado en carga (FBV): 24,83 m
Peso muerto: 323.073 TPM
Capacidad tanques de carga: 400.510 m3

Capacidad tanques de lastre: 40.781 m3

Capacidad tanques de combustible: 14.476 m3
Potencia maxima continua 2x18,700: 37.400 SHP
Arqueo neto: 125.989 Tm




Buques. 1969-2012

1976. El auge del concepto ro-ro, el Cala D’or

n buque real, el Cala D'Or de 2.330 TPM,
y otro en proyecto de 12.000 TPM, des-
arrollado por AESA y que nunca llegé a
construirse en tal tonelaje -aunque si fue
el precursor de importantes realizaciones posteriores-
marcan el auge del concepto "ro-ro" que se vivi a me-

diados de la década de los 70.

El buque Cala D'Or, construido por los Astilleros del
Cadagua de W. Emilio Gonzélez y entregado a Naviera
Mallorquina a finales de 1976, era un roll-on/roll-off
de 2.330 TPM de dos cubiertas continuas, provisto de
rampa y puerta a popa y con alojamientos y puente de
navegacion a proa.

Estaba proyectado para cargar trailers y vehiculos de
carretera, conlainers y, ocasionalmente, transportes
pesados sobre gondolas de un peso maximo de 200 to-
neladas cargadas en el entrepuente, en la zona de
popa. El buque, con todo su equipo y maquinaria, se
construy6 de acuerdo con las reglas y bajo la inspec-
cién de Bureau Veritas, y obtuvo la marca I 3/3E Alta
mar AUT. Cargo Roulier.

La estructura del casco del Cala O'Or se construyé por
el sistema mixto: longitudinal en doble fondo y cu-
bierta, y transversal en el resto.

Por lo que al motor propulsor se refiere, el buque
tenia un diesel San Carlos Werk spoor tipo 8 TMS 410,
de 5.100 bhp a 550 rpm, de cuatro tiempos, sobreali-
mentado, de 8 cilindros en linea, con 410 mm. de ca-
libre y 470 mm. de carrera del piston. Por medio de un
acopiamiento elastico el motor iba unido a un reduc-

tor de ejes coaxiales, con una relacion de reduccion
2,75:1.

El sistema de acceso de la carga al barco y de despla-
zamiento en el interior constaba de una rampa de
popa metélica de 9 metros de anchura 1til y una lon-
gitud de 8 metros, mas 3 metros de rampilla; una
puerta de popa estanca de construccion ligera, abisa-
grada en la parte superior y accionada por medio de
dos vastagos hidraulicos; una tapa estanca de la bo-
dega baja, a pafio con el entrepuente; dos ascensores
de carga con capacidad unitaria de elevacion de 45 to-
neladas y dimensiones utiles de 18x3; y un sistema de
amarre de la carga, con anclajes para pies de elefante
para trailers.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES
Eslora total: 98,90 m.

Eslora entre pp: 90 m.

Manga de trazado: 18 m.

Puntal a la cbta. Superior: 11,30 m.

Puntal a la cbta. Entrepuente: 6,30 m.

Calado a plena carga: 5,40 m.

Altura libre en bodegas: 4,20 m.

Peso muerto a plena carga: 2.330 TPM

Velocidad en servicio: 16 nudos

Tripulacién: 23

Pasajeros: 12




Guayas, buque escuela para Iberoamérica

1 buque escuela velero Guayas fue encar-

gado por la Junta de Defensa de Ecuador a

los Astilleros y Talleres Celaya, quienes ya

habian construido en 1968 otro de simila-
res caracteristicas - el Gloria- para la Armada de Co-
lombia, y completaron esta brillante serie con el Simén
Bolivar para Venezuela, y el Cuanthernoe, para Mé-
xico.

Entregado en junio de 1977, el Guayas, de 56,10 me-
tros de eslora, era un bricbarca o bergantinbarca,
destinado a los viajes largos de los cadetes de la Ma-
rina, y podia navegar a vela o a motor.

Las formas del casco se proyectaron de modo que, na-
vegando a vela, el buque pudiese alcanzar la maxima
velocidad posible y tuviera, en estas condiciones, la
maxima seguridad y maniobrabilidad.

El Guayas disponia de tres palos, el palo trinquete y el
mayor con velas cuadras y el palo mesana con velas de
cuchillo. Sus velas eran las siguientes: tres foques,
cinco velas cuadras sobre el palo trinquete y otras
cinco sobre el plano mayor, cangreja y escandalosa
sobre el palo mesana, tres velas estays a popa del palo
trinquete y otras tres a popa del palo mayor, ademas
de velas de capa.

La superficie total de las velas era de 1.250 m2, apro-
ximadamente. Los palos, vergas, botavara y pico eran

completamente de acero y la jarcia de labor, de ca-
fiamo con herrajes de acero galvanizado.

La jarcia firme era de cable de acero galvanizado.

El buque fue clasificado por Germanischer Lloyd, que
le otorgd la maxima clasificacién para buques de su
tipo. La autonomia del Guayas era de 45 dias. A la sa-
lida del puerto el buque podia llevar suficiente canti-
dad de viveres para 125 tripulantes de a bordo y para
los 45 dias. Asimismo, el buque podia embarcar sufi-
ciente cantidad de diesel-oil para alimentar la caldera
y los motores auxiliares. El motor de propulsién fun-
cionaba tinicamente durante un 20 por 100 de esos 45
dias, lo que equivale a una autonomia de 2.160 dias.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Eslora entre pp: 56,10 m.
Manga: 10,60 m.

Puntal a cubierta superior: 6,60 m.

Puntal a cubierta baja: 4,40 m.

Calado de proyecto: 4,20 m.

Potencia de la propulsién auxiliar: 700 bhp

Velocidad en servicio utilizando la propulsién
auxiliar al 100 por 100 de la PMC: 10 nudos




Buques. 1969-2012

1979. EL Alange, capaz de transportar aviones

Harrier en cubierta

1 buque portacontainers Alange, de 9.000

TPM, fue entregado el 19 de diciembre de

1978 por los Astilleros del Cadagua-W. Emi-

lio Gonzalez a su armador, Naviera Garcia
Mifiaur. Mas que por su excelente proyecto -que le
permitia una explotacion eficaz y polivalente-, el
Alange se hizo famoso unos afos después de su entrega
cuando un avién "Harrier" de la Fuerza Aérea Brita-
nica se posé suavemente —a pesar de tratarse de una
operacion de emergencia- sobre su cubierta parcial-
mente cargada de containers.

Dotado con dos cubiertas, el Alange fue disenado para
transportar carga general y containers ISO de 20 y 40
pies. Disponia de una bodega central de gran capaci-
dad, que hacia posible el transporte de piezas de gran-
des dimensiones, y de otra destinada al transporte de
carga refrigerada y modulada también para contai-
ners. Contaba asimismo con cuatro tanques de lastre
que se utilizaban para transportar cargas liquidas es-
peciales, tajes como vinos o aceite vegetal.

Las tapas metalicas de las escotillas, tanto las de in-
temperie como las del entrepuente, estaban reforza-
das para permitir la estiba sobre ellas de dos filas de
containers ISO de 20 y 40 pies. El doble fondo del
buque iba reforzado para el transporte de cargas pe-
sadas y de containers.

El proyecto fue realizado por la Oficina Técnica Naval
Cintra SA, que consiguio la clasificacion de Germa-

nischer Lloyd +100 A4E reforzado para cargas pesa-
das.

Apto para el transporte de contenedores MC AUT
16/24 KAZ. Fue construido asimismo para alcanzar la
marca mas baja del GL para navegacién entre hielos.

La capacidad de bodegas en grano era de 13.000 m3
(repartidos en bodega y entrepuente niimero 1 aisla-
dos y refrigerados -1 .500 m'-, bodegas y entrepuentes
numeras 2 y 3 - 11.500 m3- y tanques centrales -500
m2- mixtos de lastre y carga) .

Por dltimo, el equipo propulsor del Alange era un
AESA Burmeister & Wain, tipo 8K45GF, de dos tiem-
pos, simple efecto, sobrealimentado, directamente re-
versible y de 8 cilindros en linea con 450 mm. de
calibre y 900 mm. de carrera.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES
Eslora total: 133,20 m.

Eslora entre pp: 120,70 m.

Manga de trazado: 19m.

Puntal a la cubierta superior: 10,60m.

Puntal a la cubierta baja: 6,70 m.

Calado a plena carga: 8,05 m.

Peso muerto correspondiente: 9.000 Tons.

Potencia del motor propulsor: 7.020 bhp




1988. Superfosforicos para la URSS

La factoria de Sestao de Astilleros Esparioles (AESA)
construy6 en 1988 una serie de cuatro buques quimi-
queros para la compaiia armadora Ankroon Corp
oration - (que posteriormente serian operados por otra
de nacionalidad soviética-o de 117,50 metros de eslora
entre perpendiculares y 10.200 toneladas de peso
muerto, especialmente disefiados para transportar
acido superfosforico. El Vesilij Merkurev y el Ivan
Pyrev fueron entregados en marzo de aquel afio y el
Mikhail Kalatazov y el Mikhail Romm en mayo y

junio, respectivamente .

Los cuatro superfosforicos estaban entre los buques
de mayor interés y dificultad de los construidos por
astilleros espafoles, debido principalmente a la com-
plejidad y exigencias de los cargamentos que trans-
portaban, asi como de sus sistemas de segregacion,
calefaccion y manejo. Prueba de ello fue la interven-
cién de dos sociedades clasificadoras en la inspeccion
de su construccion: Lloyd's Register en cuanto al casco
y los equipos convencionales, y Det Norske Veritas en
cuanto a las instalaciones relacionadas con la carga.

Los cuatro barcos eran de cubierta corrida con casti-
llo y toldilla y proa lanzada con bulbo. Cada uno de
ellos estaba dividida en los siguientes compartimentos
estancos: rasel de proa, local hélice de proa, tanques
verticales de lastre, cinco tanques centrales de carga

-con una capacidad de 6.150 metros ciibicos-o diez
tanques de carga laterales -con una capacidad de
5.200 metros ciibicos-o dos tanques de residuos, una
camara de bombas de lastre, una camara de maqui-
nas, rasel de popa y tanques de lastre y de agua dulce
industrial situados en el doble fondo en la zona de los
tanques de carga.

La zona de carga se subdividié mediante mamparos
estancos transversales y longitudinales, al objeto de
satisfacer los de seos del armador de transportar siete
tipos de carga diferentes, cinco en los tanques de carga
centrales y dos en los laterales.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES
Eslora total: 126,45 m.

Eslora entre pp: 117.50 m.

Manga de trazado: 20.50 m.

Puntal de trazado: 9,85 m.

Calado maximo: 7,30 m.

Peso muerto: 10.200 TPM

Potencia motor propulsor: 5.320 BHP a 200 rpm
Yelocidad: 13,8 nudos




Buques. 1969-2012

1992. Crown Jewel, la joya de la corona

de los ferries espaioles

1Crown Jewel, fue en su tiempo el buque de
cruceros de mayor tonelaje y mas alto nivel
de calidad construido en Espafia fue entre-
gado por su constructor, Unién Naval de
Levante a la empresa armadora Crown Cruise Line

(Effjohn International) el 20 de julio de 1992.

El Crown Jewel es un buque de pasaje de muy alto
nivel de calidad y confort, proyectado y construido
para realizar cruceros turisticos por todo el mundo.
El proyecto fue llevad o a cabo por el departamento
técnico del propio astillero, en estrecha colaboracién
con el armador.

Se trata de un barco de ocho cubiertas con un nivel
extraordinariamente bajo de ruidos y vibraciones, in-
cluso en comparacién con otros buques de su clase
construidos en la época. Con toda su maquinaria y
equipos, se construyé bajo la inspeccion de Det Norske
Ventas, segtin la notacion de clase "+ Al Passenger Ves-

sel EO NAUT-B".

Abierto al mar, a través de una inmensa pared de cris-
tal panoramica, las zonas piblicas del buque daban
directamente al atrio, espacios donde se usa con gran
profusion el cristal. Los camarotes de los pasajeros
estan situados a partir de la cubierta nimero dos (lado
de estribor) a la cubierta nimero siete.

El buque estaba propulsado por 4 motores diesel
Echevarrla-wartsila 8R32E, de 8 cilindros en linea,

3.280 kW (4.456 bhp) de potencia cada uno a 750
rpm. A través de las correspondientes lineas de ejes,

cada pareja de motores accionaba una hélice high
skew (52°) de 4 m. de diametro.

El Crown Jewel era también un buque altamente au-
tomatizado. El equipo de automatizacion incluia dos
tipos de estaciones de informacién. Un total de 36 gra-
ficos aparecen en monitores (esquemas de tuberias,
equipos, listas de alarmas y grupos de tendencia).
También fue un buque pionero en Espaiia con la in-
corporacion del sistema GMDSS de comunicaciones
de seguridad.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES
Eslora total: 163.814 m.
Eslora entre pp: 139.830 m.
Manga de trazado: 22,500 m.
Puntal a cb ta. Ppal: 7,200 m.
Puntal a cbta. Superior: 12.800 m.

Peso muerto correspondiente: 1.800 T.

Calado de proyecto: 5.40 m.
Tonelaje bruto: 19.089 TB

Velocidad de crucero: 19.2 nudos

Total pasajeros: 916




2001. Esperanza del Mar, el primer hospital

flotante de Espana

I buque Esperanza del Mar, construido por

el astillero de Gijon del grupo Izar para el

Instituto Social de la Marina, rompié los

moldes establecidos en cuanto a la creaciéon
de naves con lines hospitalarios. En él se invirtieron
unos 3.500 millones de pesetas, incluyendo los 2.990
millones destinados a su construccién mas los gastos
de equipamiento.

El Esperanza del Mar protagonizé un proyecto ati-
pico, quizas tnico en el mundo por tener que reunir
una serie de condiciones que requieren el desarrollo
de un proyecto con alto grado de imaginacién y coor-
dinacién de formas. Todo ello para llevar a cabo el res-
cate y recogida de naufragos o enfermos en cualquiera
de los mares del mundo donde opera la flota espafiola.

Excepto algunos buques exclusivamente de salva-
mento, la mayoria de los buques sanitarios existentes
proceden de transformaciones.

El Instituto Social de la Marina transmitié a Izar Gijon

su necesidad de dotar al disefio de una adecuada fun-
cionalidad, la cual tenia que reflejarse en la amplitud

de los espacios y en la adecuada circulacion de las per-
sonas y materiales, tanto en el interior de la habilita-
cién como en el exterior.

Durante la fase de proyecto se establecié que la circu-
lacién tenia que fijarse segin un orden de priorida-
des. Asi, en el nuevo Esperanza del Mar lo principal es
la circulacion para la recogida de enfermos y naufra-
gos, ademas de su traslado al correspondiente drea de
hospitalizacién o alojamiento.

Asi, la capacidad inicial del buque era de 17 pacien-
tes en la zona hospitalaria y 30 en la de naufragos,
cuyos camarotes estan ubicados en otra de las cubier-
tas, independiente del area sanitaria y del resto de la
tripulacién.

La tripulacion la componian 30 personas, de las cua-
les dos son médicos, uno ATS y dos celadores.

La amplitud de los camarotes fue ttil por permitir que
todas las camas fueran en el sentido proa-popa y que
estén ubicadas lejos de los costados del barco, una no-
table contribucion a la seguridad de enfermos y tripu-
lacién en caso de abordaje.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Eslora total: 97,34 m.

Motores propulsores principales: 2x2 .700 Kw.

Arqueo bruto: 4.996 GT.

Autonomias: Superior a 7.000 millas.

Helipuerto: Evacuacién urgente de enfermos accidentados.

medios para tratamiento

Zona hospitalaria: Capacidad ({)ara 17 pacientes, quiréfanos, rayos X, laboratorio de andlisis clinicos,
e quemados, camarotes Hara infecciososy enfermos l\fsiquiétricos,
sistema Informdtico conectado con el banco

e datos del Centro Radio-Médico.

Salvamento: Dos embarcaciones auxiliares adaptadas para transporte de enfermos
o accidentados y una embarcacién auxiliar de mayor tamafio , provista de UCL.




Buques. 1969-2012

WG Columbus, el primer sismico de proa invertida

construido en Espana

1 astillero vigués Hijos de J. Barreras en-
tregd en 2009 al armador WesternGeco el
primer buque sismico 3D de 12 streamers.
Su actividad principal es la exploracion de
campos petroliferos en cualquier lugar del mundo,
analizando la viabilidad de la explotacion de dicho
campo, tanto cuantitativa como cualitativamente y ya
sean de gas o de hidrocarburos.
Su principal innovacién es su proa invertida, lo que
lo convierte en el primer buque sismico de estas ca-
racteristicas construido en Espaiia. El buque es el re-
sultado de un proyecto, el Ulstein SX124, muy
avanzado técnicamente y materializado en estrecha
colaboracion entre la oficina técnica del astillero, la
compaiiia armadora y la empresa noruega Ulstein De-
sign, gran especialista en proyecto de este tipo.

El destino del WG Columbus, de 90,5 metros de es-
lora y 19 metros de manga, fue el Golfo de México,
donde realiza operaciones sismicas en aguas de Esta-
dos Unidos. El buque dispone de espacio de acomo-
dacién para un maximo de 69 personas, y consta de 5
cubiertas con 8 m de puntal a la cubierta principal.

La embarcacion, de un peso aproximado al calado ma-
ximo de 3.800 Tm, tiene una capacidad de combusti-
ble fuel-oil de 1.500 m3, 80 m3 de capacidad de aceite
de lubricacién, 1.050 m3 de capacidad de agua dulce
y 1.910 m3 de capacidad de agua de lastre. En cuanto
ala propulsion, de tipo diésel-eléctrica, ofrece una po-
tencia de 72.000 kW, que permite alcanzar una velo-
cidad en servicio de 15 nudos. El propulsor, de marca
Schottel, consta de 2 azimutales en tobera, desarrolla
una potencia de 6.000 kW.

Las cubiertas del WG Columbus estan equipadas con
todo tipo de dispositivos tanto para las labores sismi-
cas a realizar por el buque como para el aseo, como-
didad y ocio de sus tripulantes, como la sala de
operaciones sismicas con oficinas para los clientes de
la cubierta A, la sala de conferencias situada en el ca-
marote C y gimnasio, vestuario y sauna de la cubierta
principal.

Elbuque, con todo su equipo y maquinaria, esta cons-
truido de acuerdo a los reglamentos y bajo la vigilan-
cia especial del DET Norske Veritas (DNV) con el fin
de alcanzar la cota X1A1 Seismic Vessel, SF, EO,
Dynpos-AUTR, Clean Design, COMF-V(3), ICE-C,
NAUT-AW, HELDK.

La camara de maquinas consta de seis grupos genera-
dores principales con una capacidad de 1.710 kWe
cada uno, formado por un motor diesel de 1.800 kW
capaz de funcionar a 1.000 r.p.m.

DIMENSIONES PRINCIPALES

Eslora: 90,5 metros.

Manga: 19 metros.

Puntal: 8 metros.
Calado maximo: 3800 Tm.
Capacidad de combustible: 1.500 m3




2009. Intermares, el primer buque de cooperacion

maritimo-pesquera internacional

stilleros Armén fue artifice del primer

buque de cooperacion maritimo-pesquera

internacional. El barco fue construido con

el propésito de difundir conocimientos y
proporcionar formacién pesquera, mediante el des-
arrollo a bordo de campaiias de aprendizaje tedrico y
de sesiones de entrenamiento practico en todas aque-
llas materias relacionadas con la actividad extractiva
y de transformacion -desde la captura hasta la distri-
bucién de los productos de la pesca-.

El Intermares, con 79,2 metros de eslora, posee un di-
seflo moderno, adaptado a las necesidades actuales de
confort y trabajo, y un equipamiento tecnoldgico de
altima generacion que ha contado en su construccién
con elementos para la proteccion y respeto del me-
dicambiente marino. Esta nave, que tiene capacidad
para albergar a 48 alumnos, 10 profesores y 15 tripu-
lantes, estd preparada para la navegacion oceanogra-
fica y cuenta con una autonomia de 20.000 millas
(aproximadamente entre 45-50 dias). Su precio de
construccién ha sido de 22,3 millones de euros, y cen-
trara su actividad, inicialmente, en paises de Iberoa-
mérica y Africa.

El buque recibié la clasificacién: | 100 A1 Research
Vesssel MCH, por parte de Lloud’s Register, lo que le
califica para la navegacion en altura.

Datos técnicos

En cuanto a los motores, Mecanasa suministré al
buque el motor principal, el 12V228 de General Elec-
tric, con 12 cilindros en V a 45° y una potencia de 2290
kw a 1.050 r.p.m. El motor auxiliar suministrado por
Barloworld es un CAT 3412, de 500 kwy 1.500 r.p.m.

Uno de los sistemas que destacan en el buque por su
eficiencia energética, de la que tanto se hablé en la
cumbre celebrada en la WFE 09 es el tim6n, sumi-
nistrado para el Intermares por la empresa Progener
Steering Systems.

Tareas formativas

La maquinaria que forma el parque de pesca y que
sera escenario de las ensefianzas formativas realiza-
das a bordo del Intermares ha sido disenada en su
mayor parte por Talleres Alvasan. En el disefio de
estos sistemas han sido fundamentales la disposicion
de los equipos para que estén representados los pro-
cesos mas comunes desarrollados en una embarcacion

pesquera.

DIMENSIONES PRINCIPALES
Eslora total: 79,20 m.

Eslora entre perpendiculares: 70,00 m.

Manga: 15,00 m.

Puntal a cubierta principal: 6,50 m.

Puntal a cubierta superior: 9,00 m.

Puntal a cubierta castillo: 11,50 m.
Calado de disefio: 5,70 m.
Potencia: 2290 kW.
Velocidad al 100% MCR: 15,6 nudos.
Autonomia al 85% MCR: 20000 millas.




Buques. 1969-2012

2011. Stril Merkur buque para apoyo

a plataformas petrolificas

stilleros Gondan entregd en 2011 el buque
mas grande construido hasta ahora por el
astillero, un barco del tipo “Multi Field
support vessel” (MFSV) (Barco de apoyo a
campo de plataformas), que siguiendo las nuevas ten-
dencias reemplazara a varios barcos Stand By.

El Stril Merkur es un barco especial para salvamento,
recogida de vertidos de petroéleo, asistencia y carga y
descarga. El buque se part6 hacia la ciudad de Sta-
vanger, situada en la costa atlantica de Noruega y cen-
tro de la industria petrolera de este pais.

El buque tiene casi 97,55 metros de eslora, 19 de
manga, 6 metros y medio de calado maximo y una ca-
pacidad de carga total de 2.000 toneladas. La embar-
cacion esta acondicionada para 40 tripulantes, con 18
camarotes individuales y 11 dobles.

Las principales actividades que esta realizando el
buque es la actuacion como buque de reserva, rescate
y vigilancia, funciones de lucha contra incendios, de
buque de primera linea y de recuperacion de vertidos
NOFO, de buque remolcador de emergencia, ayuda a
los buques cisterna a su llegada/salida del sistema de
carga de la plataforma. Ademas se ocupa de la carga
de cubierta y lodos, actua como buque ROV, realiza
una botadura y recuperacion segura y eficiente de las
embarcaciones rapidas de salvamento (FRC) y DC,
realiza una recuperacion segura y eficiente de botes
salvavidas de caida libre en un entorno cerrado y res-
guardado, recuperacion de naufragos del mar y ser-
vird ademas como centro de Control de Emergencia
del Campo petrolifero.

El buque ha sido construido con dos cubiertas conti-

nuas, tanques de doble fondo y tanques laterales, ade-
mas de superestructuras con la acomodacién en la

cubierta castillo y encima del puente.

Cuenta también con dos sistemas de propulsion inde-
pendientes, cada uno consistente en un motor princi-
pal diesel, una reductora, un motor eléctrico (electric
booster motor) y una hélice de palas orientables de
paso variable.

El disefio también incluye una hélice azimutal de proa,
una hélice lateral de proa y dos hélices laterales de
popa. Todas las hélices funciona eléctricamente con
variador de frecuencia.

Para proporcionar las mejores condiciones posibles
tanto para cuando estan en funcionamiento como para
cuando estan paradas, todas las hélices de empuje
trasversal excepto una de popa seran de tipo super
silencioso.

El sistema de control de potencia esta disenado de tal
forma que solamente el niimero requerido de genera-
dores esta funcionando a la vez. El sistema de control
de potencia (PMS) arranca y para/ conecta y desco-
necta los generadores segiin las necesidades reales de
carga.

Todos los componentes y sistemas de la sala de ma-

quinas incluidos en la normativa se han disefiado para
funcionar en una temperatura ambiente entre 0 C°
P y

CARACTERISTICAS PRINCIPALES
Eslora total: 97.55 m
Eslora entre perpendiculares: 84.85 m

Manga de trazado: 19.20 m

Puntal a la primera cubierta: 8.00 m

Calado de escantillonado: 6.50 m

(Claras entre cuadernas: 0.60 m




55 C° si no se especifica lo contrario en los requeri-
mientos detallados para dicho componente o sistema.

El equipo eléctrico y los sistemas de los espacios de ma-
quinas estan construidos para operacién continua con
carga al menos en temperaturas ambiente entre 0°C 'y
45° C. El equipo eléctrico atn seguira funcionando a
una temperatura ambiente de 55° C, pero sin embargo
no se requerira que funcione a plena carga.

Navegabilidad y maniobrabiilidad

El buque es capaz de permanecer en su localizaciéon

en todas las condiciones climatoldgicas y puede nave-
gar en todos los aspectos, segtin los requerimientos del
NMD y segun lo siguiente: haciendo lucha contrain-
cendios a barlovento de la plataforma con una altura
de lanzamiento y de longitud de 120 m y 160 m res-
pectivamente, combinado con una corriente de 1.5

nudos y viento de 50 nudos .

Esta equipado con un mecanismo de popa para botar
y recuperar tanto embarcaciones rapidas de salva-
mento (FRC) como DC y todo tipo de botes salvavidas
de caida libre.

El tonelaje bruto segiin la convencién internacional de
medidas es de aproximadamente 4500 GT

Velocidad

EL buque tiene como minimo una velocidad continua

de 20 nudos a Hs 2.5 m en mar abierto.

Durante las pruebas de mar el buque superé una ve-
locidad continua de 21.5 nudos con el mar en calma y
un viento de 2 en la escala de Beaufort y 100% de ma-
xima potencia continua (MCR) para los motores y el
sistema de propulsion. El casco esta limpio, y el calado
es seglin el ensayo de canal Vik&Sandvik.
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Buques. 1969-2012

2011. Edda Fides, un flotel de 130 meiros de eslora

arreras entregé en 2011 a la compania ar-

madora Ostensjo Rederi uno de los mayo-

res buques que hasta ahora se han

construido en su grada, el buque hotel
Edda Fides. Esta embarcacion, de 130 metros de es-
lora por 27 de manga y 7 de calado, esta disenada para
facilitar el maximo confort y nivel de calidad en la aco-
modacion de sus ocupantes, dentro de los maximos es-
tandares de seguridad y respeto por el medio
ambiente.

