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SMARTER OPERATIONS

Today's market needs a smarter approach - and a classification partner who prioritizes safety.
Find out how our classification solutions turn possibilities into opportunities - and make your
operations safer, smarter and greener. Learn more at dnvgl.com/maritime
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ABS is a marine classification leader The depth and breadth of our experience across all major
sectors of the industry is unparalleled.

Our team of knowledgeable experienced professionals is helping members, clients and industry
stakeholders around the world find solutions to technical and regulatory challenges. We offer
practical answers today as we prepare for tomorrow's challenges, providing help for every phase
of the project life cycle.

Contact us today to learn more about how ABS is developing practical and sustainable solutions.

SAFETY LEADERSHIP
www.eagle.org DRIVING SUSTAINABILITY
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“Servicios integrales de pruebas de mar”,
organizado por TSI S.L.

Desde Técnicas y Servicios de Ingenieria celebraron

su Gltimo webinar enmarcado en su Aula Virtual, bajo

el titulo “Servicios Integrales de Pruebas de Mar". Una
sesion presentada por D. Publio Beltran, director general

y fundador de TSI S.L. ademas de experto en la materia.
En este webinar se trataron los siguientes contenidos:
Evaluacion de Confort; Rendimiento de Operacion;
Integridad de Maquinaria; Monitorizacion de Buque;
Ensayos No - Intrusivos de Deteccion de Cavitacion;

vy, Medicién de Ruido Radiado al agua y al puerto.

https:/youtu.be/2uM6W3HDNuc

“La fabricacion aditiva (AM - 3D Printing) en el sector
naval. Presente y futuro”, organizado por el CME CLUSTER

[F—rpas

ENMC
Una nueva e interesante conferencia online que el Claster
Maritimo CME impartida el pasado martes por nuestros
socios DNV-GL y NAVANTIA bajo el titulo:

“LA FABRICACION ADITIVA (AM - 3D PRINTING) EN EL e s
SECTOR NAVAL. PRESENTE Y FUTURO": = BmvaL Fsrenntins

LA FABRICACION ADITTVA (&M - 30 PRINTING]EN FL
SECTOR NAVAL PRESENTE ¥ FUTURD

https:/youtu.be/OvEA-are-gA

“Presente y futuro de la construccion naval militar”,

organizado por Navalia + AR EARLET, DALE PIRFCION % FROGEANA 6 MERRRIIL B 3% 01

La direccion de Navalia mantiene su apuesta por la (i i

celebracion de jornadas virtuales para seguir analizando la

recuperacion del sector. Tras el éxito de los dos primeros

seminarios online en los que se trato la situacion actual

del sector desde el punto de vista de la industria auxiliar

y de los astilleros, en esta ocasion sera el turno de la

construccion naval militar, un segmento que en las Gltimas

semanas ha propiciado muy buenas noticias y que se

postula como un gran motor para la recuperacion. Los ponentes de esta jornada
fueron: Juan Carlos Diaz, director de Programa de Navantia, S.A., S.M.E; Manuel
Antonio Martinez-Ruiz, Vicealmirante director de Construcciones Navales de la
Armada Espanola; y, Javier Arnau. CEO de Navalia Exhibition.

Mesas redonda: “Energias Renovables y la industria
de la Bahia de Cadiz. Una mirada al futuro”

El proyecto “NEO CADIZ BAY” se ha adaptado a la
nueva realidad. Han arrancado la iniciativa “webinar
weeks": dos webinars donde expertos del sector
expondran la situacion actual, asi como una vision
critica y constructiva sobre los retos y conquistas
de la industria en la Bahia de Cadiz en el sector
energético. Un analisis de la situacién mundial

y de como afecta el mercado energético .
local es fundamental para trazar los https:/youtu.be/yCAMM7gMUps
https:/youtu.be/ZYOjOESNO3U

planes de actuacion en conjunto.

LXI Jornadas de Historia Maritima: “Historia de la
Infanteria de Marina”, organizada por el DEI

El Departamento de Estudios e Investigacion (DEI),
perteneciente al Instituto de Historia y Cultura Naval
(IHCN), ha celebrado varias conferencias en las que se
abordaron asuntos tales como los valores tradiciones del
Cuerpo de la IM, las acciones desempenadas por Miguel
de Cervantes en las galeras de Espana, los tercios del
mar en los siglos XVI y XVII, el Cuerpo de
Batallones de Marina en el siglo XVIII para
concluir con la Infanteria de Marina a partir
del siglo XIX hasta llegar a nuestros dias.

https:/youtu.be/kd929e6xSYQ =rs
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Editorial

La construccion naval
espanola, segunda de la
Union Europea

Hace pocas semanas que Pymar hacia
publico su dltimo informe anual sobre la
actividad del sector de la construccion
naval de nuestro pais (podéis acceder al
informe completo aqui: bit.ly/2E50CVK),
destacando que Espana es lider mundial
en contratacion de buques para la indus-
tria pesqueray segundo en buques ocea-
nografico.

Asi mismo, destaca que “los astilleros
espanoles estan sabiendo superar con
valentia los efectos del Covid-19" un de-
safio para sus planificaciones de produc-
cion, en particular por las restricciones
de movimiento de personas y de sumi-
nistros en proyectos mayoritariamente
internacionales.