Una de las principales caracteristicas del Edda Fides
es que ha sido disefiado con una pasarela telescopica
de 1.400 metros cuadras a proa para facilitar el trans-
bordo del personal de forma segura a la plataforma
offshore al buque.

Elbuque, con todo su equipo y maquinaria, esta cons-
truido de acuerdo a los reglamentos y bajo la vigilan-
cia especial del DET NORSKE VERITAS, con el fin

de alcanzar la cota:

1 A1, Passenger Ship, SPS, ICE C, Fire Fighter

11, SF, COMF-V(2)-C(3), HELDK-SH, E0, DYNPOS
AUTRO, NAUT AW, CLEAN DESIGN, DK(+).

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Eslora total: 130,00 m.

Eslora entre perpendiculares: 126,00 m.

Manga de trazado: 27,00 m.

Puntal a la Cubierta-1: 9,40 m.

Calado méx.: 7,20 m.

Calado de disefio: 6,20 m.

Peso muerto al calado mdx. (aprox.): 7600 Tm.

Area de cubierta de trabajo: 1200 m 2

Carga de cubierta de trabajo: 5 Tm/ m 2

Capacidad de combustible (Fuel-oil): 2470 m 3

Capacidad de aceite de lubricacién: 161 m 3

Capacidad de agua dulce: 2458 m 3

Capacidad de agua de lastre: 5975 m 3

Tripulacién y pasaje: 600 personas




La habilitacién del buque fue realizada por Gon-
susa. El buque cuenta con espacios de acomoda-
cion para 600 operarios. En su interior se
encuentran 180 camarotes con bafio destinados al
descanso y distribuidos en las cuatro cubiertas del
buque. Ademas cuenta con salas de conferencias y
reuniones, equipamiento de comunicaciones, tele-
visién e internet por satélite, asi como gimnasio,
sauna, piscina, biblioteca, cine y dreas de esparci-
miento para hacer mas agradable la estancia.

En la cubierta puente, el buque cuenta con el
puente de gobierno con area de comunicacion y se-
guridad, oficio y aseo y un helipuerto.

En la zona de proa, Aister ha suministrado en esta
construccion los médulos apilables para la gang-
way. Se trata de un conjunto de 3 médulos iguales
mas lmédulo con barandillado superior apilables
uno sobre otro. Se sitian en la zona de proa de la
cubierta y dan acceso a la gangway y estan cons-
truidos en acero naval galvanizado.

Camara de maquinas

El Edda Fides fue equipado con cinco propulsores
Voith Schneider Propeller (5 VSP 32 R5 EC/265-
2), la cifra R5 indica el nimero de palas y 265 in-

dica el largo de la pala.

La potencia que absorbe cada propulsor es de 2600
kW a 900 rpm.

Asimismo el alcance de suministro incluye el sis-
tema VRS (Voith Roll Stabilization) que dota al
buque de un sistema antibalance activo. Es de des-
tacar asimismo el funcionamiento en posiciona-
miento dinamico dada la rapidez con la que los
propulsores se ajustan al paso y direccién requeri-

dos.

Fuera de camara de maquinas

El Edda Fides cuenta con 1 gria electro hidraulica
offshore de la marca TTS con capacidad de izado:
60 Ton a 25 m., longitud de cable de 270 m. y radio
de trabajo: 45 m., con potencia de 2x350 kW. +
2x500 kW.

Esta compaiiia también ha suministrado 2 griaas de
manipulacién electro hidraulicas en cubierta-C con
capacidad de izado: 15 Ton. a 20 m.

Sistema antiescora

El sistema antiescora esta formado por 2 tanques
antibalance pasivos, 4 tanques antiescora y 2
bombas antiescora de 1200 m3/h a 14 mWC.
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Buques. 1969-2012

2011. Ramén Margalef, uno de los oceanograficos mas

avanzado de Europa

I Ramén Margalef , construido en Astilleros
Armén Vigo para el Instituto Oceanografico
Espaiiol (IEO), se construy6 para el estudio
de Geologia Marina, Oceanografia, Fisica,
Quimica, Biologia Marina, Pesquerias y Control Me-
dicambiental, y cuenta con la tecnologia mas puntera.
Por sus dimensiones y capacidades esta catalogado
como un buque de ambito regional, ya que tiene 10
dias de autonomia y espacio para 11 investigadores y
técnicos, ademas de sus 12 tripulantes, aunque el ma-
terial que vaya recopilando podra ser analizado a
tiempo real también desde tierra gracias a su emisién
via satélite. La clasificacion del buque realizada por
Bureau Veritas es la siguiente: BUREAU VERITAS I
HULL MACH, SPECIAL SERVICE, Unrestricted
Navigation, AUTUMS, CLEANSHIP, ALM ALS

Equipos de propulsiéon

El buque cuenta con dos motores de propulsion
Indar/Ingeateam modelo KN-800-5-b-“¢” con una po-
tencia de 900 kw, ademas de dos hélice transversales
de paso fijo y cinco palas. Esta hélice tiene un diame-
tro de 2.300 mm y alcanza una velocidad méaxima de
230 rpm.

En cuanto a la planta eléctrica, Guascor suministré 3
grupos auxiliares modelo F480TA-SG con doble ban-
cada de acuerdo con la norma ICES 209 y cumpli-
miento de la IMO TIER II. También un grupo de
puerto modelo H84TA-SG y un grupo de emergencia
modelo H33T. En este buque se ha aplicado la gestion
integral de vibraciones y ruido que ha permitido ob-
tener unos resultados extraordinarios, obteniendo un
“buque silencioso”.

Elbuque fue diseniado como una plataforma silenciosa
para la realizacion de trabajos tanto oceanograficos
como de investigacion pesquera en Gptimas condicio-
nes de ruido radiado al agua. Este aspecto es funda-
mental por su repercusion en la precision de ciertas
labores oceanograficas tales como la realizacion de ba-
timetrias, el estudio de la velocidad de corrientes ma-

PRINCIPALES DIMENSIONES
Eslora Total: 46,70 m
Manga Max.: 10,50 m

Velocidad Max.: 13 nudos
Calado de Proyecto: 4,00 m

Autonomia: 20 dias

Tripulacién: 13 nds

Cientificos y Técnicos: 11
Arqueo Bruto: 9 88 GT

rinas o la medida de la densidad de los lechos.
Labores que se realizan con equipos muy sensibles
que trabajan emitiendo y recibiendo sonidos a dis-
tintas frecuencias.

Equipamiento cientifico

La empresa VICUSdt fue la encargada de disefiar las
hélices de alta tecnologia para conseguir niveles mini-
mos de ruidos y evitar afectar al ecosistema marino de
modo que su actividad no interfiera en los propios
“ecosistemas” donde trabaje. La zona cientifica dis-
pone de cuatro laboratorios (multipropésito, hiimedo,
acustica-control, y biologia). También posee un centro




de calculo, taller de quilla retractil, parque de pesca y
taller de electrénica.

Simrad Spain, la division espaiiola de Kongsberg Ma-
ritime, fue la empresa suministradora del equipo cien-
tifico del buque después de la firma de sendos
contratos tanto con Astilleros Armon y con el propio
IEO para el suministro e instalacion de los sistemas de
navegacion, posicionamiento e investigacion del
Ramoén Margalef y del Angeles Alvarino.

Aislamiento dinamico y acustico

La empresa Técnicas y Servicios de Ingenieria (TSI)
fue la encargada del aislamiento dinamico y actstico
del buque, consiguiendo niveles de vibracion en toda
su estructura por debajo de 0,7 mm/s-rms y niveles de
ruido de acuerdo con la Reglamentacién IMO 468.

Tal y como publicaba Publio Beltran Palomo en la

descripeion del buque en Rotacion, “el buque cuenta
con fuentes de excitacién importantes que han tenido
que ser tratadas de forma adecuada para conseguir
que dichas fuentes no sean un problema actstico y/o
vibratorio en condiciones de operacién. Como fuentes
principales cabe destacar los motores principales y au-
xiliares, las hélices, ast como el bow thruster. Para
conseguir aislar estas fuentes y cumplir los requeri-
mientos contractuales, se ha aislado la CAmara de Ma-
quinas del resto del buque, a fin de trasmitir el minimo
nivel de ruidos al resto de locales. Del mismo modo,
este buque esta especialmente disefiado para conse-
guir la minima incidencia en los equipos de investiga-
cién cientifica por parte del ruido y las vibraciones.
En experiencias operativas anteriores en construccio-
nes similares, se ha podido concluir que el alcance de
los equipos electrénicos de investigacion se ha am-
pliado hasta casi un 40% y se han minimizado los pro-

blemas de interferencias por disminucién del ruido de
fondo.”
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1 astillero vigués Metalships & Docks se ha

posicionado en la cima de los constructores

navales de offshore con la construccion del

"North Sea Giant", buque con el que fue
premiado con el galardén "Offshores Support Vessel
of the Year", por su disefio innovador, su eficiencia
operativa y por representar el punto de referencia de
la industria. El astillero vigués Metalships & Docks
entrego a la naviera North Sea Shipping (Noruega) en
2011 el buque, un multipropésito offshore (OCV) que
es el mayor de sus caracteristicas construido hasta la
fecha.

El North Sea Giant tiene 156 metros de eslora, 30 me-
tros de manga y mas de 22 MW de potencia instalada.
El buque esta preparado para acoger una tripulacion
de 120 personas y en su estructura llama especial-

mente la atencién su helipuerto en proa con capaci-
dad para aparatos de 2,8 toneladas como los Sikorsky

o los Super Puma, que son los mas empleados en el
transporte del personal entre el buque de apoyo, las
plataformas y tierra.

El puente de gobierno esta situado sobre la sexta cu-
bierta del barco, con una superficie total de 300 me-
tros cuadrados. El buque cuenta con cocina
industrial, restaurante, salas de estar, gimnasio, la-
vanderia, cine o sauna, entre otros servicios.

Eslora total: 156.0 m.
Manga: 30.0 m.
Potencia: 22000 kW
Velocidad: 15.0 knots
Tripulacién: 120

Helices principales: 3 x 3800 kW
VOITH SCHNEIDER aft




La zona de operaciones que es una gran explanada a
popa que cuenta con una "piscina" por la que se des-
liza un batiscafo directamente al mar. En los costados
de babor y estribor se alojan dos compuertas y sala de
mandos para la direccién de sendos submarinos
auténomos.

En la gran plataforma, que cuenta con un hangar de
400 metros cuadrados, pueden instalarse sistemas
para el lanzamiento de cables de telecomunicaciones o
tuberias submarinas para gaseoductos u oleoductos.

El buque cuenta con clasificaciéon de DNV: DnV +1°1,
HELDK, DYMPOS-AUTRO, EO, DK(+), COMF-
(V3), NAUTOSYV, CLEAN DESIGN.

Una de las empresas que particip6 en la construccién
del Nort Sea Gigant fue Voith Schneider, que equip
a la construccion 293 de Metalships con cinco propul-

sores Voith Schneider Propeller del mayor tamafio dis-
ponible ( 3 VSP 36 R6 EC/300-2 y 2 VSP 36 R6
EC/280-2), la cifra 300 y 280 informa del largo de la
pala.

La potencia que absorbe cada propulsor es de 3800
kW a 1200 rpm.

Asimismo el alcance de suministro incluye el sistema
VRS (Voith Roll Stabilization) que dota al buque de
un sistema antibalance activo. Es de destacar asi-
mismo el funcionamiento en posicionamiento dinamico
dada la rapidez con la que los propulsores se ajustan
al paso y direccién requeridos.

Esta nueva construccion es resultado de la alta espe-
cializacién que Metalships ha logrado en los altimos
aflos en este tipo de buques. Hasta ahora, el astillero
espafiol ha construido cinco grandes buques OCV.
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colaboracion

La flota mercante de las navieras espanolas

(1962-2012)

Nuestra mas sincera enhorabuena a Rotacion por su nimero 500 y nuestro agradecimiento por la invi-
tacién a participar en este nimero especial, en el que nos han sugerido hacer un repaso a la evolucion
de la flota mercante controlada por las empresas navieras espafiolas en los Gltimos 50 afios.

Asociacion Nacional de Navieros Espafioles (ANAVE).

1962-1978: Fuerte crecimiento

Nuestra flota comenz6 a modernizarse a raiz de la Ley de Proteccién y Renovacién de la Marina Mer-
cante, de 1956, cuya aplicacién le permitié aumentar gradualmente hasta alcanzar, en enero de
1962, la cifra de 1,8 millones de TRB que, con pequefias variaciones, mantendria hasta 1965. A
partir de entonces, la fuerte expansién de la economfia y el comercio, tanto espafiol como interna-
cional, que tuvo lugar durante la segunda mitad de los afios 60, propicié un gran desarrollo de la
flota mercante espafiola que, 10 afos mds tarde, en 1975 (justo tras la primera crisis del petréleo)
sumaba 5,4 millones de TRB (es decir, su tonelaje se habfa triplicado en sélo un decenio). No obs-
tante, este vertiginoso desarrollo estaba sustentado en una legislacién proteccionista que, a la vez
que reservaba los principales tréficos de importacién a buques de bandera espafiola construidos en
astilleros nacionales, imponfa a los mismos unos elevados costes que no les permitian competir en
los mercados internacionales y descuidaba en gran medida sectores tan importantes como las lineas
regulares internacionales.

Hasta entonces, el rdpido crecimiento de la flota se habia concentrado especialmente en los pe-
troleros de crudo, que en 1976 sumaban 4,5 millones de TRB, el 65% del tonelaje de la flota. Sin
embargo, a partir de ese afio, el crecimiento se extendié también a otros tipos de buques, con la
aprobacién del RD 1285/76, sobre medidas de cardcter econémico para el desarrollo del transporte
maritimo y de estimulo de la construccién naval (més conocido como Plan del millén de toneladas)
que establecia medidas de fomento de la contratacién y construccién de buques mercantes para
las navieras espafiolas (salvo precisamente petroleros, debido al excedente de flota que habfa ge-
nerado la crisis del petréleo), con un volumen total de 1 millén de TRB. Ello, sumado a las entre-
gas de los grandes voldmenes de encargos de petroleros que se habian formalizado en los primeros
afios de la década de los 70, hizo posible que la flota espafiola continuase su crecimiento hasta al-
canzar, en 1978, su médximo histérico con unos 690 buques y 7,6 millones de TRB.

Durante los afios de proteccionismo y rdpido crecimiento, gracias a los grandes voltimenes de en-
tregas de nuevas construcciones, la edad media de nuestra flota también disminuyé drdsticamente.

1978-1994: profunda crisis

Casi coincidiendo con el maximo tonelaje de la flota, las empresas navieras espafiolas tienen que
afrontar la segunda crisis del petréleo, que sobreviene en 1979. Los mercados de fletes se de-
rrumban y surgen cambios estructurales drésticos en el mercado del transporte maritimo, en parti-
cular, el auge de los registros abiertos internacionales (llamados “banderas de conveniencia”), a los
que se transfiere gran parte de la flota anteriormente abanderada en los paises mds desarrollados.

La flota espafiola, cuyo crecimiento se habfa prolongado artificialmente cuando ya las de nuestros
vecinos europeos se encontraban estancadas, inicia entonces un largo proceso de declive que se
agudiza con el acceso de Espafia a la Unién Europea, en 1986, y la liberalizacién de las anteriores
reservas de carga, en aplicacion del Reglamento 4055/86 (tréficos internacionales) y posterior-
mente 3577/1992 (irdficos de cabotaje). Entre 1980 y 1995 la flota de pabellén espafiol pierde mds



del 85% de su tonelaje. Como consecuencia de la ausen-
cia de nuevos contratos, la edad media comenzé a au-
mentar, hasta alcanzar en 1990 los 14 afios.

Aunque en casi todos los pafses europeos las flotas mer-
cantes sufrieron crisis parecidas, en Espafia sus conse-
cuencias fueron mds graves por cuanto, a diferencia de
otros paises europeos, la inmensa mayoria de la flota que
abandonaba el pabell6n espaiiol no se mantenia en regis-
tros extranjeros bajo el control de empresas navieras es-
pafiolas, sino que se vendia a intereses extranjeros y se
exportaba. De este modo no sélo se reducfa la flota de pa-
bellén espafiol, sino de forma paralela la actividad de
nuestras empresas navieras.

A partir de 1988, las empresas navieras espafiolas, a se-
mejanza de sus competidora internacionales, comienzan
a usar los registros abiertos, tendencia que se acentia a
raiz de la Ley 27/1992, de Puertos del Estado y de la Ma-
rina Mercante. Desde entonces, aunque se siguen expor-
tando buques, la gran mayoria de los mismos contintian
bajo control espafiol, en otras banderas, de tal modo que
ya no cabe hablar dnicamente de flota de pabellén espa-
fiol. De hecho, entre 1993 y 1996, el tonelaje operado

bajo banderas extranjeras superé al registrado en Espafia.

Recuperacion: 1994-2004

Enlaley 27/1992, ademds de facilitar la exportacién de
buques, se habia creado el Registro Especial de Canarias
(REC), inicialmente sin beneficios fiscales. Estos llegan
en el verano de 1994 y se mejoran en diciembre de 1996.
Como consecuencia, entre 1994 y 2004 la flota de pabe-
1I6n espaiol se fue recuperando y su tonelaje se multi-
plicé por 2,5. Al mismo tiempo, la flota total controlada,
cuyo minimo fue de 2,4 millones de GT en 1997, alcanzé
en 2004 pricticamente 4,2 millones de GT, habiéndose
recuperado en un 74%. Los efectos positivos de este pe-
riodo se aprecian, por supuesto, tanto en el empleo como
en los encargos de construcciones navales, mayoritaria-
mente en astilleros nacionales.

Desde el afio 2006, todos los buques mercantes de trans-
porte de pabellén nacional estaban inscritos en el REC.

2005-2012: Estancamiento y ligero
declive

En 2004 se suman dos acontecimientos independientes
que se traducen en una notable pérdida de competitividad
del REC: por una parte, entran en la Unién Europea Malta

y Chipre, con registros de buques muy competitivos y, por
otra, una modificacién desacertada de la Ley de extran-
jerfa complica la posibilidad de contratar un porcentaje
de marinos extranjeros en los buques del REC.

El resultado es inmediato: entre 2005 y 2008 la flota de-
tiene su crecimiento y queda estancada en términos de
GT, y pierde més de un 30 de sus unidades, con el consi-
guiente impacto en el empleo.

Durante los tltimos afios (2009-2012), la crisis econé-
mica ha golpeado al sector maritimo. La falta de liquidez
y los problemas para obtener financiacién han sido los
problemas mds acuciantes de nuestras empresas navie-
ras, lo que unido a la débil demanda interna ha obligado
a muchos armadores a amarrar parte de sus flotas y a des-
guazar las unidades mds antiguas.

Atin asf, gracias al esfuerzo inversor de las navieras,
aunque la flota controlada ha descendido en cuanto al nd-
mero de unidades (perdié 62 buques entre enero de 2008
y agosto de 2012) se ha mantenido mds o menos estable
la flota total controlada en términos de GT (descendiendo
en ese periodo de 4,3 millones a 4,0 millones de GT).
Entre 2008 y mediados de 2012 se incorporaron a la {lota
controlada por las navieras espafiolas un total de 28 bu-
ques mercantes (la gran mayoria contratados antes de la
crisis) que suman casi 885.000 GT y suponen una inver-
sién de unos 2.057 millones de euros. En general, se han
incorporado buques de gran complejidad tecnolégica v,
en los dltimos afios, ademds buques de gran porte. Las
nuevas incorporaciones comprenden 7 buques de pasaje,
5 buques de carga general, 4 gaseros LNG, 4 quimique-
ros, 2 petroleros suezmax, 2 buques para el transporte de
productos, 2 ro-ros, 1 cementero y 1 portacontenedores.

El futuro

De todo lo anterior se desprende que cuando la marina
mercante espafiola ha dispuesto de un marco flexible y
competitivo, ha crecido la flota y con ella su aportacién a
la industria marftima.

El ministerio de Fomento ha anunciado, en el marco del
Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) me-
didas para impulsar la competitividad del REC, alinedn-
dolo a sus competidores internacionales. ANAVE ha
presentado propuestas a tal efecto. De la rapidez con que
se tomen estas medidas y su acierto dependeré la evolucién
de la marina mercante espaiiola. Confiamos en que, cuando
ROTACION conmemore su nimero 1000, podamos (quie-
nes entonces estén) celebrar que fueron un éxito.



Ingenieria, sociedad y crecimiento

José-Esteban Pérez,
Presidente de la Asociacion de Ingenieros Navales de Espafia

Rotacién me pide colaborar en este nimero 500 de su publicacion, y lo hago con satisfaccién por tres
razones: Llegar a 500 niimeros en una publicacién orientada hacia el mundo maritimo en un pafs tan
de “secano” como Espaiia es ya una heroicidad, y lo digo desde la experiencia de la Asociacién que
presido y de su propia revista casi ya milenaria en niimeros. Por eso mismo, la defensa y la difusion de
la tecnologfa y las noticias del conjunto de las industrias y de los servicios que componen el sector ma-
ritimo es algo que las gentes de este sector en Espafa agradecen. La tercera y tltima razén, es de ca-
rdcter personal y en cierta manera sentimental; yo colaboré con un articulo técnico sobre buques
frigorificos en el primer ntimero con el que vio la luz la revista Rotacién, siendo entonces un joven in-
geniero naval casi recién salido de la Escuela de Madrid.

Como creo que la razén mds importante por la cual he sido invitado a colaborar quinientos niimeros
después es mi actual situacién como Presidente de la Asociacion de Ingenieros navales y Ocednicos de
Espaiia, pues he de referirme en estas notas a la ingenierfa, y voy a aprovechar la ocasién que Rota-
ci6n me brinda para tratar de comentar algo que quiere ligar a la ingenierfa, y no solo a la ingenierfa
naval, sino a la ingenierfa en general, con esa necesidad de crecimiento que Espafa necesita, mucho




més incluso de lo que se pregona en los mentideros oficia-
les. El papel de la ingenieria es vital para que nuestro cre-
cimiento se produzca, aunque mucha gente no lo vea,
incluyendo a los que tienen que tomar decisiones para con-

La presencia de la ingenierfa ha de ser vital en un pafs
como el nuestro, en el que los medios de comunicacién so-
cial sustituyen en muchos casos a la sociedad civil. Esto re-
quiere una adecuada presencia de profesionales acreditados

seguir que ese crecimiento sea posible.

La percepcién que la Sociedad tiene o pa-
rece tener de la ingenierfa en estos tiempos
que vivimos parece claramente desajustada
o alejada de las necesidades de desarrollo
que condicionan el progreso de un pafs como
el nuestro.

Este desajuste o més bien desenfoque
puede tener su origen en una magnificacién
hecha por la propia Sociedad de las activi-
dades con mds carga “medidtica” aunque en
muchos casos, tales actividades resulten un
tanto “vacfas” si uno trata de encontrar su

en los procesos consultivos y de participacién que aseguren

Resulta vital cambiar nuestra cultura
economica e industrial para cambiar a un pais
de desempleo y PYMES que tienen poca masa
critica o ninguna para soportar crisis como la

de

pronunciado individualismo y poca practica en

que ahora padecemos, ademas un

el uso de la cooperacion

peso real en el progreso intelectual, social y

econémico a los que se supone debemos as-

pirar. Estas actividades parece que han des-

bancado a las que caracterizan a una sociedad avanzada
industrial y tecnolégica fragilizando y debilitando nuestro
futuro inmediato y a plazo m4s largo si no se van poniendo
remedios desde ahora. En parte, esta situacién puede haber
sido ocasionada por una disociacién errénea entre lo ahora
llamado “humanistico” y lo conocido como “industrial” y
que toma cuerpo en la percepcién social desde muy jévenes.

La llamada Sociedad del Conocimiento no se podria dar si
no existiera un desarrollo industrial y tecnolégico que la so-
porte y un nivel intelectual y moral que sefiale sus caminos.
La creciente complejidad de las actividades propias de la
ingenierfa suele ser dificil de transmitir como mensaje a la
Sociedad e incluso a los poderes politicos, lo que dificulta la
comprensién al desarrollo econé-
mico y al bienestar social.

Todo esto se convierte en espe-
cialmente agudo en los casos en los
que las decisiones que se toman
tengan componentes casi exclusi-
vamente politicas aunque sus
bases sean eminentemente técni-
cas.

En la Sociedad se producen con
enorme frecuencia debates de gran
calado que tienen o deberfan tener
un elevado contenido técnico: medio ambiente, sostenibili-
dad, cambio clim4tico, energfas renovables, energfa nuclear,
nuevos materiales, infraestructuras, transporte marftimo, ex-
plotacién de recursos marinos vivos y fésiles, ruidos, usos
del agua, minerfa, elementos transgénicos, avances médi-
cos, y muchos otros. Estos temas son habitualmente tratados
desde perspectivas ideoldgicas, intereses econémicos o par-
tidistas y con una transmisién medidtica a los ciudadanos
poco documentada, y en numerosos casos, carente de plan-
teamientos y criterios independientes y con rigor técnico.

los criterios técnicos y de viabilidad que a su vez sirvan para
sostener, en su caso, a las decisiones politicas pertinentes.

Resulta vital cambiar nuestra cultura econémica e indus-
trial para cambiar a un pais de desempleo y PYMES que tie-
nen poca masa critica o ninguna para soportar crisis como la
que ahora padecemos, ademds de un pronunciado indivi-
dualismo y poca préctica en el uso de la cooperacién. Igual-
mente, comprender que, a partir del fomento del
“emprendimiento” el futuro no se construye solo a partir de
pequeiias unidades dedicadas a pequefios negocios y activi-
dades ya trilladas que no estén basadas en el conocimiento
y el desarrollo tecnolégico, siempre atacadas por la preca-
riedad y la dificultad creciente para sobrevivir.

El papel de la ingenieria es vital para que nuestro
crecimiento se produzca, aunque mucha gente no lo
vea, incluyendo a los que tienen que tomar decisiones
para conseguir que ese crecimiento sea posible

Y todo esto pasa, como siempre, por una formacién no es-
trangulada, por la excelencia, la investigacion, el esfuerzo,
el ajuste de los derechos a los deberes, la toma de riesgos y
la constancia. Esto lo ha procurado hacer siempre la mayo-
ria de la ingenierfa, y lo hard de nuevo si lo anterior fun-
ciona.

Lo que hay que evitar es que para hacerlo tenga que mar-
charse llevdndose el rendimiento de nuestra inversién como
sociedad a otra parte, y mds ain en el caso sector maritimo
espafiol, que es crucial para empezar a crecer de verdad.




Colaboracion

El Cehipar, un referente para el sector maritimo

El Sector Maritimo en general (transporte maritimo, cons-
truccion naval e industria auxiliar, exploracién y explota-
cion de recursos marinos, medio ambiente, nuevas
energias de generacion oceanica, defensa naval, seguri-
dad ante accidentes, etc.) abarca un porcentaje muy im-
portante de la Economia de un pais.

En todos estos campos la constante busqueda de nue-
vas soluciones, la mejora y optimizacion tanto técnica
como econdmica de las alternativas existentes y las ga-
rantias de seguridad y defensa conducen sin ninguna
duda a grandes inversiones en Investigacion, Desarrollo
e Innovacion para el Sector Maritimo a lo largo del pla-
neta, tanto a cargo de las Administraciones Publicas,
como del Sector Empresarial privado. Un ahorro de con-
sumo de combustible de varios por ciento en los buques,

el conseguir buques mas fiables, seguros y ecoldgica-
mente limpios, la apertura de nuevas fronteras en ener-
gias renovables o los progresos en las técnicas de
explotacion de las ya existentes, justifican el que en todos
los paises con economias desarrolladas existan Institu-
tos de Investigacion Naval (o Maritima) con suficiente ca-
pacidad, potencia cientifica y agilidad de respuesta para
dar cabida a todas estas demandas tecnoldgicas. En Es-
pafia, este Instituto ya existe desde hace mas de tres
cuartos de siglo, y se conserva lozano y en plena forma:
El Canal de Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo
(CEHIPAR).

Contralmirante del Cuerpo de Ingenieros de la Armada D. Luis Palao
Lechuga, director del Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El
Pardo.

Origen y naturaleza juridica

El Canal de Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo (CEHIPAR) fue creado en 1928 bajo la de-
pendencia del Ministerio de Marina, y con el objetivo fundamental de cubrir la carencia existente en
el sector naval dentro del campo de la hidrodindmica, tan importante a la hora de optimizar el uso y
explotacién de los buques, asi como para mejorar la seguridad de la vida humana en la mar.

Su actividad, aunque en principio vinculada a la marina de guerra, fue rapidamente requerida por la
industria civil realizando su primer trabajo para un encargo comercial en el afio 1935 para la sociedad
Pesquerias y Secaderos de Bacalao de Espaiia (PYSBE) para el buque bacaladero “Galerna”.

Desde entonces su vinculacién al sector industrial civil ha sido permanente, para lo que se le dot6 del
cardcter de Organismo Auténomo del Estado en 1962, estando en la actualidad adscrito al Ministerio
de Defensa a través de la Direccién General de Armamento y Material (DGAM).

Desde esa fecha ha mantenido su cardcter de auténomo en todas sus posteriores reorganizaciones, re-
queridas para adaptar su organizacion a las disposiciones legales, fortalecer las estructuras del Centro
y recoger, tanto en su fondo como en su forma, la necesaria vinculacién que debe existir entre la De-
fensa y los Organismos civiles tutelares de los sectores econémicos a los que viene dedicando el Canal
un elevado porcentaje de su actividad a lo largo de su ya dilatada historia.

En la actualidad el CEHIPAR es un Centro Piblico de Investigacién, y continta configurado como
Organismo Auténomo del Estado lo que le sigue permitiendo realizar unas actividades de 1+D y co-
merciales acorde a las exigencias del mercado, disponiendo de la flexibilidad necesaria en cuanto a re-
laciones con los clientes, contratacién de encargos comerciales, acceso a proyectos de I+D tanto
nacionales como internacionales, etc, imprescindible para el desarrollo de su actividad.

Misiones, actividad y reconocimiento a nivel nacional e internacional

Las misiones fundamentales del CEHIPAR son la investigacién hidrodindmica para contribuir a la me-
jora, eficiencia y ahorro energético de los buques, tanto civiles como de guerra, la experimentacién
con modelos para el proyecto y estudio de buques, artefactos y equipos, la certificacién y homologa-
cién de las pruebas de mar y el estudio de cuestiones hidrodindmicas que puedan ser de aplicacién a
otras ramas de la técnica y la ciencia. Asimismo ha de realizar una amplia tarea formadora de espe-
cialistas y colaborar y cooperar con otros Centros e Institutos Cientificos, tanto nacionales como inter-



nacionales.

De acuerdo con estas misiones, el CEHIPAR ha venido des-
arrollando, desde su creacién amplias tareas de investigacion hi-
drodindmica relacionadas con la Construccién Naval de buques,
predominantemente para la flota mercante civil, pero también
ha prestado inestimables servicios en el d&mbito de la Defensa,
estudiando y ensayando las condiciones hidrodindmicas de
todos los buques de guerra de la Armada. En los tltimos afios
el CEHIPAR ha ido realizando un relevo en sus actividades,
abarcando en estos momentos, ademds de los antes menciona-
dos estudios hidrodindmicos para buques, una amplia gama de
estudios, servicios comerciales a clientes espafioles y extranje-
ros, € investigaciones hidrodindmicas que van desde las plata-
formas petroliferas hasta los artefactos de lucha contra la
contaminacién marina, pasando por las energfas renovables de
origen marino (mareas, olas) y también eglico (instalaciones offs-
hore), el estudio de los accidentes marinos, los buques y siste-
mas de pesca y también la navegacion deportiva de alta
competicion, siendo la gran mayorfa de estos programas de in-
vestigacién sufragados, bien por la Unién Europea a través de
sus Programas Marco o bien a través del Plan Nacional de
+D+L

Debe remarcarse que el CEHIPAR es un Centro de 1+D con
un gran prestigio en el campo de la Hidrodindmica del Buque
a escala mundial. Forma parte de la International Towing Tank
Conference (ITTC) que es la Organizacién que agrupa a todos
los Centros de Investigacién Hidrodindmica del mundo y que es
universalmente reconocida como la mds prestigiosa del mundo
naval, desde su fundacién hace mas de 60 afios, habiendo os-
tentado el CEHIPAR su presidencia en dos ocasiones al orga-
nizar sendas grandes Conferencias en Madrid en 1957 y en
1990.

También es miembro desde hace 20 afios del selecto grupo de
investigacién cooperativa Cooperative Research Ships (CRS),

que agrupa, bajo un estricto proceso de admisién, a unos 20
miembros como Centros de I+D, Marinas de Guerra (incluyendo
las de USA, Alemania y UK), Ministerios de Defensa (Francia,
UK), Astilleros, Compafifas Armadoras y Empresas del Sector
naval mundiales. El CEHIPAR tiene rango desde 1996 de
“Large Scale Facility” (“Gran Instalacién Experimental”) a es-
cala europea, concedido por la U.E., y ha participado en nu-
merosisimos programas de [+D en los sucesivos Programas
Marco europeos.

A nivel nacional tiene el selectisimo rango de “Instalacién
Cientffico-Técnica Singular” (ICTS), del Ministerio de Ciencia
e Innovacién, que solo comparte con una veintena de Institutos
cientificos de todas las ramas de la Ciencia en Espafia. Asi-
mismo, el CEHIPAR fue reconocido en el afio 2005, por el Mi-
nisterio de Educacién y Ciencia, como una Gran Instalacién

Cientifica (GIC).

Instalaciones

Los servicios que presta el CEHIPAR han evolucionado y
crecido a lo largo del tiempo en funcién de las necesidades
requeridas por el sector naval, disponiendo en la actuali-
dad de tres grandes instalaciones experimentales ubicadas

en El Pardo (Madrid).

Adicionalmente, aquellos ensayos en los que se requiere
una extensién de agua muy superior a los convencionales,
como son los ensayos de maniobrabilidad, se llevan a cabo
en un embalse sito en las proximidades de Madrid, que per-
tenece a la Red Hidrografica del rio Tajo, del Ministerio de
Fomento.

Todos los experimentos hidrodindmicos que realiza el CE-
HIPAR son llevados a cabo mediante modelos a escala de
carenas, hélices y artefactos a escala reducida. El tamao
habitual de dichos modelos oscila entre 2 m y 12 m.

Ensayo en aguas tranquilas




La instalacién que dio lugar a su fundacién, y por tanto data desde su origen, es el denominado Canal
de Aguas Tranquilas, con una longitud de 320 m, una anchura de 12,5 m y una profundidad de 6,5 m.
Dispone de un carro remolcador capaz de alcanzar hasta una velocidad de 10 m/s con una aceleracién
de 1 m/s2. Su objetivo fundamental es la obtencién de los diferentes pardmetros hidrodindmicos de ca-
rena y hélice, bien con el modelo a remolque 6 bien autopropulsado, pudiendo por tanto mejorar sus
formas, optimizar la posicién y orientacién de apéndices (quillas de balance, aletas estabilizadoras, ar-
botantes, etc) y disefiar el sistema propulsor (hélices, waterjets, pods, etc) més adecuado al buque, mi-
nimizando con ello la potencia de la maquinaria propulsora, y por tanto el consumo y emisiones de
€02, o aumentando su velocidad en el supuesto Ttinel de Cavitacién de potencia propulsora constante.

La segunda gran instalacién es el Tunel de Cavitacién, que es un tiinel de agua circulante con capa-
cidad de hacer el vacio dentro del mismo, con una seccién de observacién de una longitud de 4,7 my
forma cuasi-cuadrada de 0,9%0,9 m. La maxima velocidad de circulacién del agua es de 11 m/s, la ve-
locidad de giro de la hélice (a escala) de 40 rps y posee la capacidad de trabajar a una presién estatica
de entre 1,55y 0,20 atmésferas. Su objetivo principal es estudiar el fenémeno de cavitacién en las hé-
lices, prediciendo la posible erosién de sus palas y las fluctuaciones de presién que se generan en la
bovedilla de los buques, posibilitando un disefio del propulsor que las minimice. Sus dimensiones per-
miten realizar ensayos con mallas (simulando la estela axial generada por el buque) o mediante dummy-
model o0 “modelo simulado” que, situado delante de la hélice, reproduce una estela 3D sobre la hélice
similar a la del buque real.

La instalacién mds moderna del CEHIPAR es el denominado Laboratorio de Dindmica del Buque, in-
augurado en el afio 1992 y que es en la actualidad uno de los de mayor dimensiones y prestaciones exis-
tentes a nivel mundial, Su objetivo fundamental es el estudio del comportamiento en la mar de todo tipo
de buques y artefactos flotantes, bien con modelos libres, autopropulsados y autogobernados, bien con
modelos de plataformas “offshore” fondeados para lo que se dispone de un foso de mayor profundidad
sl se requiriese en la simulacién de las lineas de fondeo. También pueden llevarse a cabo en este La-
boratorio ensayos de maniobrabilidad del tipo “modelo cautivo”, con los que pueden determinarse los
coeficientes de las ecuaciones del movimiento del buque al objeto de poder predecir mediante simu-
laciones matemdticas cualquier maniobra que pueda realizar el buque en plano horizontal.

Su longitud es de 150 m, con una anchura de 30 m y una profundidad en toda su superficie de 5 m,
disponiendo de un foso de fondeo para alta profundidad de 100 m2 y profundidad de 10 m. El carro re-
molcador tiene capacidad de movimiento longitudinal (incluyendo un subcarro de menor dimensién
para absorber movimientos oscilatorios de avance), transversal y de giro indefinido, pudiendo con ello
disponer al modelo en cualquier posicién y rumbo de encuentro a la mar, y con las caracterfsticas que
figuran en la tabla adjunta.

Por dltimo existe un generador de olas de los denominados tipo “snake” de 60 paletas independien-
tes, que puede generar olas regulares, irregulares y mares de cresta corta. La generacién de oleaje se
puede llevar a cabo simulando un espectro de energia estdandar (ITTC, Jonswap, etc) o generando exac-
tamente la misma ola que se genera en la mar si se dispone de los registros temporales de la misma (ge-
neralmente adquiridos por boyas meteorolégicas y/o oceanograficas).

Para ensayos en los que se requiere una mayor superficie de agua, como los correspondientes a ma-
niobrabilidad con modelo libre (modelos de hasta 6 m de eslora), el CEHIPAR los lleva a cabo en un
embalse de grandes dimensiones cercano a Madrid, lugar a donde se transporta el modelo instrumen-
tado para llevar a cabo las maniobras normalizadas, o las seleccionadas por los clientes, con el objeto
de evaluar la capacidad de maniobra del buque pudiendo realizarse circulos de evolucién, zigzag, es-
piral de Dieudonné, crashstop, pull-out, etc.

Como complemento a sus instalaciones para ensayos el CEHIPAR dispone de una unidad para opti-
mizacion de proyectos en base a programas informdticos desarrollados en el propio Centro y aplicaciones
de Hidrodindmica Numérica o CFD (Computational Fluid Dynamics).

ElI CEHIPAR posee las certificaciones de Calidad (ISO-9001) y Medio Ambiente (ISO-14001)

Proyectos de I+D+i en curso y estudios y trabajos para empresas.

En la actualidad el CEHIPAR se encuentra desarrollando programas de investigacién nacionales
dentro del Plan Nacional de I+D ( como las convocatorias CENIT del Ministerio de Industria o las



del Consejo Superior de Deportes) e internacionales dentro
de la convocatoria del 7° Programa Marco, entre los que
cabrfa destacar:

- TULCS (Tools for Ultra Large Containers Ships) inves-
tigacién en la que figuran como socios, entre otros, Bu-
reau Veritas, MARIN, SIREHNA (Francia), Universidad
de Newcastle, etc. En €l se investiga el comportamiento
en la mar de buques portacontenedores ultralargos (mds
de 400 m de eslora), habiéndose desarrollado por parte
del CEHIPAR la construccién de un modelo segmentado
con acoplamiento flexible para medir los esfuerzos gene-
rados por las olas en las distintas secciones, siendo un
hito dentro de la técnica de construccién al ser la pri-
mera vez que se trabaja con un modelo que simula la fle-
xibilidad del buque real, no considerdndolo como buque
viga rigido.

- EXTREME SEAS, proyecto en el que se cuenta como
socios, entre otros, el Norske Veritas (Noruega), el Insti-
tuto Tecnolégico de Lishoa, el Germanischer Lloyds (Ale-
mania), etc. y en el que se trata de la reproduccion en el
laboratorio de olas extremas en tres dimensiones y ensa-
yos en las mismas de 4 modelos correspondientes a bu-
ques de pasaje y portacontenedores.

- SILENV (Ships Oriented Innovative Solutions to re-
duce Noise & Vibrations), investigacién en la que el CE-
HIPAR se halla encuadrado en un amplio consorcio que
cuenta con 14 participantes, entre ellos la DCNS y el Bu-
reau Veritas (Francia), Universidad de Genova y el IN-
SEAN- Canal de Roma (Italia), Universidad de Glasgow
(UK), el SSPA (Suecia), Universidad de Varna (Bulgaria),
la empresa TSI (Espafia), etc. y en el que se pretende es-
tablecer directrices para reducir el nivel de ruido y vi-
braciones generado y emitido por el buque y su impacto
sobre la salud y el confort de los tripulantes y el pasaje de
varios lipos de buques (multipropésito, Ropax, atunero y
oceanogrifico), todos ellos buques reales ya construidos.
- TRIPOD (Triple Energy Saving by use of CRP, CLT and
Podded propulsién) programa en el que se cuenta como
socios VIT (Finlandia), Maersk(Dinamarca), ABB (Fin-
landia), SISTEMAR y CINTRANAVAL (Espafia) y cuyo
objetivo final es el desarrollo y validacién de un nuevo
concepto propulsivo para el ahorro de energfa en los bu-
ques, combinando 3 sistemas de propulsién existentes,
PODs, CLT y hélices contrarrotativas.

- Buque tipo SWATH. Dentro de un convenio de colabo-

racién con la empresa Grupo de Ingenierfa Ocednica
(GlO) se incluye una investigacion sobre el comporta-
miento hidrodindmica de un buque tipo catamarén de
cascos sumergidos y poca drea de flotacion (SWUATH),
provisto de alas con sustentacién dindmica.
El vehiculo presenta unas caracterfsticas realmente no-
vedosas como posibilidad de desplazamiento vertical del
puente superior y patas inferiores para apoyarse en el
fondo para realizar determinadas operaciones.

A su vez, y debido a la consideracién de su estatus de Or-

ganismo Auténomo y la autonomfa y flexibilidad que ello le
confiere, el CEHIPAR es medio propio de la Administracién
y actda como centro tecnolégico de apoyo a los organismos
de la Administracién General del Estado, colaborando y
manteniendo estrechas relaciones con miltiples institucio-
nes, destacando la Armada, la Comisién de Investigacién de

Accidentes e Incidentes Maritimos (CIAIM) del

Ministerio de Fomento, el Centro de Estudios y de Experi-
mentacién de Obras Piblicas (CEDEX), la Universidad Po-
litécnica de Madrid, la Universidad Politécnica de
Barcelona, las Federaciones Espafiolas de Vela (RFEV) y
Piragiiismo, el Consejo Superior de Deportes (CSD), etc, ha-
biéndose firmado Acuerdos o Convenios de colaboracién con
todos ellos.

Mencién particular merecen los trabajos de investigacién
realizados para la CIAIM a través de la Encomienda de Ges-
tion firmada con el Ministerio de Fomento al efecto y con la
colaboracién del CEDEX (responsable del sistema de boyas
de medicién de oleaje en el litoral espafiol). Dentro de estos
trabajos se ha desarrollado una novedosa metodologia de
construccién de modelos y ensayos con modelo libre auto-
propulsado y gobernado y con instrumentacién a bordo que
transmite inaldmbricamente los datos adquiridos en tiempo
real. De esta manera es factible evaluar las posibles causas
técnicas de los hundimientos, permitiendo aumentar asf el
nivel de seguridad de la vida humana en la mar.

En los dltimos afios el CEHIPAR ha ido abriendo paula-
tinamente su campo de actuacién desde la tradicional Cons-
truccién Naval a otras ramas de la Industria de gran futuro
como, por ejemplo, la relacionada con el aprovechamiento
de energfas alternativas en el medio marino, destacando las
del tipo aerogeneradores, undimotriz y de corrientes, ha-
biendo colaborado en investigaciones tanto nacionales
como extranjeras con empresas directamente vinculadas al
sector naval pero con una gran inmersion en nuevas tecno-
logias (ACCIONA, NAVANTIA), y con empresas ajenas a
dicho sector pero que han visto una gran oportunidad de
desarrollos en esta drea como son las relacionadas con el
sector energético y de la construccién (ABENGOA, TEC-
NALIAROBOTIKER, IBERDROLA, MARTIFER, NOR-
VENTO, .....).

Otra de las lineas de trabajo e investigacién puesta en mar-
cha en los tltimos afios por el CEHIPAR se encuentra orien-
tada al deporte de competicién, habiéndose investigado para
diferentes sindicatos de la prestigiosa Copa América, entre
los que se encuentra el vencedor de la dltima edicién, el nor-
teamericano “Oracle”, barcos de la vuelta al mundo (Volvo
Ocean Race), la Real Federacién Espafiola de Vela, inclu-
yendo los ensayos de la clase 49’er y Tornado y en la actua-
lidad colabora muy estrechamente con la mencionada RFEV
y la de piragiiismo a través del CSD, habiéndose alcanzado
el hito de disefio, construccién y homologacién de una canoa
de la modalidad C1 para el campeén olimpico David Cal
desarrollada y construida totalmente con tecnologia espa-

fiola y con vistas a su uso en los Juegos Olimpicos.



David Cal con su piragua optimizada en CEHIPAR

Campos de actividad

Como se ha venido indicando, puede afirmarse que actualmente més de un 70% del trabajo desarro-
llado en el CEHIPAR estd relacionado con la investigacién y el 30% restante a ensayos y estudios co-
merciales (proyectos, ensayos de buques, pruebas de mar, ensayos de maniobra en pantano,
construccién de modelos en colaboracién con otras entidades, etc), pudiéndose desarrollar esta gran ac-
tividad investigadora gracias a la autonomia que le confiere su estatus y personalidad juridica de Or-
ganismo Auténomo del Estado, que no sélo permite acceder a los diferentes programas de investigacién
nacionales e internacionales de forma eficiente sino que estimula el acercamiento de la industria a un
Centro de Investigacién Estatal.

El siguiente cuadro presenta la distribucién de ingresos por servicios y proyectos de 1+D del CEHI-
PAR durante la dltima década, en funcién del objetivo socioeconémico de los mismos (clasificacién
NABS-EUROSTAT-OCDE) y puede observarse un aumento muy notable en los tltimos afios de la de-
manda de proyectos e investigaciones vinculadas a la produccién de energfas alternativas, habiéndose
alcanzado valores del orden del 30% en los tltimos afios, una tendencia suavemente descendente de
los proyectos vinculados a construccién naval y transporte maritimo, importantes contribuciones esta-
cionales de los temas de medio ambiente marino y pesca, mientras que el comportamiento de la industria
naval vinculada a Defensa mantiene un comportamiento tipicamente fluctuante, acorde a los requeri-
mientos habituales de los grandes planes de construcciones de la Armada.

La actividad global del CEHIPAR no ha disminuido con la mencionada crisis econémica, antes bien,
la inversién en I+D, por la que ha apostado el CEHIPAR, le ha permitido mantener un crecimiento
sostenible en su facturacién durante el dltimo quinquenio todo ello sin desatender los encargos co-
merciales que han surgido.

En la figura adjunta puede observarse que, precisamente desde 2008, fecha inicial de la crisis, el
CEHIPAR ha ido batiendo sucesivamente los récords de facturacién anual. Todo ello sin perder en nin-
glin momento de vista su espiritu investigador y su estrecha relacién y tradicién con el campo de la hi-
drodindmica, y a pesar de una disminucién muy importante de su valor més fundamental: el personal.
En la siguiente figura puede apreciarse la evolucién de los efectivos de personal en activo en los ulti-
mos 10 afios en la que se observa una reduccién superior al 20 % debido a la politica de personal de
las Administraciones Publicas, que impiden cubrir las bajas por traslados, jubilaciones, etc.

Conviene destacar también que la participacién del CEHIPAR en un gran nimero de programas na-
cionales e internacionales a lo largo de estos afios le han conferido un prestigio que se aporta como valor
afiadido a los proyectos desarrollados y en vias de desarrollo, asf como a todos aquellos trabajos y es-
tudios para clientes comerciales, siendo fundamental para ello su personalidad juridica independiente
que le permite responder con extrema agilidad y con la flexibilidad que es requerida en este tipo de pro-
yectos.

En la actualidad el CEHIPAR se encuentra colaborando en numerosos programas de investigacién ya
en curso y, manteniendo la dindmica establecida, abriendo nuevas vias de investigacién en estrecha co-
laboracién con clientes e instituciones. Por todo ello puede asegurarse que el CEHIPAR es un claro re-
ferente para el Sector Maritimo.



Pascual O’Dogherty,

toda una vida dedicada a la construccion naval

Si ha habido un hombre en Espafia que ha dedicado completamente su vida a la mar, y a las ma-
reas, ese es Pascual O’Dogherty Sdnchez. Natural de San Fernando, Cédiz, aunque con ancestros
irlandeses de los que presume, acapara un bagaje de conocimiento que alcanza casi todas las ramas
de la investigacién en cuanto a ingenieria y construccién naval. Un enamorado del mar que ha de-
dicado toda su vida a estudiar su comportamiento para la mejora de la navegacién y de los buques:
“el barco y la mar son inseparables” dice, con ese acento gaditano que le delata.

De memoria es capaz a sus 92 afios de recitar todos los titulos que acarrea tras su dilata carrera,
a saber: grado de Alférez de Navio del Cuerpo General en 1943 con los titulos de Ingeniero Hi-
drégrafo (1949) y Estudios Superiores en Ciencias Exactas y Fisicas (1953). De 1953 a 1957 rea-
liz6 estudio en el King's College de Newcastleupon Tyne-Universidad de Durham, Reino Unido,
donde se gradué como B. Se, in Applied Science (Naval Architecture), with Distinction; First Class
Honours Degree in Naval Architecture y B. Sc. Degree Marine Engineering. En 1983 le fue confe-
rido el titulo de Ingeniero Naval por la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales de Madrid
y muy recientemente, ya a los 92 afios, Doctor por la Escuela de Ingenieros Navales (ETSIN) de la
Universidad Politécnica de Madrid, después de exponer el pasado mes de mayo su tesis sobre “El
comportamiento del buque en el mar”.

0’Doghery es una de esas personas apasionadas por su trabajo que deja una huella alld donde va.
En su paso por El Ferrol, recuerda, detect6 la falta de estabilidad de los buques ”Oquendo” y en-
carg6 varias reformas que mejorarfan la flotabilidad del buque.

Pero es sin duda en el Canal de Experiencias Hidrograficas del Pardo, el CEHIPAR, donde Pas-
cual O’Dogherty ha dejado uno de los mejores legados de su trayectoria profesional. Desde su en-
trada como director y gestor de este Organismo, O’Dogherty hizo de él, el centro de excelencia
tecnolégica que ahora es: tanto el Canal de Aguas Tranquilas como el Tunel de Cavitacién son obra
suya.

Presume de la similitud de su vida ndutica con el navegante Jorge Juan, un joven que navegé al
Corso, al igual que él lo hizo durante la Guerra Civil. También comparten su origen noble, “soy el
jefe de la casa de los O’Dogherty, de Irlanda del Norte, una de las tres familias mds antiguas del
pais”, nos explica mientras muestra un busto al 6leo de uno de sus ancestros.

Ambos navegantes tuvieron mucho que ver en la construccién y en la mejora de los buques de su
tiempo, y ambos, explica, marcharon a Inglaterra a buscar técnicas y profesionales que fueran ca-
paces de construir buques tecnolégicamente avanzados en su tiempo para exportar sus conoci-
mientos a los astilleros espafioles.

Su labor como Ingeniero Naval, va més alld de la de director o gestor, Pascual O’Dogherty ha sido
durante toda su carrera un apasionado del conocimiento, un estudioso de las mareas al que la in-
genierfa espafiola le debe buena parte de la excelencia de sus buques, un hombre de mar, en defi-

nitiva, que no podria entender su vida sin su vinculo a la construccién naval.
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Introduccion. Periodo desde 1970 a 1984

Hasta el afio 1969, los astilleros espafioles, se encontraban distribuidos por casi toda la costa espa-
fiola agrupados algunos de ellos, en empresas muy importantes como Astilleros de Cédiz, Sociedad Es-
pafiola de Construccién Naval y la Compafifa Euskalduna. Estas empresas habian iniciado el despegue
de la construccién naval espafiola, dando lugar a la creacion de ASTILLEROS ESPANOLES S.A. en
el afio 1969, dentro del proceso de Accién Concertada iniciada en el afio 1967 por iniciativa del Es-
tado. El objetivo de esta accién era hacer la construccién naval espafiola mds competitiva frente al ex-
terior, creando un gran grupo industrial, que compitiera al mds alto nivel con la construccién de grandes
buques.