La construccion naval de nuestro pais se
situd, a cierre del pasado ejercicio, en el
segundo puesto de la Unién Europea con
mas unidades tanto contratadas como
entregadas, liderando ademas mercados
de alta complejidad constructiva y sofis-
ticacion tecnologica como el de los gran-
des buques para la industria pesquera,
y situandose como la segunda potencia
mundial y primera de la Union Europea
en segmentos como el de los bugues
oceanograficos.
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El Informe refleja que los astilleros es-
panoles registraron el pasado ano la en-
trada en vigor de un total de 25 nuevos
contratos v 136.825 cgt, con los que la
cartera de pedidos nacional logré sumar
al cierre de 2019 un total de 45 buques vy
376.580 cgt, generadores de cerca de 12
millones de horas de trabajo.

Los proyectos de construccion encar-
gados se caracterizan por su alto valor
anadido en diversas tipologias como los
bugues de pasaje, pesqueros de Gltima
generacion, buques de apoyo a la acui-
cultura marina u oceanograficos. Estos
segmentos han supuesto mas del 70%
de las cgt contratadas por los astilleros
espanoles durante el pasado ano.

Recientemente conociamos que el as-
tillero vasco Balenciaga ha obtenido
financiacion para poder construir el bu-
que hibrido destinado a la acuicultura
para el armador noruego Samlaks AS.
Por su parte, a mediados de julio tenian
lugar las botaduras de dos pesqueros
de Gltima generacion en los astilleros
Freire v Nodosa. Concretamente del
Monteraiola y del Montelourido para las
armadoras Calvo y Rampesca, respecti-
vamente.

El desglose de esas 25 unidades es la
siguiente: 14 pesqueros (76.824 cgt); 2
portacontenedores (2.580 cgt); 1 buqgue
offshore (14.236 cgt); 1 ferry (7.527 cgt);
1 buque (6.448 cgt); 1 remolcador (1.534
cgt) y el resto 5 unidades con un total de
27.676 cgt.

Junto a ello, los primeros datos cerrados
de 2020 reflejan una moderada acelera-
cion de la actividad contractual en nues-
tro pais, con 13 nuevos pedidos soloen el
primer trimestre, por un importe superior
a 350 millones de euros y 2 millones de
horas de trabajo. Las cerca de 70.000 cgt
contratadas en este periodo incremen-
tan en casi un 50% el registro del mismo
periodo del ano anterior.

Cabe senalar, asimismo, la actividad de
los astilleros esparfioles en el segmento
de la reparacion y mantenimiento naval
con cerca de un millar de encargos en una
amplia diversidad de buques, incremen-
tando la facturacion casi un 30% frente
al ano anterior. Entre las distintas tipo-
logias objeto de reparaciones y de tareas
de mantenimiento, destacan los buques
pesqueros, los yates, los bugues mercan-
tes, los cruceros, las unidades offshore o
los buques militares, entre otros. W



250 aniversario de la Profesion de Ingeniero Naval y Oceanico

Actos de Inauguracion
de la Exposicion
Conmemorativa

“250 Anos de Ingenyo”

y “250 Anos del Cuerpo
de Ingenieros de la

Armada”

El pasado lunes 27 de julio tuvo lugar en la
sala del Museo de la Construccion Naval-Ex-
ponav, Ferrol, el acto de inauguracion conjun-
to de las exposiciones "250 ARos de Ingenyo’,
llevada a cabo por la Asociacion de Ingenieros
Navales y Oceanicos de Espana, y "250 Anos
del Cuerpo de Ingenieros de la Armada’, desa-
rrollada por la Armada.

El acto, que pese a las actuales circunstan-
cias sanitarias reunié a representantes de la
Armada v las industrias maritimas, asi como
autoridades civiles locales v representantes
de la Universidad de la Coruna, dio comienzo
a las 11:30 con la intervencion del Director de
Ingenieria y Construcciones Navales, el viceal-
mirante D. Manuel Martinez Ruiz, que puso en
relevancia la vision del monarca Carlos Il a la
hora de crear el Cuerpo de Ingenieros de Mari-
na, haciendo de la Armada una figura tractora e
integradora para la industria maritima y motor
del desarrollo tecnologico, logrando que Espa-
fa a dia de hoy sea una de las principales po-
tencias en diseno y construccién naval militar.

Acto seguido intervino D. José de Lara Rey,
Decano del Colegio Oficial de Ingenieros Na-
vales y Oceanicos, que a través de una anéc-

dota expuso el gran tesoro legado que es hay
en dia la industria maritima espanola, que
auna los esfuerzos conjuntos de profesiona-
les de los diferentes sectores generando una
inmensa rigueza econémica y social.

La vision de la industria fue aportada por D2
Susana de Sarria Sopena, presidenta de Na-
vantia, que hablo de la importancia del legado,
siendo la propia Navantia heredera de los ar-
senales de la Armada, y la cooperacion como
formula de éxito, destacando la fructuosa
relacion entre las universidades, astilleros v
Armada.

El vicealmirante D. José Manuel Sevilla Lopez
fue la persona encargada de la conferencia
magistral "Los Ingenieros de Marina, 250
anos de historia’, donde se expuso la coyun-
tura de la construccion naval de la primera
mitad del siglo XVII, que condujo a la crea-
cion del Cuerpo de Ingenieros de Marina, y la
evolucion y principales cambios que se dieron
dentro de este Cuerpo a lo largo de los 250
anos de historia.

Llegados a este punto se procedio a la pro-
yeccién de los dos videos institucionales.

El Almirante Jefe de Estado Mayor de la Ar-
mada, el almirante general D. Teodoro Lopez
Calderdén, puso el broche final a las interven-
ciones destacando nuevamente la importan-
cia de la colaboracion con el animo de alcan-
zar metas comunes que supongan un hito
para la industria maritima espanola, como es
el programa de las fragatas F110.

Una vez acabado el acto, se procedio6 a la vi-
sita guiada por los paneles conmemorativos
de ambas exposiciones. El subdirector de
Ingenieria de la Armada, el contralmirante
D. Antonio Juan Gonzalez Garcia, estuvo a
cargo de la explicacion de los paneles de la
exposicion de la Armada, el capitan de navio
retirado D. Manuel Sanchez Moraleda expu-
so los paneles conjuntos de las academias vy
escuelas de la Armada v, finalmente, el De-
cano Territorial del Colegio D. José Joaquin de
Troya Calatayud comenté los paneles de la
exposicion de la Asociacion. Las exposiciones
estaran abiertas al publico del Museo de la
Construccion Naval Exponav hasta el saba-
do 10 de octubre. En ellas el visitante podra
recorrer la evolucién de la ingenieria naval en
estos 250 anos de historia, desde la creacion
en 1770 del Cuerpo de Ingenieros de Marina
hasta nuestros dias, a través de una serie de
paneles y piezas de exposicion que ofreceran
una vision holistica y detallada de nuestro
pasado, presente y futuro. W
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Seguimos a tu lado

Nuestras Instituciones
Siguen a tu Lado

El pasado mes de marzo comenz6 uno
de los periodos mas dificiles de los dl-
timos afos para nuestra sociedad, la
situacion de emergencia sanitaria po-
nia en jague tanto a economias como
familias impidiendo el normal desa-
rrollo de nuestras vidas. En esta situa-
cién, desde el Colegio y la Asociacion
hemos visto todavia mas la necesidad
de aportar valor a nuestros colegiados
y asociados, queriendo ir mucho mas
alla de lo estrictamente profesional a la hora
de ayudar en todo lo que podemos.

Es por ello por lo que desde nuestras institu-
ciones hemos trabajado para sacar adelante
una serie de ayudas e iniciativas con caracter
extraordinario con la intencion de mitigar los
efectos de la situacion de emergencia sanita-
ria, dando seguridad y tranquilidad a profesio-
nales vy sus familias.

La primera medida tomada, v la mas priori-
taria desde el punto de vista funcional y de

COIN Y AINE
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Compromeatidos oo

operatividad, fue la apertura de la Oficina
Virtual del COIN y AINE, desde la cual se
ha estado prestando servicio y vertebrando
todas nuestras iniciativas, manteniéndonos
cerca de ti y desarrollando nuestras funcio-
nes con la mayor normalidad posible al mis-
mo tiempo que se preservaba la seguridad y
la salud de colegiados, asociados y trabaja-
dores.

Una vez operativos se empez0 a trabajar con
el firme objetivo de asegurar el bienestar de
nuestros colegiados y asociados, modificando
los métodos, plazos y reque-
rimientos para la solicitud de
ayudas al Fondo de Desem-
pleo y el Fondo de Solidari-
dad, permitiendo una mayor
agilidad y accesibilidad a estas
ayudas.

Pese a la emergencia sani-
taria, se siguid trabajando en
nuestra politica de alianza con
entidades que aporten nuevas

Ayudas econdmicas o micro-créditos

‘ﬂ‘)d firs

ventajas v beneficios para nuestros profesio-
nales, firmando de manera telematica la carta
de adhesion al Programa de Entidades Ami-
gas de la Escuela de Organizacion Industrial
(EQI), dando acceso a los colegiados a una
serie de ventajas y descuentos en formacion.

Sabiendo que muchos de vosotros tenéis
pequenos en casa, ya sean hijos o nietos, v
que ellos han sido uno de los colectivos mas
afectados por el tiempo de cuarentena en
casa, hemos querido incentivar en ellos ac-
tividades ladicas que les ayuden a descubrir
nuevas aficiones, asi como plantearles un
reto en el que poder emplear su tiempo de
manera entretenida. Es por ello por lo que
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seguimos a tu lado

 Concurso de Pintura, Fotografia ,
v Cuentos para Nifios

publicamos el Concurso de Pintura, Foto-
grafia y Cuentos para Nifios, llegando a en-
tregar hasta 38 premios a lo largo de 4 se-
manas a nuestros pequenos artistas. Y una
vez publicado nos preguntamos, ¢por qué
nuestros colegiados y asociados van a ser
menos?, publicando a su vez el Concurso de
Ensayos para Colegiados y el Concurso de
Pintura, Fotografia y Relatos para Colegia-
dos y Asociados.