La Accién Concertada, promovida desde el Ministerio de Industria, a través del Instituto Nacional de
Industria, donde quedaria englobada Astilleros Espafioles S:A. Estas empresas, tuvieron desde su cre-
acién y desarrollo los siguientes objetivos:

- Promover y facilitar a las empresas, las inversiones que se requerfan para entrar en el mercado
internacional al maximo nivel.

- Elevar el nivel técnico y tecnolégico de las compaiifas que se acogieran a este plan de accién.
- Crear puestos de trabajo, muchos de ellos de alta cualificacién.

- Dotar al sector de un tejido industrial no sélo constituido por astilleros, sino también incluyendo
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un amplio sector de industria auxiliar que apoyara a los
propios astilleros de esta nueva compaiifa y al resto de
los astilleros de Espana.

Se integraron también dentro de Astilleros Espafioles
(AESA) como compaiifas filiales otros astilleros como As-
tilleros de Santander, Astilleros y Talleres de Celaya, Ju-
liana Constructora Gijonesa y afios més tarde por diversas
circunstancias, dentro de la década de los 70, aunque de-
pendiendo directamente del INI, Hijos de J. Barreras, As-
tilleros y Talleres del Noroeste (ASTANO) y Astilleros
Canarios (ASTICAN).

Dentro del grupo se encuentran también la factorfa de Rei-
nosa y la fabrica de San Carlos en Cadiz que pertenecian a
la Sociedad Espaiiola de Construccién Naval.

A esta Accién Concertada también se acogieron en su dia
Unién Naval de Levante, Astilleros y Construcciones
(Ascon) y ASTANO, siendo este tltimo el que se incorpo-
rarfa finalmente al INI.

La importancia del grupo era notoria ya que
desde el principio supuso entre el 60 y el 70%
de la produccién nacional para buques de nueva
construccion y el 75% de las reparaciones na-
cionales a lo largo de la costa.

En aquella época también existian otros asti-
lleros importantes como los de Unién Naval de
Levante en Valencia y Barcelona, Astilleros del
Nervién, Duro Felguera, Naval Gijon, Astilleros
de Atldntico, Ascén, Vulcano de Vigo y un largo
etc, que también competian a nivel nacional,
abriéndose en aquellos tiempos al mercado internacional.

Por otra parte la Empresa Nacional Bazén, dedicada es-
pecialmente a la construccién de buques para la Armada
Espafiola, también durante bastantes afios simultaneé su
actividad con la construccién de buques mercantes.

Los planes de inversién, a los que dio lugar este proyecto,
se dirigieron especialmente la creacién del gran astillero de
Puerto Real en la bahia de Cédiz, que suponfa la transfor-
macién del astillero de Matagorda, hecho del que se venfa
hablando durante algtin tiempo. Este astillero iba a contar
con uno de los diques secos mds grandes de la Europa,
capaz para la construccién de grandes buques petroleros
mayores de 500.000 toneladas de peso muerto.

Mientras se construye este gran astillero, la produccién de
la zona se concentra en el Astillero de Cadiz, dotdndole de
un gran dique flotante para continuar con su actividad de re-
paraciones una vez puesto en marcha el astillero de Puerto
Real. No fue esto lo que se hizo sino que a su vez también
se realizaron otras inversiones en diversos astilleros del
grupo.

Asimismo, se apoy6 a la industria auxiliar, en materia tan
importante como las fdbricas de motores de Manises, las fd-
bricas de motores en los talleres de Bilbao y Olaveaga, asi
como la factorfa de Villaverde, ocupada en la fabricacién
de equipo y maquinaria de cubierta.

También la industria auxiliar no dependiente del des-
arrollo del proyecto anterior, se fue situando para la fabri-
caciéon de hélices, bombas,

equipos, maquinaria,

acomodacién ete.

Con todo este escenario, nuestra industria naval se con-
vierte en una de las primeras industrias que sittian su mer-
cado dentro de la competencia internacional, de manera que
la proyeccién hacia el exterior es total, figurando desde en-
tonces en el mundo, como referencia de nuevas construc-
ciones.

En aquellos afios se construyen buques de carga general,
bulkcarriers, petroleros, gases licuados LPG’s, buques
OBO, (buques combinados para transporte de mineral,
grano y petréleo), buques de carga rodada., ademés de gran-
des buques pesqueros factorfa, asi como buques de pasaje
concentrados fundamentalmente en Valencia en el astillero
de Unién Naval de Levante, donde se construfan los buques

La Empresa Nacional Bazan, dedicada
especialmente a la construccion de buques
para la Armada Espaiiola, también durante
bastantes afios simultaneé su actividad con

la construccion de buques mercantes

para Compaififa Trasmediterrdnea, ademds de los buques
también de pasaje, construidos en aquellos afios con nota-
ble éxito para la Compaiifa Ybarra y Naviera Aznar.

Son de destacar grandes series de buques cargueros que
durante aquellos afios fueron entregados, entre estas series
destacan los buques que construyen Sevilla y Olaveaga, co-
nocidos como los TD-15, Buques Santa Fe, las serie de bu-
ques chilenos, o buques para la compaiifa ELMA Argentina,
construidos en los astilleros de Bazdn y Unién Naval de Le-
vante durante la década de los 70.

Muchos de estos buques son de gran tonelaje, fruto del
fuerte impulso tecnolégico que en aquellos afios se da en
Espafia, asi como al gran apoyo, dedicacién y entusiasmo
que se da a nuestra industria, dotdndola de medios finan-
cieros para su desarrollo, asi como importantes cauces de
crédito para ofrecer a los armadores, fundamentalmente di-
rigidos por el Banco de Crédito Industrial.

En aquellos afios se crean dos asociaciones que van a
jugar un papel muy importante dentro de la industria como
son la Asociacién de Astilleros de nuevas construcciones
(Costrunaves) y la Asociacién de fabricantes de bienes de
equipo (Indunares), tambien dentro del marco de la Indus-
tria Naval, que le va a dar un nivel de prospeccién del mer-
cado exterior, dedicando los mejores
obtencién de contratos internacionales, con muy fuerte des-

recursos a la
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arrollo comercial y de fuentes de financiacién para hacer realidad la construccién de los buques.

Esa estructura potenciada también por un marco de ayudas y primas a la construccién naval, hace
que nuestra industria se sitte entre la dos o tres primeras de fabricacién de buques de nueva cons-
truccién del mundo, que da lugar a un alto potencial de volumen de trabajo, no sélo derivado de las horas
directas aplicadas a los buques, sino también del potencial de trabajo derivado para la industria auxi-
liar, de forma que muchas de estas empresas se sittian alrededor de los astilleros como necesidad real
de trabajo en los mismos.

En algunos astilleros como Sevilla y Olaveaga se llegaron a entregar al afio més de ocho buques, lo
que constitufa un éxito de gestién y produccion muy notable, aparte de disponer de proyectos de muy
notable utilidad para los armadores y la totalidad de los buques entregados llega a superar el millén
ochocientas mil toneladas de registro bruto como buques mercantes.

La mano de obra directa en aquellos afos era de 21000 personas, sélo en Astilleros Espafioles y de
unas 2300 a 2500 personas en el Astillero de Unién Naval en Valencia. Por lo que si afiadimos los as-
tilleros restantes, a Bazdn como empresa constructora de buques de guerra , ademéas de la mano de
obra auxiliar, no estaremos lejos de las 40000 a 45000 personas dedicadas directamente a este sector,
aparte de la mano de obra indirecta que estas obras suponfan.

No hay que olvidar que los astilleros y la construccién naval espafiola, provenia de una fase anterior,
en la que muchos de los astilleros, eran fabricantes de los equipos que iban a instalarse en los buques
que posteriormente se construfan, por lo que a parte de los talleres de acero, los departamentos de pro-
duccién contaban con numerosos gremios para poder atender a las necesidades de construccion que se
iban planteando.

También las oficinas técnicas y departamentos de compras, contaban en general con todo el personal
necesario para llevar a cabo el proyecto, tanto desde el punto de vista conceptual como el desarrollo.
Es decir en principio cada factorfa estaba preparada para la fabricacién del producto, de una manera
continua y con pocas lagunas dentro de la especialidad de los buques y series que se venfan constru-
yendo en cada astillero.

La oficina de SENER también fundada a principios de los afios 70, iba a ser con el sistema FORAN,
casi pionera en el desarrollo de un sistema de informético de aplicacién a la construccion de buques
donde se iban a integrar las fases de proyecto, desarrollo y construccién.

No obstante ya desde el principio de este proceso que hemos descrito brevemente, se suscité la ne-



cesidad de impulsar el avance tecnolégico, mediante for-
macién e inversiones en investigacién de los procesos de
proyecto y construccién del buque, que atin a dia de hoy,
estamos todavia plantedndonos estos problemas, que na-
turalmente redundan en la competitividad de nuestros as-
tilleros.

La crisis en la demanda de buques empezé a notarse a fi-
nales de los afos 70, aunque la construccién naval espafiola,
no se manifesté del todo hasta principio de los afos 80.Se
acttia en el aquél entonces dentro de un marco de ayudas en
al que se acoge en general toda la construccién naval en el
mundo.

En esa época también se crea CRINAVIS, un nuevo asti-
llero en la zona de Algeciras con el fin de especializarse en
la construccién de buques para transporte de gas licuado
LNG’s, pero desafortunadamente este astillero nunca llega a
funcionar, debido a la crisis de energia que nace en durante
la década de los afos 70.

Por su parte los pedidos de grandes petroleros, disminu-
yen de forma muy acusada y afecta especialmente a la car-
tera de pedidos de todos los astilleros. La actividad del
astillero de Puerto Real queda también muy mermada, por
lo que los petroleros de mds de 500000 toneladas de peso
muerto ya no se van a construir ni en ese momento, ni en
el futuro.

A finales de los afos 70 la demanda
de buques cae notablemente y como
consecuencia la mayorfa de los asti-
lleros que habfan tenido una cartera
de pedidos boyante, comienzan a
tener problemas de trabajo, se manera
que la crisis se va incrementando de
manera que a principios de los afios
80 pricticamente es insostenible.

En estos afios los astilleros tienden a
situarse en otros nichos de mercado,
por lo que paradéjicamente los barcos
construidos en ese perfodo son buques
més especializados. Se construyen
barcos cableros en Astander y Barreras, quimiqueros en la
factorfa de Sestao de AESA, grandes buques roll-on- roll-
off en Puerto Real, buques ro-lo para Bulgaria con un pro-
yecto que se realiza entre Juliana y Barreras, asi como
también buques m4s tradicionales para armadores espafio-
les, en los que ha existido también un incremento impor-
tante del nimero de buques nuevos, debido a las
condiciones de financiacién.

Unién Naval de Levante en Valencia, en aquellos afios,
también diversifica su actividad, y ademés de seguir cons-
truyendo buques ferries de la serie Canguro para Trasmedi-
terrdnea, serie que se habfa iniciado con la Compaiifa
Ybarra y que resulté ser un proyecto muy adecuado para los
tréficos a los que estaba destinado., también se construyeron
cargueros del tipo Santa Fé, asf como un buque LPG para

Brasil e incluso un dique flotante para la fabricacién de blo-
ques de hormigén.

La verdad es que algunos astilleros tenfan una cartera de
pedidos muy pobre y muchos de ellos habfan entrado en
series dificultades de continuidad, declardndose en algu-
nos de ellos un proceso de “suspensién de pagos”, como
primer paso a la desaparicién de los mismos en un futuro
no muy lejano.

La reconversion 1984-1987

Aunque ya se venia hablando de una necesidad de recon-
versién de los astilleros desde finales de los 70, no se aco-
metié de forma importante hasta el perfodo de 1984 a 1987.
La razén por la cual los astilleros tenfan un exceso de plan-
tilla ya se ha explicado en el punto anterior, por lo que la re-
conversién se convirtié en una necesidad de disminucién de
plantillas, que practicamente iba a afectar a todos los asti-
lleros.

El objetivo principal fue el llevar a cabo una disminucién
dréstica de las plantillas de los astilleros, por lo que dejé de
lado algunos aspectos que debian haber tenido una gran re-
levancia en el aspecto industrial, es decir mejoras tecnolé-
estrategias
comerciales, objetivos empresariales, politica de productos,

gicas, conservacién del conocimiento,

La demanda empezé a decrecer, y algunos
astilleros como, Naval Gijon, Huelva, Sevilla y
Juliana entraron en dificultades, llegando a dejar
de funcionar, aunque el Astillero de Juliana en
Gijon vuelve a tener en este momento actividad, al
haber sido comprobado por el grupo Arméon

aspectos organizativos y de integracién de la construccion
naval espafiola en su conjunto.

El hecho es que las plantillas, sin tener en cuenta la cua-
lificacion, se redujeron ente un 40% y un 50% por razones
de edad, afectando casi sin excepciones, al personal mayor
de 55 afios.

El hecho produjo un fuerte impacto negativo en todos los
astilleros, del que habfa que salir, ya que no sélo afectaba a
las horas productivas, a la calidad y al tipo de las construc-
ciones, sino también a la calidad y contenido de los proyec-
tos técnicos, de forma que se hizo necesario establecer un
enérgico plan de actuacién para volver a estar presentes en
los mercados internacionales con una cuota importante.

La reduccién se produjo también como consecuencia de la
exigencia de la Comunidad Europea a la que Espafia per-
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tenecia desde 1986. La VI Directiva de 1986 sobre ayudas publicas a la construccién naval, preten-
dfa que los astilleros pertenecientes a los estados miembros, alcanzaran un nivel de competitividad si-
milar a la de los astilleros asiéticos de Japén y Corea, que eran los que iban tomando una posicién
preferente en el sector y que en el caso coreano iba durar casi hasta la actualidad. Ademds, la pre-
tension era que se fueran disminuyendo estas ayudas, con lo que se forzarfa a las empresas a mejorar
sus tecnologfas y su gestién y finalmente dejar de depender de las subvenciones para alcanzar su com-
petitividad.

Esta directiva mantenfa dos tipos de ayudas, dirigidas una de ellas a la compensacién de pérdidas,
controlada de manera muy estricta y una segunda que se dirigfa a la restructuracién, para la reduccién
de la capacidad y aumento de productividad, requiriendo transparencia de las operaciones realizadas
por los astilleros europeos.

Con el fin de gestionar esta reconversién se crean dos entidades, Sorena (Sociedad para Reconversién
Naval) y Gerencia del Sector Naval, ambas dependientes del Ministerio de Industria con el fin de con-
trolar las ayudas y los procesos de reconversién que se venian realizando en los diferentes astilleros.

La Gerencia del Sector Naval, iba a tener un papel muy importante, en la gestién de las ayudas y pri-
mas a la construccién, naval, gestionarfa afios después los proyectos 1+D+i, planes de formacién del sec-
tor procedentes del Fondo Social Europeo, prestando una colaboracién muy importante para el
entendimiento de los astilleros y el ministerio correspondiente.

Dentro de esta accién de instituciones creadas a raiz de esta reconversién naval, se funda en febrero
de 1985, con el fin de de cooperar con los astilleros medianos y pequefios, para la obtencién y facili-
tacién de su gestién industrial, es una sociedad sin dnimo de lucro, que en afios posteriores iba a jugar
un papel muy importante, creando un fondo de garantfas para facilitar la contratacién y entrega de los
buques construidos en sus astilleros.
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De la misma manera con el fin de agrupar a los diferentes
astilleros, se funda la asociacién UNINAVE en febrero 1988,
con el fin de representar al conjunto de astilleros en los di-
ferentes foros europeos de una manera coordinada y con el
fin de canalizar las opiniones de nuestra industria de ma-
nera beneficiasen a todo el sector.

En este perfodo se produce el cierre de Olaveaga dentro
del grupo AESA, asf como la transformacion del astillero As-
tano, que contaba con una brillante trayectoria de nuevas
construcciones, aunque por problema de pedidos por la cri-
sis del petréleo, habfa sido absorbido por el INI en 1979,
para dedicarlo a la industria off-shore para la construccién
de plataformas de explotacién o de artefactos dirigidos a esta
nueva actividad.

Se produce también el cierre de Celaya y Ascéon, aunque en

sus mismos terrenos se convertirfa en Rodman Poliships y en
fechas posteriores el astillero de Matalships

Asi mismo se establecen dos centros de reparaciones de
AESA en Ferrol y Cddiz, ademds de otros centros de repa-
racién existentes en ASTICAN en Canarias, Factorfas Vul-
cano en Barcelona y en Bazdn Cartagena.

Como consecuencia de esta gran reconversién la produc-
ci6n de buque cae hasta 200.000 toneladas de registro bruto.

Periodo 1987-1998

La reconversién naval habfa sido muy dura y préctica-
mente en 1987 el sector no tenfa apenas pedidos, por lo
que era necesario realizar un gran esfuerzo para ubicarlo
nuevamente en el mercado internacional. En esta fase des-
aparecieron también el astillero de Celaya y parte de la in-
dustria auxiliar que desde su inicio habfa pertenecido al

grupo AESA.

AESA comenzé de nuevo, a introducirse en otros merca-
dos y a potenciar la tecnologia de otros tipos de buques como
los ferries y cruceros, que sobre todo estos tltimos constitu-
fan un mercado floreciente, de los que eran especialistas as-
tilleros franceses, alemanes y finlandeses, en los que ya
construfan sus buques en estos astilleros en los afos 80.

Los astilleros hicieron un gran esfuerzo organizativo, apos-
tando por una agresiva politica comercial que desembocé en
sustanciales contratos, asf como en innovaciones tecnolégi-
cas, de las que especialmente es destacable AESA en su
colaboracién con astilleros japoneses, que duré bastantes
afios y de los que se obtuvo una muy apreciable experiencia.
Esta actividad se potencié con proyectos tecnolégicos en los
que participaront especialistas de otros paises como EEUU.
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Aparte de ello, nuevas tecnologias de buques més sofisticados como buques Shuttle, FPSO, porta-
contenedores, buques quimicos, y petroleros de tltima generacién fueron aplicadas por los diversos
astilleros.

La construccién de buques de crucero no cuajé finalmente, porque otros astilleros tenfan una expe-
riencia contrastada y porque las condiciones contractuales que querfan finalmente imponer los Arma-
dores de este sector resultaban poco aceptables.

No obstante la construccién de buques de pasaje cristalizé, primero con el alargamiento del buque
Princess Ragnhild para Noruega, que marcé un hito como arranque de la construccién de estos buques
para Astilleros Espaiioles, que posteriormente construirfa en esta fase dos ferries para Stena Line y un
muy sofisticado train-ferry para Finlandia. Por su parte Sevilla construirfa en esta fase ferries para la
compafifa inglesa Cenargo.

Barreras por su parte habfa construido un ferry para la compafia LIMADET de Marruecos que tam-
bién le permitirfa introducirse en la construccién de este tipo de buques en un futuro préximo. Este As-
tillero tenfa una magnifica posicién en el campo pesquero, especialmente en la construccién de los
sofisticados atuneros, que tanto se construyeron en aquella época

En este perfodo se empezaron a construir dragas, de gran porte, especialmente en el astillero de Ses-
tao, de las que ademds se construyeron unas dragas de menor porte en Juliana, que también se espe-

Astilleros de Hijos de J.Barreras S.A.

cializ6 en la construccién de buques quimicos ganado una muy importante cuota en este mercado.

Por su parte Unién Naval de Levante se habfa embarcado también en la construccién de buques qui-
micos y buques asfalteros, asi como en la construccién de buques de crucero, empezando por la trans-
formacién del buque Venus Venturer y la transformacién del buque Las Palmas de Gran Canaria, con
el nombre de Don Juan, teniendo la primera experiencia en la construccién de buques de con el buque
Vistamar, para la compaiiia espaiiola Hoteles Marinos y la construccién de los buques Crown Monarch,
Crown Dynasty y Crown Jewel. No obstante, el grupo Boluda compré el Astillero al Banco Central junto
con su factorfa de Barcelona, al que UNL habifa pertenecido en los tltimos 50 afios.

Desde la reconversién de 1985, la disminucién constante de personal en los astilleros no cesé, siendo
las plantillas directas en la construccién naval de buques mercantes de tan sélo de 13000 a 14000 per-
sonas en 1992.

En 1994, también la Factorfa de Manises, que hasta entonces habia sido del grupo AESA, pasé a ser
una filial de ella, confiando en que la técnica de los motores de dos tiempos estaba garantizada con la
fabricacién de los motores MAN —B&W.

Incluso en esta fase las Sociedades de Clasificacién invirtieron muchos recursos en temas de certifi-
cacion y calidad fuera de la industria naval y dentro del campo civil, actividad que ha ido creciendo



con los afios, de manera que la dedicacién de estas socieda-
des que todas tiene su origen en el sector naval, es igual o
mayor en este nuevo campo.

Pero otra importante reconversion iba a llevarse a cabo en
1995, dentro del plan de competitividad que se habia esta-
blecido y, aunque este plan de competitividad iba dirigido a
Astilleros Espaiioles S.A, también otros astilleros presenta-
ron los planes de reduccién correspondientes y una vez mas
la capacidad de nuestros astilleros mercantes, iba a redu-
cirse de manera considerable, quedando de 7000 a 8000
personas trabajando dentro de todo el sector.

Nuevamente el criterio para reali-
zarla fue otra vez la edad, sin atender
nuevamente a los objetivos comercia-
les, técnicos y productivos que indi-
camos anteriormente, por lo que al
terminar esta fase la construccién
naval en Espafia iba a ser un poco mds
débil. La curva de produccién habia
crecido desde 200.000 TRB compen-
sadas, hasta casi 400.000 TRBC.

La Divisién Naval del INI, al que ha-
bian pertenecido todos los astilleros
publicos, pasé a depender de la SEPI
(Sociedad Estatal de Participacién In-
dustrial) que se creo por real decreto en Junio de 1995 y
hecho efectivo en Enero de 1996.

Los astilleros de Puerto Real, Sestao, Sevilla y C4diz, fue-

ron constituidos como sociedades mercantiles de responsa-
bilidad limitada, pasando a ser compaiifas filiales de

Europea

Astilleros Espafioles, como lo habfan sido hasta entonces Ju-
liana y Astander, lo mismo que Barreras que pasé a ser una
filial de AESA, aunque como Astano y AESA habia depen-
dido siempre de la SEPI. Esta restructuracién se llevé a cabo
con el fin de independizar el resultado de cada astillero del
resultado global de la empresa.

Periodo 1998-2005

Este perfodo se caracteriza por la restriccion de las ayudas
a la construccién naval por parte de la Comunidad Econé-
mica Europea, por motivos de competitividad con los otros
paises integrantes, para lo que se habfan previsto unos ni-
veles de ayudas, que en cualquier caso en Espaifia no se es-
taban llevando a cabo con el rigor exigido, por lo que la
solucién buscada fue la fusién entre Bazdn y Astilleros Es-
pafioles S.A, que se hizo efectiva en el afio 2000.

Esta solucion se llevé a cabo con el cierre de algunas fac-
torfas, y una imposicién de restriccién en las toneladas a
producir por el resto de astilleros.

Esta solucién supuso la privatizacién de algunos astilleros,
como Barreras y Astander que se firmé en 1997, pero que
fue efectiva en el 98. Es decir, estas empresas que habfan
pertenecido a la SEPI, antiguamente INI,

No obstante, en esta época se construyen buques con una
tecnologia avanzada como los FPSO y buques Shuttle Tan-
ker, construidos en Sestao, buques quimicos, la consolida-
cién de constructores de buques de pasaje de Barreras,
Puerto Real y Sevilla, emergiendo por otro lado, los astille-
ros privados, practicamente englobados en PYMAR, socie-
dad creada a raiz de la reconversién de 1985, con el fin de
crear un fondo de garantfas para consolidar los contratos que
de los astilleros en ella englobados, en el 4mbito financiero
y de garantia de construccion para los armadores. Estos as-
tilleros privados son los que posteriormente se van a conso-

Tanto la Gerencia del Sector Naval, como Pymar
y Uninave han realizado importantes esfuerzos
para poder mantener el nivel de produccion de los
astilleros, asi como intervenir en la resolucion de

los problemas que el sector tiene con la Comunidad

lidar como los tnicos constructores de buques mercantes en
eslos aflos recientes.

Es de destacar quizds como tltimo gran proyecto de los As-
tilleros de Sestao y Puerto Real, en el dmbito mercante, la
construccién de seis buques para el transporte de gas natu-
ral licuado de 140.000 m3, LNG’s, que fueron un hito den-
tro de la construccién naval espafiola para demostrar su
capacidad tanto técnica como productiva.

Es de destacar la consolidacién de varias oficinas técnicas
privadas espafiolas del momento, que trabajaban ademds de
SENER, no sélo para nuestros astilleros, sino también para
astilleros fuera de nuestras fronteras como Ghesa, Tecnor,
Seaplace, Dinain, Aries y un largo etc, aunque varios de los
astilleros tambien subcontrataban sus trabajos a oficinas téc-
nicas exteriores.

Existen nuevos intentos de volver a reactivar la construc-
ci6n naval mercante, con nuevos proyecto y ayudas espe-
cialmente vinculadas a proyectos 1+D+i, y de las que
muchos astilleros del sector se fueron beneficiando y en las
que la Gerencia y la nueva institucién Innovamar toman un
importante protagonismo. El hecho es que durante este pe-
rfodo la produccién se mantiene alredor de las 300.000 TRB.

Periodo 2005 a 2012

En diciembre de 2004 la Sociedad Estatal de Participa-
ciones Industriales (SEPI), maxima accionista y gestora del
grupo, decide la segregacion de la rama militar de Izar, cre-
ando en marzo de 2005 la sociedad Navantia, encaminado a
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Metalships & Docks

lograr una mayor eficacia empresarial, que pasa a gestionar los astilleros de Ferrol, Cddiz y Cartagena.

Complementaria a esta modificacién del grupo SEPI, se realiza otra nueva reduccién de plantilla que
se lleva a cabo durante el afio 2005, con lo que el ndimero de personas que trabajan actualmente en el
sector, no es mayor de 3000 personas.

A su vez se realizan las privatizaciones de los astilleros Sestao, Juliana y Sevilla, de manera que el
primero se constituye en sociedad independiente, Juliana se integra con Vulcano de Vigo y Sevilla en
el grupo de Astilleros de Huelva.