En vista de la excepcionalidad de la situa-
cién vy queriendo centrar nuestra atencién
en aquellos colectivos mas castigados por la
emergencia sanitaria, desde nuestra oficina
lanzamos un Servicio de Ayuda a Colegia-
dos por el cual el Colegio asumio determi-
nadas gestiones de indole doméstica que
no pudiesen llevarse a cabo por diversas
razones. Pese a lo amplio de la oferta, solo
se recibieron peticiones para realizar com-
pras de alimento, que el Colegio se encargd
de gestionar bien realizando el pedido des-
de nuestras oficinas o bien desplazandonos
para realizarla nosotros mismo y entregan-
dola en el domicilio.

De igual manera que se entendi6 que la cua-
rentena podia suponer un periodo para dedi-
car tiempo a actividades diferentes, también
se tuvo en cuenta a todas aquellas personas

W' en los cursos de in Fundacidn
Ingenicro Jorge Juan
- ——

claves tecnologicas, estado actual -
y oportunidades en el Sector Maritime

=

que se decidieron por aprovechar el tiempo
para ampliar su formacién. Es por ello por lo
que desde el Servicio de Orientacion Pro-
fesional al Ingeniero Naval (SOPIN) se cred
un nuevo sistema de concesion de becas
y préstamos para estudios, agilizando los
tiempos de concesion de estas y permitiendo
dar una respuesta a corto plazo.

De igual manera, se llegd a un acuerdo con la
Fundacion Ingeniero Jorge Juan por el cual el
Colegio aumentaba el descuento aplicable
a los colegiados llegando hasta un 80% en
cursos de formacion, permitiendo a los cole-
giados estar al dia con las @ltimas tecnologias
y metodologias del sector.

En linea con lo anterior, desde la AINE se deci-
di6 mantener las actividades de difusion me-
diante la organizacion de diferentes semina-
rios online, pensados para suplir las jornadas
técnicas presenciales. Hasta la fecha se han
podido celebrar 3 webinars, dejando patente
el éxito v versatilidad de esta modalidad de
seminario, siendo retransmitido simultanea-
mente en YouTube y dando tanto a ponentes
como asistentes una gran comodidad durante
el evento.

Por otro lado, desde el Colegio vy la Asociacion
entendemos y compartimos la inquietud re-
cibida desde varios asociados que,
queriendo reducir el gasto de papel v
conellolahuellaecologicade nuestra
publicacion, se han puesto en con-
tacto con nosotros solicitando dar de
baja del formato fisico de la Revista
Ingenieria Naval, manteniendo ex-
clusivamente el formato electronico.
Si ese es también tu caso, ponte en
contacto con la Asociacion a través
del correo aine@ingenierosnavales.

_FD.e. incenyo

Este mes amarramos
en tu casa

Concurso de Ensayos
para Colegiados

-.,ul

com. Por nuestro lado, hemos
facilitado el acceso a la Revista
Ingenieria  Naval, enviandola
en formato PDF a nuestros
asociados.

Estos dias también hemos re-
cibido varios correos vuestros
que, viendo la situacion y sin-
tiendo la necesidad de arrimar
el hombro, os habéis pues-
to contacto con nuestras instituciones para
ofrecer vuestra ayuda desinteresada durante
la actual emergencia sanitaria. Es por ello por
lo que queremos aprovechar la ocasion para
reiterar nuestro agradecimiento tanto a todos
los colegiados y asociados que os habéis ofre-
cido como voluntarios, como al personal de la
oficina de gestion que esta realizando una
gran labor incluso mas alla de sus compromi-
sos laborales. Nos emaciona especialmente
tanta solidaridad y companerismo.

En este punto queremos parafrasear algunos
de los mensajes recibidos, compartiendo con
todos las palabras que dan sentido a todo lo
que hacemos dia a dia, especialmente duran-
te estos momentos:

"..s0is muy amables y hacéis que uno se sien-
ta protegido y acompanado en estos momen-

"

tos.

“Creo que escritos como el que has hecho
ayer, asi como otros anteriores, sirven para
gue todos sepamos que el Colegio esta ahiy
puede sernos (til”

"..s0is muy grandes”

iiReiteraros nuestra preocupacion por vuestra
salud y necesidades, os deseamos mucha sa-
lud!! Todo nuestro apoyo vy animo y estamos
a vuestra entera disposicién para lo que ne-
cesitéis. Seguiremos anadiendo servicios para
ayudar en lo que esté en nuestras manos vy
mantendremos muchos de los servicios vy
ayudas creadas, para que sigan vigentes adn
ahora para todos nuestros colegiados y aso-
ciados.

iiTodo lo que podamos hacer por vosotros es
poco!! W

TVYAVN VIHIINIDONI
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iCaminante no hay camino, solo estelas
en la mar! ;Estamos listos para tomar la
estEIa Correcta? (Antonio Machado. Poemas del alma)

Walker there is no way, just wakes in the
sea! Are we ready to take the rigth one?

Por José-Esteban Pérez Garcia, I.N. Colegiado n° 700

Ex vicepresidente del Grupo de Construccion Naval del Consejo

de la OCDE. Ex secretario general , Community of European Union
Shipbuilders Associations y Director General AWES. Ex director ASts
Cadiz (AESA). Académico de Nimero de la Real Academia de lafma
Presidente Comité Asuntos Maritimos IIE.

The article refers to the possible effects resulting
from the pandemia of the Covid-19; the impacts
within the wealth of the nations involved
depending of their economic levels, and how is
the balance between services and industry will
be the key of the recovery.

Also the deep importance of the level of
education, culture and technology skills are the
fundamental assets to go ahead, with specific
importance in the maritime industry including
shipping and shipbuilding.

Lamentablemente, tenemos que seguir ocu-
pandonos de la pandemia originada por el co-
rona-virus, Covid-19, vy su indiscutible impac-
to en la industria maritima en general.

En medio de las diferentes fases de Ia llamada
"desescalada” y de las medidas de desconfi-
namiento que se van produciendo segln la-
titudes y longitudes de los paises afectados,
estos tratan de arbitrar medidas, acciones,
colaboraciones y sistemas varios que les per-
mitan en el menor tiempo posible, volver a las
situaciones que tenian antes del desencade-
namiento de |la pandemia. Unos podran mas y
otros podran menos, pero no vamos a entrar
en este asunto de manera genérica, porque
esta siendo tratado con profusién y grandes
dosis de voluntarismo, en todas partes, tra-
tando de disminuir, aunque s6lo sea psicologi-
camente, el efecto del impacto en la sociedad
de cada pais o lugar.

Las discusiones sobre si la salida o recupera-
cion se podra representar graficamente con
una V o con una U, vy la longitud del trazo in-
ferior de esta Ultima, asi como la inclinacién
de su brazo derecho, han devenido cuestiones
geométricas que solo se veran refrendadas
por los hechos v el tiempo.

INGENIERIA NAVAL - julio/agosto 2020

Tabla 0. Indicadores significativos por paises

Indicadores economicos

Paises PIB17 PIB18(A) PIB18(P) BCC%PIB DeudakPIB DefictiPlB Prodind IPC Tasalnterds Divisa/$  Desemp%
Espana 25 2 -1 22 989 -28 =249 -03 05 089 148
ZonaEuro 16 12 -8 17 859 -1 -19 03 -04 089 73
Francia 14 13 -88 -08 97 -3 24 04 -0,1 089 8,7
Alemania 12 06 -6,1 4,7 57 14 =231 08 -04 089 35
Italia 0,7 0.2 -7 16 132 -16 =203 -02 15 089 63
R. Unido 15 13 -87 -2,1 88 =21 -20 1 03 081 39
Rusia 15 11 -52 17 51 29 32 42 57 68,7 58
EE.UU. 3 23 -38 -19 105 -4 -108 06 08 1 14,7
China 6,5 6,1 1 08 553 47 48 4 24 m 37
Japon 03 08 -52 34 238 =24 -1 -01 0 109 26
India 71 49 -58 -04 69 -63 45 34 58 76 235
Corea Sur 2 18 2,1 4 405 12 11 05 14 1217 4,2
Otros indicadores 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020*
FlotaMundial (Mtpm) 1118 1415 1532 2 1689 1747 1806 1862 1964 2058 2097

Cartera % Flota (tpm) 42 25 17 17

19 17 17 11 9.1 7.1 7.1

Traf. mar. mundial (Mt)

8255 8784 9838 10.176 10529 10.790 11.150 11501 11.809 11949 11.192

Valor total S &P 23123 18460 13.070 20.400 25.600 23.050 12.316 10.058 17846 15173 860
S &P Valor/tpm 352 364 236 312 248 300 173 208 209 217 177,00
Petroleo Brent $/Barrl 97,71 107,06 11135 10901 492 367 552 687 627 6930 4340
Combust. IFO-380.$/t 452 549 585 585 310 162 213 370 367 251,00 254,00
CombMGO/VLSFO$/t 667 8486 920 920 570 335 383 593 544 567/502 310
ING$/MMBtu.HHub 425 317 334 424 348 193 3 2.1 273 233 1,69
Acero plancha $ /t 730 750 630 610 570 420 460 580 600 580 510
Emision CO.- % Mundo 2,20%  2,40%

Prod. Ind. Zona euro, Italia, R. Unido,Rusia, India y Corea del Sur: feb 2020, resto: mayo 2020. Deuda y déficit 2019.
Datos a fin de cada afio. Ind. Prod. Industrial: Interanual. Tasa int: bonos gob 10 afios. S & P = Compra & Venta, valor
julio 2020. Datos a fin de cada afio salvo afio en curso. (A)= Actual. (P)=Previsto afo. Prevision 2020. BCC=Balanza

por C/Corriente. P. Ind= Variacion anual. Fuentes: The Economist. UNCTAD. Investing.com. Clarkson.Trading eco. Bco
Espana. L.Loyd R. Alibaba datos macro. OCDE. Emisiones CO.. Total flota prevision 2019- % sobre emisiones mundiales.