Los astilleros privados, integrados en la mayorfa de ellos en Pymar, van a desarrollarse de una forma
considerable, consiguiendo una notable cartera de pedidos entre los afios 2005 y 2008, de manera que
nuestra industria entra en un perfodo de produccién muy importante. Los barcos que se construyen en
su mayorfa son realmente especializados, con proyectos muy sofisticados.

Se construyen buques supply, sismicos, ferries, remolcadores de altura, buques oceanograficos, mu-
chos de estos tipos de buques tiene prestaciones comunes, relativas a recogida de petréleo, lucha con-
tra incendios, posicionamiento dindmico, rescate, investigacion, etc.

Estos astilleros se ubican en tres zonas de Espafia, en las que se sefialan los més significativos (3)

- Noroeste: Armén en Vigo y Burela, Freire, Barreras, Vulcano, Marin, Metalships, Rodman,
Cardama, Valifio y Cies.

- Norte: Gonddn, Armén en Navia, Juliana, Naval Gijén, Avilés, Murueta, Zamacona, Balen-

ciaga, Sestao.

- Sur: Huelva y Sevilla.

- Este: Unién Naval Valencia, perteneciente al grupo Boluda, Astilleros de Mallorca.

Ademés existen dentro de ellos dos astilleros de reparaciones Unién Naval Barcelona y ASTICAN,

En el aio 2008, la crisis también se hace patente en muchos de ellos, que de antemano contaban con
plantillas reducidas y basaban mucha de su actividad en la subcontratacién técnica y de produccién,
por lo que por una parte la actividad continuaba activa, teniendo en cuenta ademds las ayudas produ-



Navantia Ria de Ferrol

cidas para el cambio de procesos en los astilleros, pero la
actividad técnica quedaba reducida practicamente a la ges-
tién de los buques en construccidn, necesitando subcontra-
tar con oficinas exteriores, tanto la ingenierfa bdsica como en
la ingenierfa de desarrollo.

La demanda empez6 a decrecer, y algunos astilleros como,
Naval Gijén, Huelva, Sevilla y Juliana entraron en dificul-
tades, llegando a dejar de funcionar, aunque el Astillero de
Juliana en Gijon vuelve a tener en este momento actividad,
al haber sido comprobado por el grupo Armén, que es uno de
los destacados del momento. Algunos astilleros en la zona
de Vigo, tamben presentan dificultades y el astillero Cies
deja tambien de funcionar.

No obstante, tanto la Gerencia del Sector Naval, como
Pymary Uninave han realizado importantes esfuerzos para
poder mantener el nivel de produccion de los astilleros, asf
como intervenir en la resolucién de los problemas que el sec-
tor tiene con la Comunidad Europea.

Hay que destacar también la existencia del Cluster Mari-
timo Espafiol, creado en este tltimo perfodo, que agrupa en
una misma organizacién, a todas las industrias, servicios y
actividades econémicas relacionadas con el sector maritimo,
que procura canalizar las demandas de este sector dentro de
las instituciones nacionales y europeas.

Por su parte Barreras, debido a las dificultades de aplica-
cién que pone la Comunidad Econémica Europea para el
Tax-Lease, le impiden hacer nuevas contrataciones, y entra
también en una situacién muy dificil.

Esta suspension de la aplicacién del Tax-Lease, asf como

la casi inexistencia de créditos y garantias bancarias, pone
también en dificultades a casi todos los astilleros dedica-
dos a la construccién de nuevos buques, habiendo dismi-
nuido su contratacién de forma muy importante desde el
afio 2009 hasta el momento actual, aunque la idea es que
pronto se resuelva este asunto, de acuerdo con la filosofias
de aplicacién que se realizan en otros estados de la Comu-
nidad Europea.

Por la necesidad de tener una plantilla reducida y la difi-
cultad de mantener una carga de trabajo constante, los de-
partamentos técnicos han se han reducido de forma
importante, con la consiguiente dificultad de atender a los
muchos campos en los que el departamento técnico debe
desarrollar sus trabajos, especialmente en la parte bésica de
los proyectos.

No obstante lo anterior, es de esperar que los astilleros que
todavia permanecen en nuestra construccion naval, una vez
que se resuelvan los problemas de financiacién, retomen los
mercados en los que habian destacad sido en este pasado
reciente y permita abrir nuevos y brillantes horizontes en el
futuro, de forma que continde siendo una importante fuente
de divisas para nuestro comercio exterior.

Nota: Han sido consultadas como informacion:

1-Libro Astilleros Espafioles-La Construccion Naval en Espafa. Stefan
Houpt y José Maria Ortiz Villajos.

2-Informe Gerencia Sector Naval 2005-2006

3- Ademas de los astilleros sefialados, otros pequefios astilleros con-
tribuyen a la industria naval espafiola en las actividades de pesca,
transporte de pasajerosy de mercancias.
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Marina Mercante:
Cincuenta anos en constante evolucion

Hace cincuenta afios, el afio 1962, fue bisiesto como este,
y nos dejo, entre otras, para la historia la crisis de los mi-
siles en Cuba, La fuga de Alcatraz para el cine o en la mu-
sica a los Beatles. Un afio que ha marcado nuestro
devenir en todos los campos socioeconémicos actuales.
El sector maritimo tampoco fue ajeno a la revolucién so-
cial, econémica y tecnoldgica que arranco en 1962. Pro-
yectos como la propulsion de mercantes con energia
nuclear, irrupcion masiva en el mercado del sector de cru-

ceros, desarrollo de los buques mercantes puros, nuevos
conceptos de buques y el aprovechamiento del mar para
generacion de energias, son algunos ejemplos de la evo-
lucion tecnoldgica en los Ultimos cincuenta afios de un
sector que esta a la vanguardia de |+D.

Federico Esteve Jaquotot es presidente del Cluster Maritimo
Espafiol.

Cruceros: Otra forma de vivir el mar

Este afio 1962, el 23 de marzo, tuvo lugar la botadura del NS Savannah, el primer barco civil con pro-
pulsién nuclear, que pretendia ser el modelo para el transporte maritimo de una nueva era. Se trataba
de un buque mixto de carga (frigorifico) y pasaje. Mds que un ejemplo de rentabilidad econémica, lo
era de poderfo tecnolégico por parte de Estados Unidos de América.

Esta idea no murié por las, seguramente justificadas, criticas ecologistas. Simplemente, sus promo-
tores no se habfan parado a pensar como se utiliza y que se le pide un buque mercante, decisién que
atin pesa en estos dfas.

Los submarinos son los que mds utilizan la energfa nuclear, aunque no son los dnicos. La gran dife-
rencia con un buque militar es que nadie paga a un mercante por navegar patrullando los mares. Se le
paga por llegar a puerto, cargar y descargar en su destino lo antes posible. De hecho, lo ideal seria que
los buques pudiesen teletransportarse instantdneamente de un puerto a otro. Y mientras cargan y des-
cargan pueden volver a llenar sus depésitos de combustible porque la infraestructura ya existe y la
operacion es sencilla y relativamente rdpida. La principal ventaja de la propulsién nuclear, una gran
autonomia, pierde asf mucha de sus ventajas.

Y luego venian los inconvenientes. Aunque el gasto en combustible era muy bajo habia que contar
con una inversién inicial mucho m4s alta, mayores gastos de mantenimiento, mucha mds formacién de
los marineros, etc. Como regla general, se concluyé que un barco nuclear civil no era rentable. Incluso
dentro de las marinas militares los buques nucleares son minorfa.

Y las excepciones? Las hay. Un rompehielos nuclear tiene mucho sentido porque su objetivo es na-
vegar y mantener abiertos canales en el hielo. Y cuanto menos tiempo pase en el puerto mas eficaz re-
sulta. Por otro lado, la autonomia también es muy importante. Romper hielo consume mucho menos
combustible que la navegacién normal y, si se queda sin combustible, el buque puede acabar atrapado
por el hielo o hundirse tras ser golpeado por un iceberg. Por eso los rusos han construido 10 rompe-
hielos nucleares.

Durante su vida operativa el NS Savannah navegé mds de 450.000 millas. Pero 10 afios después el
NS Savannah fue apartado del servicio en silencio, y se quedé en eso, un intento que duerme en los ca-
jones esperando su oportunidad.

Cuando en 1835 apareci6 el primer anuncio de crucero en el periédico Shetland Journal nadie pre-
sagiaba un éxito de tal magnitud a finales del siglo XX para este sector. En 1962 mds de un millén de
personas habfan cruzado el Atldntico Norte, y fue preciso desarrollar una flota a la medida de la de-
manda del incipiente mercado.

Uno de los barcos con mds solera en el panorama internacional es el SS Oceanic, ahora llamado sélo
Oceanic, operado por Pullmantur Cruises, que fue disefiado en 1962 y construido en 1963 por Home
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Lines. Este buque es, en muchos aspectos, el padre de los
buques de crucero modernos, dado su revolucionario di-
seflo.

Pero la evolucién no se detuvo ahi. Cunard Line, lla-
mada entonces Cunard White Star Line, la naviera mas
avanzada de la época, sacé en 1967 de la navegacién ma-
ritima al RMS Queen Mary y al RMS Queen Elizabeth,
hasta entonces el mds grande del mundo, luego de que se
incendiara y hundiera, y fuese desguazado posterior-
mente. El France fue el barco de mayor tamafio hasta que
ese titulo le fue arrebatado por el RMS Queen Mary 2.
Pero ya tenfan preparada otra joya: el RMS Queen Eli-
zabeth 2, botado en 1968 y hoy reconvertido como hotel
flotante en Dubai. Otro de los mitos de los mares es el
Pacific Princess, construido en 1971 y famoso por la
serie de televisién The Love Boat (Vacaciones en el mar,
en Espafia).

En los afios setenta, el negocio del crucero sufri un
descenso considerable debido a la irrupcién del Boeing
747. Las navieras buscaron una solucién inmediata a

esta recesion con el fin de atraer nuevamente a clientes.
La nueva estrategia se basé en itinerarios mds paradisi-
acos y de gran valor cultural. Este fue, sin duda, el ini-
cio de una nueva era moderna en la industria de los
cruceros. El concepto de crucero se encaming hacia la
especializacion gracias a la renovacién de flotas, con bar-
cos mds pequefios capaces de alracar en puertos m4s pe-
quefios e islas inaccesibles. La estrategia ya no eran los
transatldnticos, sino acaparar un mercado més cercano y
capaz de viajar (rotar) més veces en los itinerarios asig-
nados.

A lo largo de los afios, el concepto general de crucero
no ha cambiado demasiado. Sin embargo, de ser en un
principio un viaje destinado dnicamente a un sector con
gran poder adquisitivo, hoy en dfa existen cerca de 280
navieras (marftimas y fluviales) que ofrecen casi 30.000
cruceros a unos 2.000 destinos, ofreciendo una variedad
muy amplia de itinerarios, barcos, tarifas, etc. capaces
de adaptarse a las necesidades de cada pasajero o futuro
crucerista.
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Buques mercantes: mayor tamano

La flota de buques mercantes es muy variada en su concepto, ya que atienden a demandas especifi-
cas de los clientes. Los buques de Buque de carga general fueron hasta hace poco los duefios de los
mares, pero actualmente representan una pequefia fraccién del mercado. En su terreno se han ido in-
filtrando los buques: graneleros, petroleros, gaseros, quimiqueros, portacontenedores, frigorifico, car-
gas pesadas y Ro-Ro.

En este subsector la evolucién tecnolégica ha consistido, fundamentalmente, en dar una respuesta
especifica a la demanda de los armadores. El crecimiento de la flota mundial de buques, en linea con
el crecimiento del comercio de mercancias, ha sido seguido por un incremento en el tamafio de los bu-
ques mercantes, obligado por la reduccién de costes en el transporte en aras de un ahorro de explota-
cién para asegurar unos fletes competitivos.

A titulo de ejemplo, si los buques portacontenedores de la primera generacién (1956-1969) cargaban
1.000 TEU, en 2006, la llamada 6" generacién, los Ultra Post Panamax pueden alcanzar los 14.000 TEU.

El futuro correrd por el mismo camino que hasta ahora, mas tecnologfa, que facilite una mayor ope-
ratividad del buque, menores consumos y més respetuosos con el medio ambiente, pese a que el trans-
porte maritimo es el que menos emisiones genera.

Nuevos conceptos de buques

Nuevos tiempos nuevos retos, nuevas soluciones. Acciona presenté en abril de 2012 un proyecto rom-
pedor, tras 32 meses de investigacién, para la construccién de un buque de carga que consume la mitad
de combustible y evitard la emisién de 3.270 toneladas de CO2 al afio.

Cargo Xpress, que asi se llama la nave disefiada, cuenta con un motor convencional de 1.200 Kw. (que
consumirfa gas natural licuado), una vela rigida (que se abre como una almeja, hasta 85°) y una insta-
lacién solar fotovoltaica de 1.200 metros cuadrados.




Cargo Xpress propone un buque de carga que reduce més
de un 50% el consumo de energfa {6sil y las emisiones. Asi,
si un buque de carga tradicional gasta alrededor de 1.855
toneladas de combustible diésel al afio, la nave disefiada por
Acciona, que tiene 84 metros de eslora y 21 de manga, con-
sume al afio unas 735 toneladas de gas natural licuado. El

buque ha sido disefiado para cargar 200 TEU, equivalente a
la capacidad de carga de entre 100 y 125 camiones pesa-
dos, segin Acciona.

La singularidad de la nave radica en lo que aportan las re-
novables al motor principal (convencional, de 1.200 kw).
Ast, el viento permitird usar la vela el 47% del tiempo pro-
duciendo un promedio de energia de 700 kilovatios hora.
Por otro lado, la instalacién solar prevista (1.200 metros cua-
drados) generard un promedio de 600 Kwh./d. Toda esa ener-
gia limpia
convencionalmente empleados en este tipo de naves y evi-
tard la emisién de 3.270 toneladas de CO2 al afio.

sustituird a los combustibles fésiles

Otra ventaja comparativa: al ser un catamardn, Cargo
Xpress no necesita agua de lastre (las aguas de lastre, mu-
chas veces mezcladas con combustibles o aceites, son una
gravisima fuente de contaminacién de las aguas marinas). A
diferencia de la mayorfa de los buques de carga, éste puede
llevar los contenedores a cubierto, pues las bodegas estdn
situadas precisamente bajo la vela rigida. Los materiales de
esta nave serdn compuestos y aluminio para aligerar el peso.
Entre el menor peso y los aportes renovables, el resultado
serfa un 50% de ahorro en combustible.

Cargo Xpress dispondrd también de un helipuerto y de una
griia a bordo. Esta dltima le permitird independizarse de las
griias de puerto, lo que ahorrard tiempo, y le da opcién de ac-
ceder a puertos pequefios que no cuentan con gria propia.

El mar como plataforma energética

Como hemos visto la evolucién de la flota mercante des-

tinada a cruzar los mares del planeta en sus distintas mo-
dalidades ha estado, y sigue estando, en constante evolu-
cién, adaptdndose tanto al medio como a la demanda de los
usuarios.

Pero desde hace unos afios se ha abierto una nueva opor-
tunidad para la industria marftima: el mar como plataforma
energética.

En este sentido estdn en desarrollo distintas fuentes de
energia que tienen como principal recurso el mar: corrien-
tes marinas, osmética, térmica ocednica mareomotriz, ener-
gia de las olas y la edlica, que con independencia de su
gran potencial de desarrollo, va a tener una incidencia no-
table en el desarrollo a corto plazo de nuestra industria
naval.

Actualmente muchos astilleros espafioles tienen los re-
cursos humanos, las instalaciones industriales y la exce-
lencia tecnolégica como para abordar con relativa facilidad
los proyectos de energfas marinas, lo que supone un nuevo
nicho de mercado con cardcter “tractor” sobre la industria
y sobre el empleo “locales”, en las regiones donde se des-
arrollen los proyectos.

Los astilleros espaiioles tienen la capacidad para disefiar
y desarrollar la ingenierfa y construir los proyectos de
[+D+i, los proyectos de desarrollo industrial y, por su-
puesto, los proyectos comerciales de energfas marinas du-
rante los préximos afos.

Con el adecuado soporte financiero e institucional, los as-
tilleros espafioles pueden realizar: tanto la construccion de
las estructuras de fijacién al suelo marino de las torres que
alojan las consolas de los generadores eélicos marinos,
como la construccién de plataformas méviles flotantes de
pequefio porte en donde se instalen equipos de generacién
de electricidad con energias marinas y buques hotel para
mantenimiento de los parques eélicos marinos. En estos
momento el sector, en [+D ya se enfrenta a los préximo 50
afios.
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“En estos 20 anos hemos
pasado de ser constructores de
buques de tecnologia media a
la de objetos flotantes de altas
prestaciones que estan en la
frontera del conocimiento
humano, o de tener un nivel del
sector exportacion del orden

del 50% a mdas del 80%

Luis Canada,
presidente del Foro Maritimo Vasco

Durante casi 20 afios el Foro Maritimo Vasco ha sido testigo de la evolucion del sector naval en
su region. Luis Cafada, su presidente, resalta la importancia de sus astilleros, asi como el selecto
grupo de empresas de la industria auxiliar con producto propio que lo forman y que son referen-

cia a nivel mundial.

A pesar de que el Foro Maritimo Vasco es una
entidad relativamente joven, ;cémo han visto la
evolucion del sector naval vasco durante estos
afios de andadura?

No creo que podamos decir que el FMV sea una enti-
dad relativamente joven ya que su constitucién como
claster data de 1997 pero tiene su precedente en
ADIMDE, asociacién de la industria auxiliar del sector
naval, que nacié un lustro antes, asf llevamos del orden
de 20 afios dando servicio al sector. Esto es conse-
cuencia de la colaboracién de diferentes subsectores
entre los que podemos destacar los armadores, la in-
dustria de la pesca, los astilleros, la industria auxiliar,
los servicios, entre otros.

La evolucién del sector a lo largo del tiempo se ha visto
afectada por la combinacién de varios factores tanto de
tipo endégeno como exégeno, entre los primeros pode-
mos destacar la competitividad de nuestras empresas
e industrias y entre los segundos la variabilidad del
marco legal aplicable a sus actividades y que ha afec-
tado especialmente a la pesca y construccién naval o

la volatilidad de las condiciones financieras y tributa-
rias que han sido especialmente dificiles y difusas en
los dltimos 24 meses.

En estos 20 afios hemos pasado de ser constructores
buques de tecnologia media a la de objetos flotantes de
altas prestaciones que estdn en la frontera del conoci-
miento humano, o de tener un nivel del sector exporta-
cién del orden del 50% a mis del 80%, o de
prdcticamente no tener empresas certificadas segin
ISO 9001, 1SO 14001, OHSAS 18001 a hoy estar cer-
tificadas més del 60%, o de no tener ningin producto
certificado con declaracién ambiental de producto

(EPD) a tener mds de 10.

Caso especial merece la toma de posicién de las em-
presas lractoras de nuestro Cldster en los nichos de
mercado de altisima especializacién como son los co-
rrespondientes al Offshore del O&G y del eélico ma-
rino, tanto en su versién de ingenios cimentados como
flotantes. Estas actividades emergentes han derivado
en la creacién de la plataforma BEOG, liderada por
cinco empresas y a la que se han asociado otras 45, en



la colaboracién activa en los proyectos internacionales
més relevantes de esta industria asf como en la puesta
en marcha de significativos proyectos de colaboracién
con el Cldster de la Energia y con el Ente Vasco de
Energia (EVE) entre los que destaca el proyecto
BIMEP.

Con satisfaccién hemos visto el
compromiso de los diferentes Go-
biernos vascos colaborando en
misiones comerciales del sector,
ya presididas por el Lehendakari
ya por el Consejero de industria,
misiones que con mucha frecuen-
cia son la envidia de profesiona-
les y empresarios de otras
comunidades auténomas por el
compromiso empresarial que ven
en nuestros gobernantes. Este
hecho diferencial es algo a culti-
var y profundizar.

En mi opinién a fecha de hoy el
sector goza de condiciones sufi-
cientes para ser altamente com-
petitivo una vez que se despejen
todas las incertidumbres que so-
brevinieron ahora hace 17 meses
cuando el Departamento de la
Competencia de la Comisién Eu-
ropea aceplé a trdmite una de-
nuncia presentada por Holanda, y
otros paises de la UE, contra el
sistema de ayudas financieras a
los inversores en nuevas cons-
trucciones navales denominado
“tax lease”.

Por su singularidad, oportunidad
y sincronicidad merece la pena
dedicar unas palabras a este tema
del “tax lease”. Desde mi punto
de vista este es un caso paradig-
mético de excelente colaboracién
entre todos los agentes que han
participado, en su enfoque y pro-
puesta de solucién, con el go-
bierno de Espaiia, dnico autorizado a llevar la
negociacién con el Departamento de la Competencia
de la Comisién Europea y digo lo anterior porque el go-
bierno ha contado con el apoyo activo, desde el lado
del mundo de la politica, de los gobiernos auténomos
de Euskadi, Asturias y Galicia, de las Diputaciones fo-
rales de Bizkaia, Gipuzkoa y Araba, por los grupos par-
lamentarios de los Territorios histéricos, Cdmaras

auténomas Congreso de los Diputados y Europarla-
mentarios y por el lado del mundo de la empresa, con
el de PYMAR, quien como voz de sector ha sido apo-
yada por los Cldster Aclunaga, CME y FMYV, por las or-

ganizaciones empresariales tanto nacionales como

regionales, por las Cdmaras de comercio, por los Sin-
dicatos y por los trabajadores del sector. Una cosa muy
importante que merece ser resaltada en este nuevo “tax
lease”, que esperamos sea aprobado en breve, es su
universalidad ya que podra ser aplicado a todo tipo de
industrias que satisfagan las condiciones en las que sea
finalmente aprobada la norma.
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A titulo personal quiero aprovechar esta conversacién
para reconocer igualmente la lealtad del Comisario Al-
munia, lealtad no siempre bien entendida pero que ha
sido esencial para que entendiéramos que en Europa
los caminos a transitar no son los mismos que se em-
plean en Espaiia, que hay unas leyes de las que uno no
se puede salir. Allf se entiende el estado de derecho de
forma diferente que aqui.

Cual cree que ha sido la aportacion mas impor-
tante del FMV en estos afios?

Una historia de 20 afios que afecta a media docena de
subsectores no se puede condensar en una accién.

Si vemos el mundo de la empresa como un sistema mul-
tiple de interrelaciones con capacidad de respuesta
temporal diferida en el tiempo, algunas que responden
en el corto plazo, otras en el medio y otras en largo y
que todas son importantes porque la empresa hay que
verla proyectada en el horizonte lejano, entonces la res-

puesta a la pregunta es mdltiple.

Si vamos desgranado algunas de las acciones més re-

levantes, yo destacarfa las siguientes, pero hay que

pensar que otra persona, incluso del mismo FMV, con

certeza dard otra respuesta:
- Equipo humano reducido, hoy tenemos 5 perso-
nas, pero muy compenetrado con capacidades mul-
tidisciplinares que hacen bueno el algoritmo que
define la sostenibilidad de la empresa “(PE+ PF)
MNe+t)=SS”, esto es, las personas de las empresas
(PE) + las personas del Foro (PF) elevadas a su
emotalento (e+t) igual a solucién sabia (SS). La ver-

dad es que el cluster es lo que es gracias a su
equipo humano. Les debemos mucho.

- Empresarios comprometidos con el Foro. Es su-
mamente gratificante ver como los presidentes o di-
rectores generales participan activamente en las
sesiones de FMV

- Vocacién por la internacionalizacién, desde el
FMYV se tracciona no solo al sector vasco sino al es-
pafiol al actuar con frecuencia como agente del
ICEX en la organizacién de ferias, congresos y mi-
siones comerciales.

Vehiculo para la participacién en proyectos trans-
nacionales de innovacién, lo que permite un mejor
posicionamiento de nuestras empresas en
el mercado internacional.

- Formacién, organizando sesiones y cur-
sos adecuados a las necesidades de ges-
tién y tecnolégicas de las empresas

- Propiciando medida para una reubica-
ci6n de nuestra industria en segmentos de
mayor valor afiadido y tecnolégico

- Creando la plataforma BEOG como
punta de lanza para estar en el grupo de
cabeza mundial en la solucién de proble-
mas que se pudieran plantear en el pré-
ximo futuro en los nuevos mercados
emergentes

- Propiciando las culturas de RSE, Soste-
nibilidad, Seguridad en el trabajo, Cali-
dad

- Trabajando por el cambio del paradigma
de una economfa fundamentada en la
competitividad por otra apoyada en la co-
laboracién

- Siendo un activo defensor de la cultura de cola-
boracién entre los cldster para buscar una mayor
eficacia que redunde en bajar los costos del Go-
bierno.

+Cual ha sido su aportacion a la economia vasca
en general?

Las empresas del FMV contribuimos a la economia
vasca.
- dando empleo a del orden de 16000 personas con
un efecto multiplicador de 2,81, esto es por cada
empleo que se crea en el sector se inducen 2,81
nuevos y viceversa

- creando un valor afiadido bruto superior a 1500
millones de euros con un factor multiplicador de

2,54

- exportando mds del 80% con un saldo neto de



cuenta corriente superior a 1200 millones de euros.

- Disponiendo de un selecto grupo de empresas
tractoras que han alcanzado posiciones de mucha
relevancia en el mundo
Estos datos revelan la importancia del sector y deben
de ser un punto de apoyo para pensar que potenciando
este tipo de industrias y actividades podemos estar ca-
minando por una buena senda para minimizar algunos
de los dafios sociales que estd causando la crisis.

+Como han evolucionado las empresas adscritas
al claster?

En lo referente a la evolucién de las empresas del sec-
tor podemos decir que “como en la bodega de un barco,
hemos tenido de todo”, ha ha-
bido empresas que se han cre-
ado, que han crecido, que han
declinado, que han cambiado
de manos, que se han reconver-
tido, que se han fusionado, que
han desaparecido, que se han
externalizado o que han creido
en nuestro Pafs y desde el ex-
tranjero han venido aqui a crear
riqueza.

La evolucién de las empresas
del cluster es una buena mues-
tra del dinamismo de la econo-
mfa asociada al mundo naval.
Lo que desde mi éptica es muy positivo es que hoy te-
nemos en el Pafs vasco un conjunto de astilleros me-
dianos de altisima calidad que son referencia en
Europa asi como un selecto grupo de empresas de la
industria auxiliar con producto propio que son referen-
cia a nivel mundial.

Volviendo a la actualidad ;Cuales son en su opi-
nion las tendencias en el sector naval?