Una crisis como la que tenemos encima,
dada su naturaleza y profundidad, como
también su afectacion mundial, influira de
manera decisiva sobre elementos y activida-
des vitales para el conjunto de la humanidad,
hasta el punto de poder cambiar sus habi-

tos. Esta por ver si este cambio de habitos
se transforma en estable, o si, parcial o to-
talmente dependiendo del paso del tiempo,
se va volviendo a comportamientos, no solo
personales, mas parecidos a los que preva-
lecian antes de la explosion de la pandemia.
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Tabla 1. Parametros clave en nuevas construcciones

2015 2016 2017 2018 2019 2020
Contrat tpm 10° 56,5 274 72,8 76,6 64,8 15,9
Contrat gt 10° 59,7 19,3 46,9 53,5 45,5 9.8
Contrat cgt 10° 33,8 11,2 233 28,6 253 4,7
Inversion $ 10° 69 335 58,7 64,7 72,4 11,5
Inversion $ /tpm 715 1.223 806 845 1.117 723
Inversién $ /gt 1.156 1.736 1.251 1.207 1.591 1173
Inversion $ /cgt 2.041 2.991 2.520 2.262 2.862 2.447
Entreg cgt 10° 36,7 34,5 33,1 30,2 328 111
Entreg tpm 10° 96,2 100 97 79,7 98,4 36,4
Cont/Entr tpm 1 0,27 0,75 0,95 0,66 0,43
Cont/Entr cgt 0,92 0,32 0,7 0,95 0,77 0,42
Carteratpm 303 314,9 202,3 207,8 187,5 169,7
Cartera cgt 109,3 86,2 78,7 79,9 77.2 72,3
Desguace tpm 10° 38,6 44,2 35,2 30,9 17 8,1
Edad media 27 253 27.3 28,4 29,1 28,4
Precio desguace $/tpr** 220/250 220/350 420/500  430/450 350/400 125/ 300
Buques amarrados (Mtpm)***  (1,36)***  (0,92)***  (0,47)***  (0,41)***  (0,45)***

tpr= ton. peso en rosca. Fin de junio 2020. (**) En $ por tpr. (***) Portacontenedores. Millones de teu. (Alphaliner).
Fuente: LLP, Clarkson, SA)] y elab. Propia. J, hellenic S. N. y elab propia y athsb Gr. Cifras en rojo suponen “récords”
mejores. En azul: récords peores. (Afios terminados salvo edad desguace). Correccion: Desde 2005, ademas

de petroleros, bulkcarriers, gaseros y portacontenedores, se incluyen. Esta tabla muestra datos corregidos y

actualizados de aios anteriores al presente.

Lo que es indiscutible es que siempre hemos
dispuesto de termometros o elementos de
medida para ver qué pasaba, como pasaba y
cuanto pasaba.

Uno de estos termometros y de los mas im-
portantes, tiene que ver, y mucho, con la in-
dustria maritima. Especificamente con algo
que es el santo y seia de esta Revista. El
transporte maritimo y obviamente, la cons-
truccion y la reparacion naval.

Como siempre se ha mantenido, esas acti-
vidades han estado ligadas al crecimiento
econémico mundial, y mas aln cuando no
estamos hablando de crisis regionales, sino
de crisis de ambito mundial, v de manera
muy relevante (no en el aspecto humano,
que esta siendo aciago para todos), en los
paises de mayor actividad econémica e in-
dustrial, como maquinas tractoras del creci-
miento global.

Seguramente es pronto para poder evaluar el
impacto de una crisis que no ha terminado, y
cuyos “coletazos” pueden en algunos casos,
empeorar las perspectivas.

En lo que respecta al comercio mundial, que
es uno de los factores principales que afectan
al sector maritimo, con especial intensidad
al transporte y a la industria de la construc-
cién naval, en el ano 2017 ya se empezaron a
notar signos de decaimiento cuando las ten-
siones comerciales se agudizaban, especial-
mente entre EE. UU. y China. En ese ano, el
incremento del comercio® habia llegado al 5 %
en términos globales. Comenzo a desacelerar
para estancarse en verano de 2018 y empe-

12 w9

zar a decrecer al final de ese ano, en el que el
crecimiento fue del — 1,8 %.

Como termémetro adicional, el trafico portuario
mundial de contenedores que progres6 hasta
un crecimiento del 8 % en 2017, al final de 2019
entrod en cifras negativas del orden del - 0,5 %.

Y aqui se empieza a desencadenar la pandemia
del covid-19. Y a primeros de abril, la Organi-
zacién Mundial del Comercio, OMC lanza una
prediccion de que el comercio mundial podria
llegar a caer en el presente ano hasta un 32 %.

El crecimiento econémico mundial, ya en des-
aceleracion como hemos visto, se coloca en
caida libre y de manera muy clara, durante los
estertores del invierno de este afo, y todas

las predicciones, a partir de ese momento,
empiezan a adquirir tintes de voluntarismo a
falta de bases de datos que puedan dar lugar
a algoritmos convincentes.

El que esto escribe no tiene la intencién de
abrumar con multitud de datos, curvas o ta-
blas al lector, que, en cualquier caso, si quie-
re acceder a ellos tiene muchas maneras de
hacerlo. Pero quiza pueda ser interesante dar
algunos de caracter general para ir luego cen-
trandonos en la industria maritima que es lo
que al finy a la postre interesara al lector.

En el escenario del Reino de Espana, el pano-
rama es bastante desolador, y en ningln caso
el pais no va a salir mas fuerte tras esta pan-
demia que nos ha atacado durante meses y
sus efectos. Pero nadie va a salir mas fuerte
en todo el globo.