Algo de ello ya hemos hablado anteriormente cuando
comentdbamos sobre el desplazamiento de nuestra
oferta hacia segmentos de mayor nivel tecnolggico y
valor afiadido. Esta estrategia nos ha permitido salir de
unos mercados en los que vendiamos la mal 1lamada
“mano de obra” pare entrar en otros en los que se vende
“emotalento” que a fin de cuentas es el responsable de
la creacién de valor para el cliente y para la sociedad.
En esta nueva etapa los mercados estrella son los deri-
vados de la energfa edlica marina y de la industria del
Offshore vinculada al gas y petréleo, industria esta tl-
tima que con frecuencia se mueve en las fronteras del
conocimiento humano ya que estamos viviendo en di-
recto la colonizacién humana de las grandes profundi-

dades marinas con exquisito respeto al medio marino.
En estos dfas ya se estd trabajando a més de 4000 me-
tros de profundidad y eso es el principio.

Por tltimo deseo resaltar una actividad nacida desde
el emotalento de las personas del Foro y que consiste
en co-crear con las dos plataformas tecnolégicas vascas
una unidad tecnolégica asociada a las necesidades de
la industria naval. En breve veremos c¢émo con la cre-
acién de esta unidad nuestra presencia en el mercado
global subird varios enteros porcentuales y este tipo de
colaboraciones se convertird en algo que serd necesa-
rio, aunque no suficiente, para garantizar la supervi-
vencia de nuestras empresas en el cada vez mas
complejo mercado global.

“Lo que desde mi optica es muy positivo es que hoy
tenemos en el Pais vasco un conjunto de astilleros
medianos de altisima calidad que son referencia en
Europa asi como un selecto grupo de empresas de
la industria auxiliar con producto propio que son
referencia a nivel mundial”

¢Cuales seran los aspectos en los que se van a
trabajar en un futuro cercano?

Algunos ya los hemos citado y desgranado a lo largo de
la conversacion, asf que podemos cerrar esta entrevista
con un par de ellos que no hemos mencionado, o si lo
hemos hecho ha sido de manera muy tangencial, se
trata de:
- La internacionalizacién del clister mediante la
asociacion y/o participaciéon con otros cldster eu-
ropeos, tenemos que conseguir que nuestro clister
sea un polo de referencia para las industria naval y
maritima europeas.
- La reflexién interna sobre las formas de gestién
més avanzadas que hay en el mercado de forma que
nuestros industriales se puedan dotar de aquellos
aspectos que necesiten para mantener su posicién
de privilegio frente a las, a veces no éticas pricti-
cas de negocio de empresas ubicadas en otras dreas
geogréficas.
- Seguir cultivando las capacidades del equipo hu-
mano del cldster dentro de una cultura pascaliana
que podemos resumir en: “no dividas para vencer
sino comparte para convencer”

113




colaboracion

PYMAR vy el sector de la construccion naval

Texto: PYMAR

Pymar es una Sociedad Anénima constituida por pequefios y medianos astilleros privados espafioles
en el mes de febrero de 1985.

Desde su creacién y como érgano de gestién del sector de construccién naval, Pymar ha mantenido
una estrecha colaboracién con las Administraciones del Estado para la defensa de los intereses del
sector, actuando como instrumento coordinador y gestor de decisiones adoptadas de comtn acuerdo para
el bien del sector.

Con el fin de conseguir la mejora de la competitividad de sus astilleros socios y del sector de la cons-
truccion naval en general, ha desarrollado a lo largo de sus mas de 25 afos de historia iniciativas en
diferentes dreas entre las que cabria destacar:

- Suscripcién de convenios de colaboracién tanto con instituciones como con administraciones au-
tonémicas.

- Negociacién de lineas de financiacién con entidades privadas y puablicas.

- Andlisis, discusion y negociacién de las estructuras financiero fiscales, destacando su activo
papel de apoyo de los Ministerios de Industria y Hacienda en la elaboracién de propuestas de es-
tructuras de Tax Lease para su aprobacién por la Comisién Europea y viables para la totalidad del
sector naval.

- Relacién con las Federaciones del Metal de los Sindicatos y la labor de coordinacién entre asti-
lleros y Sindicatos a través de la Mesa Informativa (bajas, cierres, convenios, etc.).

- La colaboracién con los astilleros en la elaboracién de los Programas de Actuacién y su segui-
miento posterior.

- Convenios de colaboracién con Universidades y Fundaciones para el apoyo a la formacién e in-
corporacién de técnicos superiores en Astilleros.
- Asesoramiento técnico, juridico y financiero a todos sus astilleros.

Asimismo, Pymar, se ha consolidado como interlocutor destacado del sector, tanto con la administra-
ci6n central y autonémica, agentes sociales, industria auxiliar y entidades financieras, convirtiéndose
en el foro e instrumento de coordinacién de dichas instancias en aras de la promocién de la competi-
tividad del sector, dentro siempre del marco de la potenciacién de la investigacion, desarrollo e in-
novacién del mismo.

Para poder llevar a cabo su objeto social y el cumplimiento de los fines asignados por las autorida-
des responsables de la politica industrial, PYMAR dispone de varias herramientas, que son clave y re-
sultan de extraordinaria importancia en el sector naval entre las que destacan el Fondo de Garantfas y
Fondo de Coberturas Financieras.

Fondo de Garantias

Entre los mecanismos que han resultado clave y de extraordinaria importancia en el sector naval des-
tacarfamos el Fondo Patrimonial de Garantfas (FPG), instrumento financiero creado en 1988 en el seno
de PYMAR al amparo del Real Decreto 1239/87 de 31 de julio, sobre medidas de cardcter financiero
de apoyo a la demanda de buques, con cargo a cuyos recursos y hasta el limite patrimonial del referido
FPG, PYMAR ha emitido avales con el fin de favorecer y fomentar la construccién naval en Espafa.

- Afianzamiento a Astilleros (corto plazo): garantias de devolucién, garantias de terminacién, otras,
ete. Estas garantias se emiten durante el perfodo de construccién del buque.

- Afianzamiento a Armadores (largo plazo): garantias para buques mercantes y pesqueros. Estas ga-
rantias se emiten desde la entrega del buque.

La actividad del FPG ha participado en la entrega de un total de 280 buques que han contado con al-
guna garantfa del mismo.

Asimismo, la labor desarrollada por PYMAR, ha contribuido de forma fundamental y decisiva a que
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la banca comercial espaiiola haya financiado la construc-
ci6n naval en Espafia, toda vez que desde Pymar se ofrece
a las entidades financieras la realizacién de una serie de
gestiones técnicas y econémicas, tanto de valoracién inicial
de operaciones como de seguimiento, que gracias a sus co-
nocimientos especificos sobre el sector naval y larga expe-
riencia en el mismo, son consideradas esenciales por la
banca comercial, de modo que incluso se estén solicitando
por la banca incluso en operaciones no garantizadas por
Pymar.

Recientemente, los astilleros privados espafioles miem-
bros de Pymar han creado un nuevo Fondo de Garantfas Na-
vales (FGN), que permitird a los astilleros acceder a
garantfas en el marco de nuevos contratos de construccién,
en colaboracién con entidades financieras de referencia en
el sector.

Las principales garantias que puede conceder el FGN son:

- Garantia de Devolucién: se garantiza al armador la
devolucién de las cantidades entregadas por éste du-
rante la construccién del buque, en el caso de que el
contrato de construccién se cancele por causas impu-
tables al astillero.

- Garantfas de Financiacién: se garantizan las obliga-
ciones del astillero frente a entidades financieras en las
financiaciones de pagos futuros del contrato de cons-
truceién.

- Garantfa de Terminacién: se garantiza la finalizacién
del buque de acuerdo con el contrato de construccién,
ya sea en el propio astillero constructor o, en el caso de
que sea posible, en otro astillero miembro del Fondo.
- Garantfa de Financiacién a Armador: de forma com-
plementaria a la hipoteca naval, se garantiza a las en-
tidades financieras el préstamo que concedan al
armador para financiar la construccién del buque.

- Garantias Técnicas: se garantiza al astillero en sus
obligaciones respecto a la garantia de calidad, segtin
los términos del contrato de construccién.

Respecto al funcionamiento del nuevo FGN destacarfa-
mos los siguientes aspectos:

- Imposibilidad de acceso a las garantias a empresas
en crisis.

- Las garantfias estardn vinculadas a operaciones finan-
cieras especificas, por un importe médximo fijo y por un
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perfodo limitado.
- Las garantfas podrédn dar cobertura como méximo al 80% de cada operacién de afianzamiento.

- Existencia de una evaluacién realista del riesgo, clasificando cada garantia segtin el mismo y
aplicando la correspondiente prima sobre el importe garantizado.

- Verificacién anual del nivel de primas con el fin de asegurar la sostenibilidad del sistema de
garantias.

- Las primas cubrirdn los riesgos normales asociados a la garantia, los costes administrativos y
cierta remuneracién del capital en términos competitivos del mercado.

Fondo de Coberturas Financieras (FOCOFIN)

EI R.D. 442/94, de 11 de marzo, sobre primas y financiacién a la construccién naval, establece una
subvencién de compensacién de hasta tres puntos en el tipo de interés de los préstamos que se conce-
dan a los armadores nacionales o a los domiciliados en la Unién Europea para construccién o trans-
formacién naval.

La Direccién General de Industria y de Pyme del Ministerio de Industria, Energfa y Turismo, establece
el pago plurianual de las subvenciones de intereses con cargo a una partida presupuestaria especifica
del citado Ministerio, a lo largo de los diferentes ejercicios presupuestarios en los que subsista la re-
ferida obligacién de pago.

Dado que no puede establecerse con certeza una fecha cierta de pago de cada parte de subvencién a
los destinatarios, y teniendo en cuenta que las entidades financieras precisan tener completa certeza y
garantfa de las fechas de pago, para la coincidencia del devengo de las mismas con las respectivas li-
quidaciones de los intereses de los créditos, se instaur un esquema de garantfas entre el Instituto de
Crédito Oficial “ICO”, Pymar y las diversas entidades financiadoras, en la que en definitiva Pymar es
el garante ultimo de la operacién y pieza clave para la articulacién del pago puntual de dichas
subvenciones.



Desde su creacién Pymar ha emitido garantias a favor de
ICO por subvencién de tipo de interés (R.D. 442) en mas de
480 operaciones.

Situacion actual y perspectivas de futuro

Los pequefios y medianos astilleros miembros de Pymar
estédn atravesando un diffcil momento. La crisis internacio-
nal, una menor demanda de transporte maritimo, la diffcil
situacién crediticia, el riesgo pafs, etc. todo ha hecho dis-
minuir de forma significativa la actividad productiva de los
astilleros a nivel mundial, pero para los astilleros espafio-
les, ademds, ha tenido especial impacto la apertura en junio
de 2011 del procedimiento de investigacién sobre el tax
lease espaiiol por la Comisién Europea.

La creacién del FGN por los astilleros privados y la im-
plementacién de un nuevo sistema de Tax Lease, aprobado
recientemente por la Comisién Europea, constituyen los ins-
trumentos indispensables para el relanzamiento de la acti-
vidad en los astilleros y del sector de la construccién naval
en general. Si bien, la coyuntura econémica, con una im-
portante falta de liquidez, el incremento del coste del dinero
y las politicas de riesgo que actualmente se siguen en el sec-
tor financiero, hace cada vez mas dificil y caro el acceso a
la financiacién y por ende a las garantias, afectando, no solo
al coste sino a la propia viabilidad de los proyectos de nue-
vas construcciones. Por todo ello, se hacen precisas la adop-

ci6n de medidas a nivel europeo, y por ende a nivel nacio-
nal, que promuevan y fomenten un sector que goza con la
excelencia de la experiencia y el prestigio logrado a lo largo
de los afios, y que se encuentra a la cabeza de la innovacién.

Esta claro que nos encontramos ante un cambio de posi-
cién del mercado financiero internacional y que el modelo
actual de financiacién no es capaz de responder a las fuer-
tes necesidades de inversion que se precisan ni en el sector
de la construccién naval, en particular, ni en el sector del
sector marftimo en general.

Se ha de apostar por adoptar las medidas convenientes para
el impulso de un sector con una tradicién europea induda-
ble, so riesgo de perder para siempre una industria de
larga data.

Por su parte, los astilleros estdn preparados tecnolégica-
mente para la construccién de buques sofisticados, de gran
valor afiadido, que son los que tienen abierto un futuro gra-
cias al gran desarrollo que se esta llevando a cabo en la in-
dustria de exploracién y produccién (E&P) de petréleo y gas
offshore, que cada vez trabaja a mayores profundidades, dis-
tancias més alejadas de la plataforma continental, ete. lo que
estd generando nuevos requerimientos y especificaciones en
los buques que se necesita contratar, sin olvidar la explota-
ci6n edlica offshore que, sin duda, es también una fuente po-
tencial de trabajo para nuestros astilleros. En suma, es una
gran oportunidad para los astilleros espafioles que de reco-
nocida capacidad tecnoldgica e indudable calidad.

L R
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“Tratamos de anticiparnos a
los movimientos del mercado
y estar preparados para las
nuevas tendencias”

Alejandro Benito Jiménez.
Global Marine Manager
en Barloworld Finanzauto

Barloworld Finanzauto es una de las empresas que han trabajado mas estrechamente en colaboracion
con el sector constructor naval por la mejora de la operatividad de los buques, Alejandro Benito Jimé-
nez, Global Marine Manager en Barloworld Finanzauto, comenta para Rotacion la evolucion de sus mo-

tores en estos 50 afios y las tendencias de futuro.

+Como ha evolucionado la motorizacion de bu-
ques durante estas cinco décadas?

Se producido una clara evolucién desde propulsiones
puramente mecdnicas a otras més complejas como Die-
sel eléctricas incorporando motores de gestién electrs-
nica. Estos cambios han implicado una mejora
paulatina de pardmetros fundamentales para la opera-
cién de los buques como maniobrabilidad, disponibili-
dad o eficiencia.

¢Cual cree que ha sido la aportacion mas im-
portante para el sector naval por parte de Bar-
loworld Finanzauto en estos ultimos 50 aiios?

Serfa complicado elegir uno en particular. Me quedo
con el compromiso con el medio ambiente y ser pione-
ros en soluciones “verdes” que permiten hacer de la
propulsién naval una energfa més limpia y respetuosa
con el medio marino.

Volviendo a la actualidad ;Cuales son en su opi-
nién las tendencias en cuanto a motores en el

sector naval? ;Cuales seran los aspectos en los
que se van a trabajar en un futuro cercano?

Se tiende claramente a propulsiones Diesel eléctricas
en el negocio de buques offshore que volverd a ser el
m4s importante en nuestro pafs tan pronto se solucione
el problema del Tax Lease.

En otros segmentos como el de transporte de carga y
buques de pasaje, la tendencia clara es hacia la moto-
rizacién con gas.

En todos los casos tendrdn una gran importancia las
nuevas normativas de emisiones que entrardn en vigor
desde ahora hasta el afio 2016 y que condicionardn
sensiblemente la instalacién de motores a bordo.

La normativa en cuanto a emisiones es cada vez
mas estricta, ;como esta trabajando Barloworld
para afrontar el reto de las emisiones?

Como decia antes, las nuevas normativas de emisiones
que estdn entrando en vigor en la actualidad y que ten-
drdn su punto culminante en el afio 2016 con la norma



IMO3 son extremadamente restrictivas en cuanto a
emisiones a la atmosfera de particulas, 6xidos de azu-
fre y nitrégeno.

En este sentido, estamos trabajando en dos direccio-
nes. Por un lado, nuestro equipo de ingenierfa esté ge-
nerando soluciones externas al motor para poder
cumplir con todos los requerimientos y por otro esta-
mos trabajando con nuestra representada Caterpillar
para realizar nuevos desarrollos sobre los motores exis-
tentes que nos permita cumplir con los mismos. En el
préximo afio, comenzaran a entregarse nuevos modelos
de acuerdo a estas nuevas normativas.

+Qué avances han hecho en cuanto a los moto-
res de combustion dual?

Como comentaba en el punto anterior, se estd traba-
jando en nuevos modelos de motor que van dirigidos al
cumplimiento de las normativas venideras y a la me-
jora de la operatividad de los buques. En este sentido
se ha desarrollado y estard listo el afio que viene el pri-
mer motor dual de MaK (M46DF) al que seguirén otros
modelos similares de distintas potencias para poder cu-
brir todo el rango que el mercado demanda.

Ademas de la venta de motores, ;qué servicios
adicionales ofrece a sus clientes?

peds
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El punto en mi opinién mds diferenciador de Finan-
zauto es el Servicio que se ofrece a nuestros clientes
durante la instalacién de los equipos y posteriormente
durante la vida util de los mismos. Contamos en nues-
tras filas con mds de 100 mecdnicos especializados en
el sector marino para cubrir el territorio espafiol, ade-
més de un equipo de ingenierfa capaz de desarrollar
soluciones técnicas a medida para todo tipo de buques
en cualquier aplicacién.

Esto, combinado con un producto de contrastada cali-
dad, hace de Finanzauto una empresa lider en el sec-
tor naval.

Por iltimo, ;hacia donde camina la division Ma-
ritima de Barloworld Finanzauto?

Tratamos de anticiparnos a los movimientos del mer-
cado y estar preparados para las nuevas tendencias. En
este sentido, estamos muy involucrados en todo lo re-
lacionado con las propulsiones Diesel Eléctricas y con
la propulsién y generacién a bordo con gas.

En los dltimos afios nos hemos preocupado de formar
un equipo muy competente desde el punto de vista téc-
nico para poder abordar estas soluciones, soportado por
una fuerza comercial formada por ingenieros que en-
tienden perfectamente los nuevos desafios que se pre-
sentan.
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“La principal aportacion de
Bureau Veritas a la
construccion naval en Espania
es la existencia de un
departamento técnico
cualificado para aprobar
planos y dossieres de todas las
disciplinas de la arquitectura
naval e instalaciones de
maquinas marinas”

Luis Guerrero, director Division
Naval de Bureau Veritas

La evolucion tecnolégica de los buques ha hecho variar considerablemente los modos de trabajo de las
Sociedades de Clasificacion, que han respondido al desarrollo de la tecnologia modificando sus Re-
glamentos y estableciendo una gran cantidad de marcas de clasificacién nuevas innovadoras. Bureau
Veritas se ha mantenido a lo largo de su historia en la cima tecnolégica y ha desarrollado sistemas de
inspeccién acorde a nuestros tiempos, su delegacion espafiola, dirigida por Luis Guerrero desde hace

12 afios, es buena prueba de ello.

+Como ha evolucionado la inspeccion de buques
en los dltimos 25 afnos ?

Llevo en Bureau Veritas exactamente 25 afios y he sido
testigo de lo mucho que ha cambiado el trabajo de los
inspectores de las Sociedades de Clasificacion. En ese
momento la gran mayorfa de las inspecciones eran vi-
sitas periddicas de casco y mdquinas, averfas, repara-
ciones, etc. Actualmente las averias en maquinaria se
han reducido considerablemente por el aumento de la
fiabilidad y se ha generalizado la automatizacion de los
buques, que entonces era escasa y ademds no inspiraba
confianza a las tripulaciones. En aquella época no era
extrafio ver dispositivos de control “puenteados para
mayor seguridad”. Hoy dfa se da mayor importancia a
los sistemas de mantenimiento preventivo y predictivo
que al correctivo.

Actualmente las inspecciones de la estructura del
buque son mds exhaustivas que antafio, con mejores
sistemas de toma de espesores y un uso intensivo de

herramientas de célculo, consecuencia de los menores
espesores con que se construyen los buques. Esto es
posible gracias a la mayor fiabilidad de los aceros y la
soldadura y también a que los ordenadores permiten el
célculo de la estructura de cada seccién del buque de
acuerdo con las solicitaciones que debe soportar. Por
ejemplo, en el proyecto del buque antes se escantillo-
naba todo el cuerpo central practicamente con los es-
pesores de la cuaderna maestra mientras que
actualmente cada seccién estd optimizada para los es-
pesores minimos que requiere.

En resumen, la inspeccién de casco y maquinas que
entonces era casi el 100% del trabajo del inspector ac-
tualmente puede representar sélo el 50% de su activi-
dad. El otro 50% se debe a la verificacién del
cumplimiento de los convenios internacionales de
IMO, convenios que si bien ya existian, han experi-
mentado una gran proliferacién en los tltimos 25 afios,
sobre todo en materia de seguridad de la vida humana
en la mar y prevencién de la contaminacién procedente



de los buques, ampliando su campo de aplicacién por
ejemplo a la contaminacién atmosférica, las pinturas
del casco, los residuos generados por las personas, y
hasta el desguace del barco.

Otro cambio importante ocurrido en este perfodo es
consecuencia directa del desarrollo de la tecnologia de
los buques, con la aparicién de muchos sistemas nue-
vos y de buques muy especializados. Pongamos el
ejemplo de los remolcadores; es raro hoy dia que se
construya un barco sélo con esa funcién; por el contra-
rio, los remolcadores mayoritariamente incorporan ca-
pacidad contraincendios de otros buques, lucha contra
la contaminacién, salvamento maritimo, etc. En el otro
extremo por tonelaje se encuentran los buques meta-
neros, en los que nuestros asti-
lleros han sido pioneros, y que
han aumentado enormemente
su tamafio. Las Sociedades de
Clasificacién hemos respondido
al desarrollo de la tecnologia
modificando nuestros Regla-
mentos y estableciendo una
gran cantidad de marcas de cla-
sificacién nuevas.

Desde hace 25 afios los buques
tienen que cumplir requisitos
cada vez mds exigentes con el
objetivo de eliminar los buques
subestdndar. Las Sociedades de
Clasificacién, expertas en la
inspeccién de los buques, han expulsado de sus regis-
tros maritimos a muchos barcos que no han sido capa-
ces de superar los nuevos criterios, y a los armadores
que no han dedicado recursos suficientes para el co-
rrecto mantenimiento de los barcos.

Un aspecto que ha cambiado mucho son las banderas
de los buques, muchas de las cuales hace 25 aios ni se
conocfan, si es que existian, y atn hoy no me resulta
facil sefialar la posicién en un mapamundi de algunas
islas que abanderan un considerable nimero de bar-
cos.

Gracias a la evolucién tecnoldgica, los astilleros han
construido buques més seguros, pero mds complejos y
con tripulaciones reducidas. La comunidad marftima
era consciente de que buques buenos mal gestionados
y mal tripulados eran un peligro para el sector. Por
tanto era evidente que no bastaba con establecer reglas
sobre el buque. De ahi que se publicara el c6digo ISM
de gestion de la seguridad, que a efectos de las Socie-
dades de Clasificacién incorporaba el factor humano a
su trabajo habitual y ademés la verificacién de su cum-
plimiento ya no es por medio de inspecciones sino de

auditorfas del sistema de gestion de la compafifa y del
buque. Ya se sabe que auditorias e inspecciones son
técnicas muy diferentes.

Otra novedad importante la constituy6 la entrada en
vigor del c6digo ISPS relativo a la prevencion del te-
rrorismo, contrabando, piraterfa e inmigracién ilegal en
el mar. Era la primera experiencia de las Sociedades
de Clasificacién en materia de proteccién (security).
El conocimiento que poseen las Sociedades de Clasifi-
cacién es utilizado por los astilleros y los armadores
porque para ellos la consulta a dichas Sociedades es la
manera mds econémica de mantenerse informados de
los requisitos que los buques tienen que cumplir y las
soluciones que son aceptables en el estado actual de la

“La inspeccion del casco y de la maquina que
entonces era casi el 100% del trabajo del
inspector actualmente puede representar solo el
50% de su actividad. El otro 50% se debe a la
verificacion del cumplimiento de los convenios
internacionales de IMO”

tecnologia. No en vano las Sociedades de Clasificacién
colaboran en practicamente todos los proyectos de in-
vestigacion relacionados con los buques, sus materia-
les y sus equipos.

Nuevos convenios internacionales van a entrar en vigor
en breve y las Sociedades de Clasificacién ya estdn for-
mando a sus inspectores, y también a los astilleros y
armadores para facilitar su cumplimiento. Es el caso
por ejemplo del Convenio de Trabajo Maritimo, que
vela porque el trabajo en los buques sea realizado en
condiciones dignas, o también de las nuevas exigen-
cias de eficiencia energética que persiguen mejorar el
uso de la energfa y reducir las emisiones de gases con-
taminantes.

En resumen, cada vez son m4s las misiones que la co-
munidad maritima solicita a las Sociedades de Clasifi-
cacion, y éstas han sabido adaptarse a esa demanda
realizando un esfuerzo enorme en recursos humanos y
técnicos, dedicando importantes inversiones a la for-
macién de sus inspectores y a la actualizacién perma-
nente de sus conocimientos.

Otro aspecto que ha cambiado muchisimo en los dlti-
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mos 25 afios es la relacién entre la Sociedad de Clasi-
ficacién y su entorno: armadores, astilleros, autoridades
de bandera, autoridades del estado rector del puerto,
etc. Hace 25 afios las Sociedades de Clasificacion te-
nian una gran independencia con respecto a las auto-
ridades de bandera y por ello en realidad no daban
cuenta a nadie de sus decisiones: las tomaban con cri-
terios puramente técnicos basdndose en la experiencia
de sus inspectores. Los armadores y astilleros estaban
acostumbrados a esa forma de trabajar que se habfa
mantenido desde tiempo inmemorial. Podriamos decir
que la forma de actuar era” mucha experiencia y pocos
papeles”. Pero eso se acabé cuando la Unién Europea
exigi6 que las Sociedades de Clasificacién fueran au-

“En la época que vivimos en que muchos astilleros
han reducido su departamento técnico al minimo,
nuestro soporte viene a compensar en cierto modo
el hueco que se ha creado. Puede ser esta una de
las razones por las que la cuota de mercado de
Bureau Veritas ha superado muchas veces el 50%

ditadas para poder ser reconocidas por los paises
miembros. Los hundimientos del Erika y el Prestige
han puesto en cuestion el estatuto de las Sociedades de
Clasificacién, que han pasado de no ser responsables
de nada, a que se les acuse de ser responsables de todo,
lo cual no parece légico.

La consecuencia es que las Sociedades de Clasifica-
cién se han visto obligadas a adoptar una politica de
proteccién de sus intereses y los de sus clientes que se
basa en la trazabilidad documental de todas las actua-
ciones y decisiones para poder superar las auditorias a
que estdn sometidas por parte de EMSA, la Agencia
Marftima Europea. Ya no es suficiente la experiencia
para tomar la decisién de aceptar o rechazar una ins-
peccion, ademds es necesario que el sistema de gestion
esté perfectamente documentado segtin los criterios de
la administracién de la Unién Europea. De no ser asf,
aunque el buque estuviera en perfectas condiciones
primero la Sociedad de Clasificacién sufrirfa las con-
secuencias pero después la investigacién recaerfa en
el astillero y en el buque. Sobre este tema particular
del aumento de la documentacién generada, que ha mo-
tivado numerosas quejas principalmente por parte de
los astilleros, tengo la sensacién de que no hemos sa-

bido explicérselo suficientemente.