Las previsiones para la economia espaiola,
dentro de la nebulosidad y el voluntarismo
de los que hemos hablado, son bastante os-
curas. Con pocos dias de diferencia, hemos
conocido que la Comision Europea preveé para
nuestro pais una caida del PIB para 2020 del
11 %, cuando la OCDE la cifra en un 11,1%
(14,4 % en el caso de rebrotes de la pande-
mia), y el Banco de Espaia en un 11,6 y hasta
un 15,1 % en el caso de rebrotes. La propia
Institucion nos dice que: “Espania se encuentra
entre los paises del drea del euro que presumi-
blemente se veran mds afectados, tanto como
resultado de las medidas de confinamiento mds
estrictas desplegadas hasta el momento, como
también a consecuencia de algunas caracteristi-
cas estructurales de su economia”.

Los servicios, la industria, la
educacion y la investigacion

Uno de las fragilidades ancestrales y de mayor
incidencia en el reino de Espana es su enorme

Precios de buques de segunda mano: petroleros

MUS$
=
o

2005 2016

— VLCC (300.00 tpm)
Suezmax (150.000 tpm)

2017

2018 2019 2020

Aframax (110.000 tpm) — Panamax (70.000 tpm) — Handy (47.000 tpm)

Figura 1. Fuente: ATHREP, Baltic Exchange, fearnleys

(*) Antes Panamax 70.000 tpm. Fin de mayo.
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dependencia de los servicios en detrimento
de la industria. Nadie pide desaprovechar el
turismo como “recurso natural” de ingresos,
que ademas necesita perfeccionamiento; sino
aumentar la componente industrial del PIB,
que era del 17,8 % en el ano 2000, del 16,3
% en 20172, cayd hasta el 12,6 % al final de
2019, y el Valor Afadido Bruto (VAB) indus-
trial respecto del PIB cayd del 17 % en 2000
hasta el 14 % en la actualidad (llego al 26 %
en 1980); dandose ademas la circunstancia
de que la industria manufacturera crecié pro-
porcionalmente menos que el PIB, y de forma
mas acusada después de la crisis de 2008. Es
absolutamente necesario que esto no se repi-
ta en el periodo de recuperacion tras la pan-
demia producida por el covid-19.

Uno de los sintomas alarmantes de la situa-
cion es precisamente la pertinaz caida del
Valor Anadido Bruto en el ambito industrial
espanol, y esto se explica, entre otras, por va-
rias razones que tienen que ver con la educa-
cion, la formacion y la investigacion. En estos
campos, una solucién maritima podria ayudar
a mejorar un estado de cosas que cada vez
nos hace mas dependiente. En estos asuntos,
que tienen evidentemente una componente
europea, no podemos dejar pasar mas tiem-
po sin emprender el camino de las soluciones,
o0 al menos de no quedar cada vez mas des-
colgados vy con mayores dependencias para
mantener nuestro crecimiento, no soélo eco-
némico, sino también social. Cuando el VAB se
relaja, es porque se ha elegido un modelo de
crecimiento en el que la aportacion principal
no depende, o0 ha dependido poco de la capa-
cidad de digerir y ensenar desde el principio lo
que hay que saber para desarrollarse en este
siglo XXI.

Hay datos que muestran a las claras la situa-
cién. Es de todos muy conocido el informe
PISA de la OCDE en el que se valoran los ni-
veles de conocimiento de los jovenes de 15
anos, tanto en lo que se refiere a la lengua,
literatura, etc (l/iteracy), como en los mate-
maticos en general (numeracy) en el que no
salimos muy bien parados. Pero es menos
conocido un informe de parecida naturaleza
llevado a cabo en 2019 por el PIAAC- OECD
(Programme for the International Assessment of
Adult Competencies) sobre las habilidades de
los adultos entre 16 y 64 anos de edad. (Sur-
vey of Adult Skills)>.

El Estudio agrupa a los 32 paises de la OCDE
en tres clases: aquellos cuyos resultados di-
fieren poaco del promedio del conjunto, aque-
llos que estan significativamente por encima
de la media, v finalmente, aquellos que estan
significativamente por debajo de la media.

Desafortunadamente, Espaiia esta en el ter-
cer grupo mencionado, en el lugar 29 para
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Precios de buques segunda mano: graneleros
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— Capesize (170.000 tpm) ECO

2017
— Capesize (170.000 tpm) No ECO — Kamsarmax* (82.000 tpm)

20//\
////\

2018 2019 2020
Handymax (60.000 tpm) — Handy (35.000 tpm)

Figura 2. (*) Antes Panamax 70.000 tpm.

Fuente: ATHREP, Baltic Exchange, fearnleys. Fin de mayo.

los conocimientos en el ambito de las letras,
y en el puesto también 29, s6lo por delante
de Turquia, Méjico y Chile en los aspectos
matematicos.

Habia una tercera evaluacion sobre la capaci-
dad de resolver problemas en entornos carac-
terizados por el uso de las tecnologias actua-
les. En ellos no participaron Espana, Francia e
ltalia.