+Cual cree que ha sido la aportaciéon mas im-
portante para el sector naval por parte de Bu-
reau Veritas en estos ultimos 50 afios?

Contribucién a la seguridad marftima, desaparicién
progresiva de buques subestdndar, mejoras en el Re-
glamento para disefiar buques més fiables, amplia red
de oficinas y personal cualificado en todo el mundo en
general y en Espafia en particular para dar respuesta
cercana y rdpida a nuestros clientes, ya sean astilleros,
armadores, fabricantes de equipos, etc.

Dentro de la mejora de los estdndares de seguridad,
cabe destacar la introduccién de gran parte del conve-
nio de Seguridad de la vida hu-
mana en el mar (SOLAS) en el
Reglamento de clase. En lo re-
ferente a innovacién tecnold-
gica, cabe indicar 3 aspectos:
durante la etapa de disefio,
adaptdndose a las necesidades
e innovaciones en este campo;
durante la etapa de construc-
cién, con la incorporacién en
nuestras reglas de nuevos es-
tdndares constructivos; durante
la etapa de la vida en servicio
del buque, con el manteni-
miento preventivo de los buques a través de modernos
métodos de anélisis de riesgo y estimaciones a futuro
(métodos predictivos).

La flota de Bureau Veritas supera los 10.000 barcos y
estd muy distribuida en cuanto al tipo de buque lo que
exige realizar un gran esfuerzo de investigacién para
contribuir al desarrollo de la tecnologia en cada uno de
ellos. Podriamos destacar el liderazgo en dragas, bu-
ques de pasaje, atuneros y remolcadores.
Especialmente significativa es la participacién de Bu-
reau Veritas en el desarrollo de la tecnologia de mem-
brana para buques metaneros.

La principal aportacién de Bureau Veritas a la cons-
truccién naval en Espana es la existencia de un depar-
tamento técnico cualificado para aprobar planos y
dossieres de todas las disciplinas de la arquitectura
naval e instalaciones de maquinas marinas. Este de-
partamento ademés de aprobar los planos segiin las
prioridades marcadas por la programacién de cons-
truccién del astillero, proporciona a los astilleros un so-
porte muy préximo y en nuestro idioma sobre la
reglamentacion y convenios internacionales que el
buque debe cumplir. En la época que vivimos en que
muchos astilleros han reducido su departamento téc-



nico al minimo, nuestro soporte viene a compensar en
cierto modo el hueco que se ha creado. Puede ser esta

una de las razones por las que la cuota de

mercado de Bureau Veritas ha superado muchas veces

el 50%.

Desde el punto de vista de los armadores, hemos des-
arrollado en Madrid lo que internamente llamamos un
“Centro Marino”, que es un departamento técnico en-
cargado de atender a las necesidades de la flota espa-
fiola en cualquier lugar del mundo. La labor que realiza
el Centro Marino es reconocida y valorada muy positi-
vamente por los armadores, y gracias a ello clasificamos
més o menos dos tercios de la flota espanola, hablando
en ndmero de barcos.

Teniendo en cuenta que Bureau Veritas es una de las
tres entidades autorizadas a realizar inspecciones en
nombre de las autoridades espafiolas, el Centro Marino
da servicio también a buques clasificados por otras So-
ciedades. Al fin y al cabo tenemos que colaborar en la
defensa de la competitividad de la flota espaiiola.

La mejor manera de tener la posibilidad de prestar un

buen servicio es estar cerca del cliente. Por este motivo
Bureau Veritas es la Sociedad de Clasificacién con més
oficinas en Espaiia, pero ademds de éstas, hemos
abierto oficinas en puertos de Africa, en Suramérica y
en el Indico con la finalidad de atender las necesidades
de la flota espafiola que trabaja en esas zonas.

También Bureau Veritas ha realizado un importante es-
fuerzo para desarrollar herramientas informéticas que
faciliten el intercambio de informacién por Internet con
los astilleros, los armadores y los fabricantes de equi-
pos.

El software Veristar Project Management (VPM) es gra-
tuito y permite a los astilleros y oficinas técnicas so-
meter a aprobacién planos en soporte electrénico en
lugar de enviar las cinco copias tradicionales que se
requerfan para aprobacién. Pero mds que un medio
para intercambio de archivos electrénicos, es una po-
tente herramienta para la gestién del proyecto, ya que
muestra el estado de aprobacién de cada plano o de
cada prueba realizada a bordo mediante un sistema de
colores rojo y verde, que indica respectivamente que
el resultado no es correcto o que estéd aprobado sin co-
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mentarios, respectivamente. El astillero conoce on-line
los planos, las inspecciones pendientes de realizar o
completar, pudiendo ademds actualizar su planifica-
cién. El astillero puede acceder a toda la informacién
simplemente mediante el uso de un cédigo de acceso
restringido, y si el astillero lo autoriza también el ar-
mador puede entrar en la web del desarrollo de la cons-
truccién de su barco, y seguir la correspondencia que
mantienen astillero y Sociedad de Clasificacién. Algo
que cada vez es més utilizado porque hay una demanda
de mayor transparencia entre todas las partes que par-
ticipan en un proyecto, sea del tipo que sea. Nuestra
experiencia es que si bien al principio hubo bastante
resistencia por parte de algunos astilleros a utilizar el
VPM, una vez que el astillero comienza a manejarlo ya
no lo abandona nunca porque reduce significativa-
mente el trabajo administrativo y deja perfecta traza-
bilidad del historial de cada intervencién, lo cual
indirectamente redunda en beneficio del astillero por-
que ante la judicializacién cada vez mayor de la socie-
dad en que vivimos la mejor defensa consiste en una
buena documentacién del proceso.

Andlogamente, para la gestién de la flota de una com-
paififa armadora Bureau Veritas ha desarrollado una he-
rramienta informética www.veristar.com que permite a
los armadores conocer el estado de los certificados del
buque y las fechas de caducidad de las préximas visi-
tas.

Una de las principales preocupaciones en la cer-
tificacion de buques son los ruidos y vibracio-
nes, ;Cuales son las lineas de actuacion de
Bureau Veritas en este aspecto?

Como bien sefiala, uno de los puntos principales de ac-
tuacién de Bureau Veritas en los tltimos afios han sido
los estudios de ruidos y vibraciones, materializados a
través de las notaciones adicionales COMF-VIB y
COMFNOISE, tanto en sus diferentes grados de re-
querimientos (1,2 6 3) como en la adecuacién a tipos de
buques particulares (tales como los buques de pasaje,
a través del COMF- (VIB o NOISE). En ellas se permi-
ten distintos niveles de ruidos y vibraciones depen-
diendo del uso del compartimento de que se trate.

Cada vez son mds los armadores que exigen niveles re-
ducidos de ruidos y vibraciones en sus buques. Evi-
dentemente no es lo mismo el ruido admisible para un
pasajero en un crucero que para un tripulante traba-
jando en un espacio de maquinas o de cocina. Pero no
s6lo se trata de confort; en ocasiones la minimizacién
de ruidos y vibraciones es imprescindible para la mi-
sién del buque. Tal es el caso de los oceanograficos, en
los que si el ruido generado por el buque supera unos

umbrales muy exigentes, las medidas que obtienen sus
aparatos cientificos dejan de tener valor. Nos sentimos
muy agradecidos por el hecho de que todos los buques
oceanogréficos construidos en Espafa para las autori-
dades de pesca, de investigacién y de oceanografia han
sido clasificados por Bureau Veritas Espaia. La expe-
riencia adquirida en ellos ha permitido el desarrollo de
empresas especializadas en estudios preventivos o en la
obtencién de mediciones, como es el caso de la em-
presa TSI que ha sido certificada por Bureau Veritas
para este tipo de mediciones.

Cada vez los requisitos de ruidos en el entorno laboral
van a ser mds exigentes y hay que estar preparados para
ello. Pero no sélo los ruidos en el interior del buque son
importantes, sino que también el ruido radiado al mar
estd siendo objeto de preocupacion por su efecto en la
vida de los organismos marinos, especialmente en los
cetdceos, que ya ha sido reconocido como la causa de
alguna de las muertes de estos animales que aparecen
varados en las playas.

Ademas de certificar toda la vida ttil del buque,
desde el disefio hasta el desguace, Bureau Veri-
tas certifica la calidad de la vida a bordo. En este
sentido, jen qué lugar se encuentra Espafia en
cuanto a la garantia de seguridad a bordo de sus
buques? ;Qué aporta Bureau Veritas es este as-
pecto?

Espaiia fue uno de los primeros paises del mundo en
ratificar el Convenio de Trabajo Marftimo. Con la rati-
ficacién de Filipinas el pasado 20 de Agosto, ha co-
menzado la cuenta atrds para la entrada en vigor del
Convenio de Trabajo Maritimo de 2006, que se hard
efectiva el préximo 20 de Agosto de 2013.

Al ser el Convenio de Trabajo Maritimo una consolida-
cién de los diferentes instrumentos existentes, la mayor
parte de sus requisitos ya estdn recogidos de una ma-
nera o de otra en las diferentes legislaciones naciona-
les, que en muchos casos son incluso mds exigentes
que éste.

Sin embargo su entrada en vigor exigird un esfuerzo de
formalizacién, documentacién y adaptacién a bordo de
modo que permita demostrar el cumplimiento durante
las inspecciones previstas.

Numerosos armadores estdn tomando las medidas ne-
cesarias para conseguir que el tiempo juegue a su favor
cumpliendo anticipadamente y con un esfuerzo razo-
nable los diferentes requisitos.

Contamos con la experiencia acumulada hasta la fecha,
nuestra red mundial de més de 250 inspectores de tra-
bajo marftimo, (12 en Espafa y 4 en Portugal), forma-
dos y calificados cumpliendo los requisitos mds
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exigentes de nuestro sistema de calidad. También con-
tamos con nuestras 13 oficinas regionales de aproba-
ciéon de planos, coordinados todos por nuestro
Departamento de Trabajo Maritimo. En Bureau Veritas
ponemos nuestra experiencia y nuestra organizacién a
disposicién de los armadores acompafidndoles a lo
largo de todo el proceso de implantacién de este nuevo
Convenio.

“Nos sentimos muy agradecidos por el hecho de
que todos los buques oceanograficos construidos
en Espana para las autoridades de pesca y de
investigacion han sido clasificados por Bureau

2

Veritas’

De esta manera y de acuerdo con las autorizaciones re-
cibidas de las Administraciones de Bandera ya hemos
inspeccionado y emitido Certificados Voluntarios de
cumplimiento con el Convenio a buques con bandera
de Islas Marshall, Holanda y Bahamas. A solicitud del
armador, hemos procedido a la realizacién de diagnés-
ticos en buques de todo tipo identificando las dreas que
necesitaban atencién prioritaria y proponiendo un plan
de accién adaptado a las necesidades del buque.

Las energias marinas y la actividad offshore en
general constituyen uno de los sectores pujantes
para los astilleros espaiioles, ;qué necesidades
han detectado en cuanto a la certificacion, y qué
ofrece Bureau Veritas?

Como bien indica, el sector edlico offshore es uno de los
de mayor pujanza, tanto econémica como tecnolégica,
en los tltimos afios en Espafia. Bureau Veritas ofrece
un proceso de certificaciéon que engloba toda la cadena
de generacién de energfa, incluyendo, tanto la verifi-
cacion del disefio (en sus diferentes vertientes, los sis-
temas de anclaje, etc.), y el mantenimiento en servicio.
Esto se realiza para la Certificacién de los equipos (ae-
rogeneradores y estructuras flotantes asociadas), asf
como para la Certificacién de Proyectos.

El aprovechamiento de los océanos cada vez va a ser
mayor y esto obliga al sector naval a tomar posiciones
en dos aspectos complementarios: por un lado, la in-
vestigacion para desarrollar buques y artefactos capa-
ces de extraer recursos energéticos y minerales del
fondo del mar; por otro lado, gestionar la explotacién

de esos recursos. Normalmente se piensa en oil&gas
cuando se menciona la palabra offshore y automatica-
mente limitamos nuestras posibilidades a los buque de
apoyo a plataformas, pero el sector en realidad es
mucho més amplio. No olvidemos que en Espafia se
han construido con nuestra clasificacién buques espe-
cializados en el aprovechamiento de los fondos mari-
nos, como pueden ser gran cantidad de dragas, buques
areneros, fall pipe, etc.

En cuanto al sector de las ener-
gfas renovables en el mar, tene-
mos que lamentar el retraso
respecto a los paises del Mar del
Norte en parques eélicos fijos al
fondo, pero estamos trabajando
con paso firme en el disefio y
construccion de turbinas flotan-
tes, que se adaptan mds a las
caracterfsticas batimétricas del
litoral espafiol. Tenemos que
aprovechar el hecho de que son
espafiolas las empresas lideres en energfa edlica ma-
rina: Acciona, Iberdrola, Repsol y Gamesa. Como digo,
ya se estdn disefiando en Espafia prototipos de instala-
ciones eélicas flotantes. Pero no hay que limitarse a la
energfa edlica: también estamos participando en el des-
arrollo de otras energias marinas, como la undimotriz y
la energfa de las corrientes, a través de grupos de in-
vestigacion.

En todos estos proyectos, la mayorfa de [+D, Bureau
Verilas estd realizando una gran inversién para dar so-
porte técnico a los proyectos. Para este fin hemos in-
crementado el nimero de ingenieros dedicados en la
oficina de Madrid al estudio y aprobacién de estructu-
ras offshore.

Para los buques de servicio de los parques eélicos ma-
rinos hemos desarrollado una notacién de clase: Wind
Farm Service Ship, que especifica los requisitos técni-
cos para la construccién y mantenimiento de estos bu-
ques muy especializados.

+Puede contarnos que ha supuesto el sistema Ve-
riSTAR para su compaiiia?

Como hemos comentado en parte anteriormente, la fa-
milia de programas VeriSTAR engloba gran diversidad
de productos involucrados en el proceso de clasifica-
cién y certificacién. Los més importantes de ellos son:
VPM (VeriSTAR Project Management). Se trata de una
herramienta completa de gestién de proyectos. Este
programa permite el tratamiento electrénico de los pla-
nos, tanto en su recepcién como en su devolucién, y de
los certificados de materiales y equipos. VPM ha libe-



rado al astillero de la antigua necesidad de imprimir y
enviarnos 5 copias en papel de cada plano, con el con-
siguiente ahorro para el astillero y mejora para el medio
ambiente. Del mismo modo, el programa permite el ac-
ceso del Armador a la informacién durante la cons-
truccién  (a  todos los planos, comentarios,
inspecciones), consiguiendo optimizar los recursos in-
volucrados y con un mayor nivel de seguimiento del
proyecto.

VeriSTAR Stability. Este programa permite la verifica-
ci6n de la estabilidad del buque, asf como del resto de
cédlculos de arquitectura naval relacionados.

VeriSTAR Chemicals. Permite realizar la lista de pro-
ductos a transportar, tanto desde el punto de vista de la
clase como de la bandera del buque. Asimismo, per-
mite realizar la labor de “ingenierfa inversa”, es decir,

dados los productos a transportar, realiza un “gap
analysis”, viendo qué requerimientos nos faltan por
cumplir en nuestro buque para poder transportar los ci-
tados productos.

Veristar.com. En un mundo globalizado como el actual,
es vital para el armador disponer en tiempo real de in-
formacién fiable sobre la certificacién de su flota.
Desde 1996 Bureau Veritas utiliza las tecnologias de
la informacién para facilitar esta labor a los armadores
a través del portal web www.veristar.com. donde, una
vez identificado mediante sus claves de acceso que em-
plean las tecnologfas mds modernas de seguridad de la
informacién para garantizar la confidencialidad, el ar-
mador puede acceder a la informacién completa del
buque con todos los certificados, informes y documen-
tos emitidos por Bureau Veritas en un entorno facil de
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usar. En cualquier momento y desde cualquier lugar el
armador puede obtener el ship status, actualizado y
personalizado, claramente presentado y detallado, en
formato pdf que permite la transmisién rdpida a terce-
ras partes. Los recientes avances permiten ademds la
activacién de notificaciones automaticas via email, de
los diferentes eventos de interés para el armador, y
adaptados a sus necesidades como pueden ser las fe-
chas de vencimiento de los certificados o de los dife-

“Si bien todo lo que esta en manos de seres
humanos es imperfecto creo que el balance es
positivo y que el sector reconoce en nosotros la
voluntad de colaborar estrechamente y desde la

proximidad”

rentes reconocimientos o auditorfas previstas en los
proximos meses, de las reservas de clase o las no con-
formidades existentes., etc.

Observando el respeto por el medio ambiente, intenta-
mos cumplir y ayudar a nuestros clientes a cumplir con
la maxima de la oficina sin papel.

¢Hacia donde cree que se dirige la certificacion
en el sector naval? ;Cuales seran los aspectos en
los que se va a trabajar en un futuro cercano?

No es fécil predecir el futuro pero yo veo a las Socie-
dades de Clasificacién jugando un papel cada vez de
mayor relevancia dentro del sector. Como hemos dicho
antes, el inspector de casco y mdquinas, cuyo trabajo
consistia por ejemplo, en ver un tren alternativo des-
montado y dar fe de que su estado, sf era adecuado o
tenfa que repararse, etc., ahora se ha transformado en
un inspector y en un auditor experto en muchas regla-
mentaciones de dmbitos muy distantes entre si. Esto
s6lo se consigue realizando una gran inversién en for-
macién por parte de la Sociedad de Clasificacion y un
gran esfuerzo personal por parte del inspector. Por otro
lado, la reduccién del tamafio de las oficinas técnicas
de los astilleros y de las navieras conduce inexorable-
mente a que cada vez se tengan que apoyar mds en las
Sociedades de Clasificacién, sobre todo si tenemos en
cuenta el incremento de convenios internacionales y
reglamentaciones.

Otro aspecto muy importante que ya se estd dando es la
cada vez mayor solicitud de transparencia en el fun-

cionamiento de la Sociedad de Clasificacién y el mayor
control por parte de las autoridades de los paises que
delegan en ellas. Esto se traduce en un mayor rigor, no
solo en la inspeccién del buque que siempre ha sido
“conditio sine qua non”, sino sobre todo en la necesi-
dad de disponer de de pruebas documentales para su-
perar las auditorfas a que esas autoridades les sometan.
Gran parte de esa documentacién tiene que ser pro-
porcionada por el astillero o el armador y es importante
que éstos sean conscientes de
que el inspector de antafio, que
no necesitaba “tantos papeles”,
ya no va a volver porque el sis-
tema de reconocimiento de las
Sociedades de Clasificacién por
las autoridades de bandera, as{
lo exige ya, del mismo modo que
obliga a las banderas en virtud
de las resoluciones de IMO.
Esto es mds fécil de explicar a
los armadores que a los astille-
ros, sobre todo cuando aquéllos
se dedican a viajes internacionales y estdn sometidos
continuamente a inspecciones por el estado rector del
puerto. Saben bien que la falta de un sello en un docu-
mento o un plano no actualizado puede ocasionar la de-
tencién del barco, con el consiguiente perjuicio
econémico para el armador y el empeoramiento del
nivel de calificacién para esa bandera. Esto puede pa-
recer un poco absurdo porque el barco no va a ser
menos seguro porque le falte un sello, pero asi estan
los tiempos. Las Sociedades de Clasificacién tenemos
que hacer todo lo posible para que los barcos estén en
perfecto estado de revista. En cambio a los astilleros es
més dificil convencerles, y nos tachan en ocasiones de
exceso de burocracia, porque ellos terminan su trabajo
con la entrega del barco y la garantia de funciona-
miento de los equipos y sistemas, pero no acompafian
al barco durante su explotacién hasta el desguace como
hacemos las Sociedades de Clasificacién.

Hay que destacar también que las autoridades de ma-
rina mercante cada vez tienen que realizar un mayor
control sobre la flota que abanderan y también sobre
los buques que tocan sus puertos, y esto en un entorno
de menores dotaciones presupuestarias, lo que les lle-
vard sin duda, como ya estd ocurriendo, a delegar en
mayor medida en las Sociedades de Clasificacién, que
en definitiva amplfan la capacidad inspectora del Es-
tado sin coste para éste. Tenemos que ser conscientes
de que antes o después los presupuestos generales del
Estado no van a continuar asumiendo el coste de la ins-
peccién de los buques, del mismo modo que el Estado



no lo hace con la inspeccién de nuestro coche o del as-
censor de casa.

Por ultimo, ;hacia déonde camina la Division
Naval de Bureau Veritas?

En primer lugar hay que reconocer que la crisis nos
estd afectando al igual que a todo el sector. Sin embargo
no podemos perder de vista que la recuperacién antes
o después vendrd y que Bureau Veritas apuesta decidi-
damente por Espana como pafs maritimo con un gran
drea de influencia actual en Europa, el Mediterrdneo
occidental, Africa y sobre todo un gran potencial en
Hispanoamérica donde inexplicablemente nuestro sec-
tor no tiene la presencia que deberfa.

Esa apuesta por Espafia como pafs marftimo se funda-
menta en factores intrinsecos como la existencia de la
infraestructura necesaria de astilleros, armadores, fa-
bricantes y oficinas técnicas, y de personal técnico cua-
lificado a todos los niveles. Es muy significativo el
hecho de que importantes armadores espafioles en
medio de la crisis estén ampliando sélidamente sus ac-
tividades en pafses como Brasil, Argentina, Venezuela,
Colombia, México, Ecuador, Estados Unidos, Angola,
ete. Por otro lado, es cierto que en los tltimos afios han
cerrado algunos astilleros, pero también lo es que otros,
precisamente los de mds éxito, han invertido en la ad-
quisicién de astilleros. También importantes empresa-
rios del sector de los bienes de equipo estén invirtiendo
en la capitalizacién de astilleros. La confianza de los
inversores nos indica que tenemos motivos para pen-
sar que nuestra apuesta por Espafia tiene una base s6-
lida.

Por este motivo estamos haciendo un gran esfuerzo por
mantener la plantilla a pesar de la disminucién de la
actividad. Nuestra plantilla es joven pero ya con una
gran experiencia y la productividad y cualificacién ne-
cesarias para dar la respuesta inmediata que precisan
los astilleros y los armadores para conseguir la apro-
bacién de los planos y la inspeccién de una nueva cons-
truccién o una transformacién en el menor plazo
posible.

Confiamos en que las autoridades de la Marina Mer-
cante espafiola deleguen en Bureau Veritas nuevas mi-
siones de inspeccién, aprobacién de planos y dossieres
y certificacién.

Nuestra apuesta estratégica en Espafia se basa no sélo
en mantener sino en potenciar el nimero de técnicos
especializados, ampliando los campos de conocimiento
y cualificacién de nuestras oficinas en Espafia. En este
sentido en noviembre hemos incorporado a la oficina
de aprobacién de planos un ingeniero procedente de
nuestra oficina central de Parfs especializado en es-

tructuras offshore y edlica flotante, al que se unird en
enero otro espafiol que ha estado unos afios desplazado
en formacion en la sede de Bureau Veritas.

Cuando vemos que otras Sociedades de Clasificacién,
que son organizaciones muy inteligentes y bien infor-
madas, estdn reduciendo su capacidad en Espafa, no
podemos dejar de pensar que la apuesta de Bureau Ve-
ritas es bastante arriesgada pero estamos decididos a
continuar invirtiendo aqui porque estdn surgiendo
nuevas actividades en las que hay que involucrarse
desde el momento inicial, que son los proyectos de
[+D en los que Bureau Veritas participa muy acti-
vamente.

En resumen, podemos decir que salvando la depre-
si6n del momento actual vemos un futuro esperan-
zador en el sector maritimo espafiol y no vamos a
dejar de invertir para mantener y mejorar la exce-
lente posicién con la que los astilleros y armadores
de nuestro pafs tradicionalmente han distinguido a
Bureau Veritas.

No parece haberle ido mal a Bureau Veritas
en Espafia. ;Se han cometido errores?

Bureau Veritas ha estado muy presente en el sector
naval espafiol desde hace més de 150 afios, con re-
ferencias importantes como pueden ser el buque Jo-
aquin del Piélago, primer buque de hierro
construido en Espaifia y clasificado por Bureau Ve-
ritas a finales del siglo XIX, el petrolero E-3, los
primeros metaneros, los primeros buques de guerra
construidos con clasificacién para la Armada Es-
pafiola, buques de pasaje muy complejos, pesque-
ros, remolcadores, dragas grandes y pequeifias,
muchos buques para la administracién espaola,
organismos de investigacién, y un largo etcétera.

Como es natural, en tantos afios y con tantos bu-
ques es normal que se hayan cometido errores,
todos involuntarios por supuesto y por los que pe-
dimos disculpas sinceramente. De las insatisfac-
ciones que me quedan de los afios de la abundancia
es que a pesar del enorme esfuerzo realizado por
nuestros ingenieros la avalancha de planos era tal
que fue imposible cumplir los plazos comprometi-
dos. Claro estd que no éramos una excepcion, pero
a cada uno le duelen sus faltas.

En suma, si bien todo lo que estd en manos de seres
humanos es imperfecto, creo que el balance es po-
sitivo y que el sector reconoce en nosotros la vo-
luntad de colaborar estrechamente y desde la
proximidad, y de involucrarnos en buscar solucio-
nes y aportar lo mejor de nosotros mismos para el
desarrollo del sector maritimo espaiiol.
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ASTILLEROS GONDAN: mas de 85 anos

construyendo confianza

La filosofia de Astilleros Gondan es muy clara: entender las  de la calidad constructiva en cada detalle, sin perder de vista
necesidades de sus clientes para adaptarse a sus requeri- el factor coste. Para ello, el astillero se ha afanado en sus mas
mientos y asi construir barcos Unicos que satisfagan sus ex- de 85 afios de historia en aumentar la productividad apli-
pectativas, crear relaciones interpersonales duraderas y cuidar ~ cando los procesos de ingenieria mas avanzados.

Proyectar y construir un nuevo disefio requiere de un enfoque creativo e innovador, asi como también de
un buen conocimiento de los tltimos desarrollos tecnolégicos y una disposicién a adaptarse al cambio con
flexibilidad. La lista de referencias demds de 250 barcos construidos con caracteristicas técnicas muy di-
ferentes, es una excelente prueba de que Astilleros Gondan cuenta con ambas cualidades.

Astilleros Gondan puede construir, cualquier tipo de barco sin limitaciones tecnolégicas. No estd enfo-
cado a la construccion de series o modelos de barcos, sino que buscan ofrecer una construccién “a la me-
dida de sus necesidades”, por ello cada uno de los barcos construidos, posee un sello de identidad que lo
hace tnico y especial ya que estd adaptado especificamente para el cliente.

Su oficina técnica cuenta con profesionales muy capacitados y estd dotada de las ultimas herramientas
de diseiio y modelado, lo que permite optimizar el disefio en sus diferentes fases: conceptual, bésico, e in-
genierfa de detalle. Para que el cliente pueda tener la “idea” de barco que necesita.

La conduccién responsable y profesional de la empresa ha sido la base para lograr la actual situacién de
solidez econémica y financiera del astillero, que por un lado garantiza en todo momento que la viabilidad
del proyecto no se verd afectada por ningtin tipo de avatar financiero y por el otro se traduce en un estricto
cumplimiento de las obligaciones contractuales especialmente en lo que se refiere al plazo de entrega.

La seleccion de una plantilla experimentada a la vez que joven, flexible para adaptarse a las necesida-
des de la empresa en cada momento y capaz de operar en un entorno tecnolégicamente alto, junto con la
formacion continua y la baja rotacién de personal, da como resultado un personal involucrado en el resul-
tado de la empresa y una alta productividad.

Astilleros Gondén cuenta con certificaciones ISO 9001 y 14001 asf como OSHAS 18001 todas otor-
gadas por Det Norske Veritas.
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Vista aérea de las instalaciones de Astilleros Gondan en Figueras (Asturias)
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Bender Ibérica: Soluciones en seguridad eléctrica

En su apuesta por aumentar la fiabilidad y contar con una seguridad 6ptima en el trabajo con siste-
mas de alimentacién eléctrica, Bender Ibérica desarrolla y proporciona una amplia gama de produc-
tos. Teniendo en cuenta la demanda existente en el mercado, asf como su experiencia, Bender se lanza
por el camino de la innovacién ofreciendo soluciones basadas en aplicaciones de la industria, hospi-
tales, edificios comerciales, buques y otras dreas.

Un alto grado de estandarizacion significa rentabilidad y soluciones fiables, por ello Bender Ibérica
pone a disposicién equipos de vigilancia de aislamientos Isometer, sistemas de localizacién de fallos
EDS, sistemas para la seguridad eléctrica en recintos de uso médico, monitores de corriente diferen-
cial, paneles de control e indicacién; y soluciones para la comunicacién. Ademds, estandariza los sis-
temas aislados de tierra.

Por otro lado, la compaiifa contempla que los sistemas eléctricos en buques y en sistemas offshore se
deben disenar para que la fiabilidad y la seguridad de los sistemas eléctricos esté garantizada, la pro-
teccién de la tripulacién y los pasajeros en caso de fallo de aislamiento esté asegurada y para que se

cumplan las normas y regulaciones internacionales.

Servicio y soporte

La presencia de vigilantes de aislamiento y monitores de corriente diferencial multifrecuencia en mds
del 60% de las instalaciones fotovoltaicas a nivel mundial, o la instalacién de los sistemas de locali-
zacion de fallos de aislamiento en cientos de centrales de generacion eléctrica en todo el mundo, ponen
de manifiesto la experiencia de Bender en seguridad eléctrica.

A través de cursos y seminarios, la empresa tecnolégica ofrece los conocimientos tedricos y practicos
para el disefio y mantenimiento de instalaciones eléctricas, referido a la proteccién contra contactos in-
directos o fallos de aislamiento.

Ademds, el trabajo de su equipo humano permite disponer de nuevos desarrollos e innovaciones, para
ofrecer soluciones Gptimas para cada necesidad, segin el dltimo estado de la técnica.

www. bender.es

info@bender-es.com

Foto: Navantia




P, BENDER

The Power in Electrical Safety®

Seguridad eléctrica para buques e
instalaciones offshore fijas y moviles

- Vigilancia de aislamiento.
+ Monitorizacion de sistemas desconectados.
« Localizacion de fallos de aislamiento.

+ Monitorizacion de corriente diferencial

www.bender.es Seguridad Eléctrica
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AAGE HEMPEL y CRAME
anuncian su integracion en primicia

en el nimero 500 de ROTACION

Aage Hempel y Crame, miembros de grupoarbulu, tienen el placer de anunciar el inicio del proceso
de integracion de ambas compaiifas en Espafia a partir del 1 de diciembre de 2012. La nueva empresa
resultante se denominard "Aage Hempel Crame".

El principal objetivo de esta integracién es ofrecer a nuestros clientes un servicio integral y completo
de suministro de equipos de navegacién y comunicaciones satelitarias y un servicio técnico de primera
calidad con la mejor cobertura nacional y una extensa red internacional.

Aage Hempel Crame supone la consolidacién de un nuevo lider en el mercado global de electrénica
naval en Espafia, con fuerte implantacién internacional y que le permitird seguir fortaleciendo su pre-
sencia en el mercado espafiol y crecer con solidez y solvencia financiera, basado en la potenciacién de
sus propios recursos humanos.

Aage Hempel Crame combinard lo mejor de ambas empresas en una sola organizacién. Algunos de
los activos resultantes son:

- Mas de 115 profesionales de la electrénica naval a su servicio.

- 55 técnicos electrénicos cualificados por las principales marcas de electrénica naval.

- Red propia con presencia fisica en 14 puertos espafioles.

- 6 oficinas internacionales propias + 6 oficinas internacionales de empresas del grupo.
- Presencia directa en 3 continentes: Africa, Europa y Américas.

- Aprobaciones por 13 Sociedades de Clasificacién.

- M4s de 10.000 servicios anuales.

- Verdadera vocacion y servicio 24/7.

- Lider nacional en First Time Fix (>85%).

- Asesoramiento experto y oferta de las principales marcas de electrénica naval mundial.
- Suministros y cotizaciones a Distribucién, Navieras, Astilleros y Organismos Oficiales.
- Presencia activa en los principales mercados: mercante, pesca, recreo y megayates.

El motor de la integracién: nuestros clientes

aage hempel crame

MARINE ELECTRONICS
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MARITIME

We help shipowners,
yards, authorities and
other maritime players
to manage risks in all
phases of a ship’s life.

Services include:

e Classification of ships and mobile offshore units

e Certification of materials and components

e Technical, business risk and environmental
advisory services

e Training and competence-related services

e Fuel testing

e Software

ENERGY &
SUSTAINABILITY

We support our customers
across the energy value chain
in ensuring reliable, efficient
and sustainable energy supply
—now and in the future.

Services include:

Accredited Climate Change Services
Management & Operations Consulting
Cleaner Energy Services
Transportation Systems

Gas Consulting & Services

Electricity Transmission & Distribution
Testing, Inspections & Certification
Sustainable Use Services

DNV

OIL AND GAS

We help oil and gas
companies manage tech-
nical and business risks,
safety and environmental
performance across

the entire value chain.

Services include:

¢ Verification

e Safety, health and environmental services
e Asset risk management

e Technology qualification

e Enterprise risk management

e Software and IT risk management

BUSINESS ASSURANCE

We help create trust and
confidence and assure
sustainable performance
for companies across a
variety of industry sectors.

Services include:

e Management system certification

e Product certification

e Supply chain certification and assessment

e Food safety certification

e Training

e Healthcare accreditation and rating services



FLEXIBLE
OPERATIONS

Swift and rapid changes in business conditions, stricter regulations,
deeper waters and new technology: managing risk has never been more
complex — demanding flexible operations.

Through our extensive, worldwide experience in risk management within the offshore energy and maritime industries, we
understand risk at all levels from the detailed technical through to long-term business strategy, helping you to handle the
complexity of risk, and enabling flexible and robust service delivery.

Classification e Verification e Technology qualification e Safety, health and environmental risk management e Enterprise risk management
¢ Asset risk management

DET NORSKE VERITAS ESPANA S.L.

¢/ Almansa 105 - planta 1 oficina 2

28040 Madrid

Tel. +34 914 561 600 i&

madreg2@dnv.com
www.dnv.com MANAGING RISK



empresas

Nautical, tecnologia de dltima
generacion en equipos y sistemas electronicos

Nautical es una empresa espafiola fundada en 1969 e integrada por un grupo de profesionales del mar
con conocimientos especializados en la tecnologfa de tdltima generacién en equipos y sistemas elec-
trénicos y su aplicacién en el mundo marino. Sus actividades estdn dirigidas a la comercializacién,
instalacién, reparacién y mantenimiento de equipos electrénicos de navegacién, de pesca, comunica-
ciones radio y comunicaciones por satélite para todo tipo de buques. Con una plantilla de 70 emplea-
dos, cuenta con 7 oficinas en Espaiia, oficina técnica propia vy filiales en Panamé, Ecuador, Costa de
Marfil e Islas Seychelles., y con la certificaciones de las principales sociedades de clasificacién (DNV,
BV, LR, GL, NKK, RiNa, Panam4 Bureau) para atender construcciones e inspecciones; tiene también
la certificacién mds alta, M1, de la DGMM espafiola para instalaciones en buques nacionales.

Nautical SatCom ofrece todo lo referido a las comunicaciones por satélite, asi como una amplia gama
de servicios a disposicién de nuestros clientes, cubriendo servicios para Inmarsat, Iridium, Thuraya y
VSat, y aconseja a sus clientes sobre las mejores soluciones en comunicacién satelital marina y te-
rrestre para cubrir cualquier necesidad.

Nautical, desde su inicio, siempre ha estado ligada directamente a la construccién naval y a lo largo
de sus més de 40 afios en el mercado ha participado en proyectos de nuevas construcciones con pric-
ticamente todos los astilleros de la geografia espafiola y varios extranjeros que nos ha hecho adquirir
un gran prestigio y experiencia en grandes buques de pesca —arrastreros peldgicos y de fondo, palan-
greros y atuneros congeladores-, mercantes de todo tipo —buques offshore, ferries de pasaje, portacon-
tenedores, buques de salvamento ocednicos, remolcadores), patrulleros militares y de organismos
policiales, tanto ocednicos como costeros, y megayates.

Nautical fue el niicleo sobre el que se formé grupoarbulu de electrénica marina y del que también for-
man parte las empresas Marine Instruments (fabricacién y disefio de equipos electrénicos de posicio-
namiento y comunicaciones, aplicaciones para pesca y oceanografia), Aage-Hempel (servicio técnico
a mercantes de cobertura internacional), Crame (servicio técnico a mercantes de cobertura nacional y
distribucién), e3 systems (equipamiento electrénico y comunicaciones satélite para megayates) y SMD
(servicio técnico a mercantes en Suddfrica y costa africana). En fechas recientes Aage-Hempel y Crame
se han fusionado en una sola compaiifa con la intencién de mejorar la gestion del servicio y la aten-

c¢i6n a buques mercantes en todo el mundo.




TRE

S 2 - [
para Ia

CONSTRUCCION

Muelle de Reparaciones de Bouzas, s/n. Ed. Nautical
36208 Vigo. Pontevedra o T. +34 986 213 741 o F. +34 986 214 794 NAU I ICAL

www.nautical.es

(% § MADRID ¢ BILBAO » BERMEO ¢ VIGO * LAS PALMAS « BARCELONA « ALGECIRAS < ABIDJAN (C.Marfil) » MANTA (Ecuador) « PANAMA « MAHE (Seychelles)



[Pasion por lo que hacemos. Pasion p

NUESTRO COMPROMISO
OUR COMMITMENT

En el Astillero NODOSA sabemos que las garantias que mejor avalan nuestrd trabajo son
la experiencia, unas modernas instalaciones, nuestra capacidad productiva y tecnoldgica,
la vision de futuro y una seriedad presente en todos y cada uno de nuestros procesos
productivos. Es un compromiso con todos nuestros clientes.

NODOSA Shipyard is conscious of the fact that its solid reputation, based on experience,
modern facilities, capacity of turn-over, the use of cutting edge technology, a serious approach
and their vision for the future -in each and every process of production- is their best guarantee.
At the same time, it's their commitment with all their clients.

nodosa @

shipyard

Construccion & Reparacién Naval
Shipbuilding & Shiprepair

www.nodosa.com

OFICINAS CENTRALES / MAIN OFFICES: Polig. Ind. Castifieiras 12, 13 - 36938 Bueu - Pontevedra - Spain
Telf. +34 986 39 00 10 / Fax + 34 986 32 19 60 / www.nodosa.com / e-mail: nodosa@nodosa.com
Direccion Postal / Postal Address: Apdo. 65 - Cangas de Morrazo - 36940 Pontevedra - Spain

Astillero / Shipyard: Zona Portuaria s/n - 36900 Marin - Pontevedra - Spain
Factorfa / Factory: Polig. Ind. Castifieiras 12, 13 - 36938 Bueu - Pontevedra - Spain
Taller Mecénico / Mechanical Workshop: Rosalfa de Castro 123 - 36001 Pontevedra - Spain
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LUBRICANTES PARA MARINA.
INNOVACION Y TECNOLOGIA A TU ALCANCE.

(L TEREET

Avalados por mas de 60 afios de experiencia y liderazgo, ponemos a tu disposicion
una completa gama de productos lubricantes especialmente disefiados para marina,
donde la calidad y el respeto por el medio ambiente se combinan con los ultimos
avances tecnoldgicos. Una oferta integral complementada, ademas, con nuestro L
exclusivo servicio de analisis SIGPAT y una amplia red de distribucion. ]
y na amp 55 CEPSR

/ www.cepsa.com Innovando para ti

Distribuidor oficial de Mobil para marina en Espaia, Portugal y Gibraltar.



F g "Tecnologia para el mar a medida del cliente
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Soluciones globales: diseno,
construccion, integracion de sistemas
y apoyo al ciclo de vida

Navantia

www.navantia.es



Chorro Naval, trabajos anticorrosion
para mejorar la vida ttil de los materiales metalicos

La industria naval se desarrolla en un entorno altamente
agresivo, que requiere unos tratamientos cada vez mds com-
plejos para minimizar los efectos de la corrosién en las su-
perficies metdlicas. Es por esto que la empresa Chorro
Naval cuenta con un personal altamente cualificado y la ma-
quinaria mds moderna para el desarrollo de su trabajo.

Ademds de los trabajos de chorreado y pintura tradicio-
nales, también puede realizar chorreado con agua a ultra
alta presién, metalizado, chorreado de cubiertas con md-
quina de circuito cerrado, aplicacién de composites refor-
zados con cerdmica, etc.

Estas soluciones innovadoras reducen los residuos generados y mejoran la vida dtil de los materiales
tratados, aportando una ventaja en el mantenimiento y explotacién de los buques. Los tratamientos se
pueden realizar “in situ” en cualquier emplazamiento que el cliente decida, para facilitar las repara-
ciones en el menor tiempo posible.

Chorro Naval ha certificado sus sistemas de calidad y medio ambiente con B.V. segtin las normas ISO

9.000 e ISO 14.000 y cuenta con inspectores de pintura certificados por la entidad Noruega FROSIO.

New Building & Ship Repair Avenida Eduardo Cabello sin - 36208 Vigo
- Blasting T. +34 986 298 711/ F. +34 586 294 091
- Coating E-mail: contacto@chorronaval.com
- Metallising www.chorronaval.com




empresas

Coterena, instalacion, reparacion
y puesta en marcha de maquinaria naval

Coterena surge y se consolida como empresa especiali-  maquinaria naval y equipos estacionarios, con un alto
zada en instalacion, reparacion y puesta en marcha de  grado de conocimiento en los sistemas de propulsion

La labor de Coterena se centra en la instalacién componentes mecdnicos para astilleros y armadores
con sistemas de anclaje por ajuste de taco metélico, taco regulable o resinado. Disponen de los medios
més modernos de alineacién laser, asf como de registradores simultdneos de pesadas para la verifica-
cién de carga en cojinetes segtin los cdlculos de las alineaciones racionales, complementado con mul-
tiplicadores de par mecénicos e hidrdulicos para montaje de tornillos de anclaje.

Su filosoffa de trabajosigue un proceso de reparacion a través de las siguientes lineas de actuacién:

- Reparacion correctiva: como el proceso de intervencién inmediato ante la averfa imprevista.

- Mantenimiento preventivo y predictivo mediante el proceso de monitorizacién, control y andlisis
del estado del equipo con las herramientas adecuadas para estudiar el momento idéneo de actuacién
que garantice un mayor rendimiento del sistema.

- Mantenimiento proactivo: combinando las técnicas de monitorizacién de cargas (torsion, flexién y
empuje) en tiempo real.

COTERENA

COMERCIALIZACION Y REPARACION
DE MOTORES ¥ ACCESORIOS MARINOS
E INDUSTRIALES

REPARACIGN ToFICIAL
INSTALACION e i
S gl v

PUESTA EN MARCHA

o | F v
g = * % ) PrROVENTIA
- s L J\/r' engine control emissions

C e

SISTEMAS DE PROPULSION INTEGRALES
MAQUINARIA AUXILIAR CAMARA DE MAQUINAS
MAQUINARIA DE CUBIERTA COTERENA S.L.U.

SISTEMAS DE BOMBEO Y DEPURACION Muelle de Reparaciones de Bouzas, s/n
MAQUINILLAS DE PESCA Apar;‘aﬁdz';;e,‘f‘“’ﬁ‘éz 2;%5:}

MEDICION, REGISTRO Y ANALISIS DE POTENCIA T s B o el
VERIFICACION DE NOX. CODIGO TEC. MARPOL coterena@coterena.es

www.coterena.com

AGENTE
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INDASA, lider en Tratamiento

de superficies metalicas

Industrial de Acabados S.A. es una empresa que nace hace mds de 40 afios con una clara especiali-
zacion en el tratamiento de superficies de tanques de carga en Buques (tank coating), Ademds, partiendo
de su principal actividad, ha ido abarcando otros campos dentro de los servicios industriales, como
son: limpieza y reacondicionamiento de tanques, repaso de aceros, medios de elevacién y aplicacion
de revestimientos.

Su experiencia, profesionalidad, calidad de acabados y estricto cumplimiento en los plazos de entrega,
convierten a Indasa en uno de los mayores y mds fiables especialistas del mundo, llegando incluso a
ser prescritos por los distintos clientes, para la ejecucion de los trabajos. En la actualidad copa mds del
30% del mercado de tratamiento de superficies en el sector naval nacional y empezamos a tener una
presencia relevante en el sector industrial.

Cuenta con una plantilla que oscila entre los 380 y 450 trabajadores distribuidos en sus centros de
trabajo nacionales e internacionales. la compaiifa tiene delegaciones en Ferrol, Gijén, Santander, Bil-
bao, Cartagena y Cddiz. Ademés de otros cinco centros de trabajos habituales. En el dmbito interna-
cional nuestra experiencia y profesionalidad nos permiten tener presencia en Brasil, Uruguay, Holanda,
Francia, Portugal, Reino Unido y Australia. Cumple con las normativas ISO 9001:2008; 1SO
14001:2004; OHSAS 18001:2007; y este afio obtendremos la certificacién PECAL.

VELIMA RIESO UANDD SE TRATA DE CALIDAD., DESPUES DE MILLONES
DE METROS CUADR S8 CHORRE. S Y PFINTADOS DE SUPE CIES DE TAMQUES DE LASTRE ¥
CARGA, ESTAMDS SEGUROS DE SABER SATISFACER LOS REQUERIMIENTOS MAS ESTRICTOS DE

. - ﬂ § e \ ...!' 1
assure the success of your tank %Wﬂjg;}sg-—- -
ﬂmtimﬁWH sus Proyeclos.de Recubrimiento de fanques” .



empresas

Cancelas Naval : tradicion e innovacion

La evolucién tecnolégica de Cancelas Naval y la
especializacién de su equipo de trabajadores, ho-
mologados por los certificados de calidad Lloyds
Register, Det Norsket Veritas y Bureau Veritas, ha
venido marcada por las innovaciones que la em-
presa ha implantado, desde aplicaciones y solu-
ciones de proyecto, pasando por renovacién de
maquinaria, hasta investigacién de necesidades
que el naval demanda dfa a dfa.

Cancelas Naval construye desde lanchas auxilia-
res hasta grandes arrastreros de altura, en su fac-
torfa del Poligono de A Borna, en Meira, Moaiia.
Por otro lado, remolcadores, lanchas, embarcaciones auxiliares, bloques de acero para modernos atu-

neros, ferries o cargueros son algunos de los proyectos que, garantizados por el sello de Calidad ISO
9001, ha desarrollado. Otro servicio de entidad que Montajes Cancelas ofrece es la reparacion, cons-
truccion y transporte de grandes estructuras, que fabrica y traslada por mar hasta cualquier destino.

CONSTRUCCION NAVAL

INNOVACION Y TECNOLOGIA =l bl
MONTAJES
CANCELAS

-

ESTRUCTURAS Y BUQUES EN ACERO Y ALUMINIO,
CATAMARANES, REMOLCADORES, PONTONES,
EMBARCACIONES PARA ACUICULTURA, MARPOL, ETC.




Saja Indyna, especialistas en habilitacion

Desde 1975, Saja Indyna se ha especializado en trabajos  ciones de aire acondicionado y ventilacion tanto para bu-
de habilitacién, en la construccion y montaje de instala-  ques como para obras civiles.

Saja Industrial y Naval S.A es una empresa de montaje industrial y naval, especializada en instala-
ciones de tuberfa de todo tipo de materiales, instalaciones de ventilacién mecdnica, HVAC y también
de todo tipo de elementos de caldererfa, tales como palos de luces, plataformas, escaleras, barandillas
o polines. Ademds, incluyen en sus servicios la elaboracién y montaje de todos los elementos.

Aparte de estos trabajos, y como especialistas en trabajos de habilitacién, realizan el montaje de
ventanas, puertas, ascensores, montacargas, equipos eléctricos, etc, pudiendo también hacerse cargo
su suministro. Para complementar su actividad, también pueden asumir la ingenieria de desarrollo y
coordinacién de todos los servicios disponibles en acomodacién, como el HVAC, canalizacién eléc-
trica, tuberfa de alimentacién sanitaria, descargas sanitarias, BCI, etc.

Saja Indyna S.A fue fundada en el afio 1975. Est4 situada en Cudén, cerca de Torrelavega. Cuenta con
una plantilla de entre 50 y 65 operarios, distribuidos entre las instalaciones de Cudén vy los distintos
centros de montaje. Cuentan 25 afios de experiencia en el sector naval, en los que ha realizado insta-
laciones de aire acondicionado en més de 120 barcos, asi como ventilaciones de cdmara de médquinas,
cdmara de bombas y demds locales en mds de 40 buques.

HABILITACION NAVAL “LLAVE EN MANO”,
INGENIERIA DE HABILITACIONES.

INSTALACIONES DE AIRE ACONDICIONADO.
TUBERIA.

TUBERIA HIDRAULICA.
CANALIZACION ELECTRICA.
CALDERERIA.
TRANSATLANTIC
PALOS DE LUCES. r s -re

EQUIPOS METALICOS.

VENTILACIONES DE CAMARA
DE MAQUINAS.

SAJA INDYNA 8.A
B* La Gandara &'n,

38318 Cuddan (CANTABRIA)
5 SAJA INDYNA S.A. _ pirsiisis.
Email: safoindyna®sajaindyno.com
“Desde 1975 especialistas en habilitacion naval™ Web www.sajaindyna.com



Empresas

Vulkan Espafola suministra los
acoplamientos elasticos y la suspension
elastica para un buque de investigacion

oceanografica para CSIRO

Vulkan Espafiola, S.A. ha suministrado los acoplamientos elésticos para el buque de investigacién oceano-
grafica “RV Investigador” para la agencia nacional australiana para la ciencia, Commonwealth Scientific and
Industrial Research Organisation (CSIRO). Este buque se estd construyendo en el Sembawang Shipyard, en
Singapur con niimero de casco 11-04.

Este suministro se realiza a través de Indar del Grupo Ingeteam que suministra el sistema de propulsién del
“RV Investigador”. El sistema de propulsién consiste en dos lineas de ejes, cada una de ellas directamente
acopladas a un motor eléctrico Indar por medio de un acoplamiento Vulkan de tltima generacién con elementos
elasticos tipo ACOTEC, RATO S+ tamaiio 36.

Adicionalmente Vulkan Espafiola, S.A. ha suministrado la triple suspensién eldstica del conjunto para cum-
plir con las especificaciones del buque en cuanto las estrictas exigencias en emisién de ruidos y vibraciones.

Las soluciones eldstico torsionales Vulkan confirman la necesidad del mercado de un interlocutor tnico
como integrador de este tipo de soluciones “360°: estudio técnico, propuesta de soluciones, implementacién
e instalacion, pruebas, garantfa y mejora continua, todo en la misma empresa y con presencia multinacional.

VULKAN

COUPLINGS
EGURO Y SILENCIOSO

VULKAN ESPANOLA SA.
Avda. Montes de Oca 19 nave 7 - E-28709- SS Reyes (MADRID)
tel +34 9135909 71 - fax +34 91 345 31 82 - vulkan@vulkan.es




ZF Marine Propulsion Systems
Sistemas de propulsion innovadores
para todo tipo de barcos

ZF se fundé6 en 1915 por Graf Zeppelin, para desarrollar aeronaves de alta tecnologfa. La compafifa
se diversific6 para proveer de transmisiones y componentes a la industria del automévil. Las transmi-
siones para los dirigibles se adaptaron a los barcos rdpidos y en 1938 la KS 25, la primera versién ma-
rinizada, se envig a Daimler Benz. Esta caja de cambios se acoplaba al motor MB501, transmitiendo
2500 hp a 1600 rpm. En los 50 y 60, se desarrollaron transmisiones marinas incluyendo cajas de cam-
bios con distribuidor mecédnico y modelos mayores que llevaban montados acoplamientos electromag-
néticos. En 1986, ZF adquiri6 la compaiifa italiana (Meccanica Padana Monteverde). Las transmisiones
MPM complementaban los productos de Friedrichshafen, ampliando la gama de productos con trans-
misiones de rango de baja potencia.

ZF adquiri6 el grupo de compafifas Hurth, y en 2000, se afiadieron a la gama de hélices de paso fijo
y variable. También se afiadieron los sistemas de control electrénicos con la adquisicién de Mathers
Controls en EEUU. Los tltimos equipos que se han incorporado al portafolio de productos son los pro-
pulsores azimutales y hélices de maniobra, con la adquisicién de la compaiifa holandesa HRP.

Hoy ZF eposee una gama de productos que abarca potencias hasta los 10.000 kW.

+. Tecnologia ZF -
la eleccion inteligente.

www. zf.com/es

Equipos de facil mantenimiento, bajos costes de operacidn y alto rendimiento v fiabilidad bajo las condiciones més exigentes,

ZF Marine suministra sistemas completos de propulsion para todo tipo de buques y dispone de una red comercial ¥ de servicio posventa
en todo el mundo, le ayudamos a mantener un negocio rentable!

Puede consultar nuestra amplia gama de productos, direcciones de distribuidores v mucho més en www.zf.com/es,

Driveline and Chassis Technology
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