Con estos resultados, uno no puede mas que
mostrar su desaliento cuando puede leer en
los medios de comunicacion recientemente®
sabre la pretension del Ministerio de Educa-
cién espanol de eliminar la matematica como
asignatura obligatoria en las ramas del Bachi-
llerato de Ciencias y Tecnologia y en la de Hu-
manidades y Ciencias Sociales (texto de la Ley
Organica de modificacion de la Ley Organica
de Educacion. LOMLE).

Todas las cifras mostradas, proporcionan para
los que quieran adentrarse en la informacion

de la que proceden vy que figura en la Nota Bi-
bliografica al final del articulo, una Gtil herra-
mienta para las personas que tengan que to-
mar decisiones en el ambito politico, analisis
e investigacion relacionadas con la educacion,
el mercado del trabajo, en el necesario encaje
entre los trabajos adecuados al crecimiento y
la formacion de los trabajadores

El siguiente paso es dar un vistazo a las esta-
disticas europeas que nos ensenan la situa-
cion dentro de la UE y del EEE con relacion a la
inversion por pais en Investigacion y Desarro-
llo (I + D), entre 2007 y 2017. En estas esta-
disticas se puede observar que Espana figura
en la posicién 17 de los 28 paises de la UE,
(sin Brexit), con aproximadamente un gasto
del 1,3 % del PIB, cuando la media de la UE se
sittaenun 2,1 %y ladelaEurozonaenun 2,2
% del PIB del conjunto.

El pais de mayor inversién es Suecia con un
3,3 % en 2017, seguida por Austria, Dina-
marca, Alemania, Finlandia, Bélgica, Franciay
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Tabla 2. Precios de Nuevas construcciones en MUS$

2015 2016 2017 2018 2019 2020
Petroleros
VLCC (300.000 tpm) 93/94 84/85 81/82 92/93 92 89
Suezmax (150.000 tpm) 63/64 54/55 54/55 60/61 61 59,5
Aframax (110.000 tpm) 52/53 LL/4L5 4L3/44 48/ 49 48 48
Panamax (70.000 tpm) 36/37 41/42 41/42 43/ 44 45 L4
Handy (47.000 tpm) 34/35 32/33 33/34 36/37 36 35
Graneleros
Capesize (170.000 tpm) L6/47 41/43 43/44 49/50 50 47,5
Kamsarmax*(82.000 tpm) 25/26 24/25 25/26 27 /28 27 26,3
Handymax (60.000 tpm) 24/25 22/23 23/24 25726 25 25
Handy (35.000 tpm) 20/21 19/20 21/22 23/24 23 23
Portacontenedores
1.000 teu 14/15 15/16 15/16 18/19 19 18
3.500 teu 37/38 32/33 32/33 37/38 40 40
6.700 teu** 66/67 60/61 60/61 68/69 72 72
8.800 teu*** 88/89 82/83 82/83 89/90 89 89
13.000 teu**** 115/116 108/110 107/108  114/115 109 109
20.000 teu 151/152 151/152  151/152 147 /148 145 145
Gaseros
LNG 174.000 m?)* 199/205 192/193 181/182 182/182 186 186
LPG 82.000 m* 77178 72/73 70/71 70/71 71 71
Ro-Ro
3.500-4.000 49/50 L6/4L7 50/51 60/61 59 57
2.300-1.700 59/60 58/59 62/63 49 /50 48 46
Multipropositos
17.200 tpm 23/24 25 23

LNG: antes 160.000 m?. (*) Antes Panamax 70.000 tpm (**) Antes 6.200. (***) Antes 8.000. (****) Antes
12.000. Datos de fin de mayo 2020. Fuente: ATHREP, Baltic Exchange, fearnleys. Sube mes. Baja mes.

Igual mes anterior.

Holanda, todas ellas por encima del 2 %. Tras
Espana aparecen Grecia, Irlanda, Polonia, etc.
Se da ademas el caso de que nuestro pais es
uno de los pacos que ha descendido en su in-
versionen |+ D en 2017 con relacion a 2007.

La promocion de las actividades de inves-
tigacion no ha sido tradicionalmente muy
favorecida en Espafa. El “..qué inventen
ellos..." de Miguel De Unamuno ha sido ge-
neralmente tomado al pie de la letra y no
en el sentido sarcastico que probablemente
guiaba a D. Miguel. Bien es sabido que la iro-
nia no es muy utilizada ni comprendida por

muchos compatriotas, y ante la duda, su uso
se va desvaneciendo poco a poco.

Por otro lado, las patentes resultantes de
trabajos de investigacion, del tipo que sean,
tienen un tratamiento fiscal que tampoco
es para ilusionarse. No es cuestion de entrar
aqui en pormenores sobre el funcionamiento
del sistema, pero quiza en dar alguna idea que
sirva para beneficiar e impulsar la atraccion
hacia los trabajos y las inversiones dedicadas
a la investigacion, incluyendo, obviamente, la
investigacion basica. Tal seria dedicar al pre-
supuesto de | + D de los PGE una cantidad

equivalente a lo recaudado en los impuestos
sobre el juego (loterias del Estado), especifi-
camente, ese 20 % de los premios que gravan
a estos cuando sobrepasan los 40.000 €, con
independencia de otras fuentes presupuesta-
rias. Podria haber otros incentivos que se uti-
lizan en otros paises de nuestro entorno y que
afectan a reducciones en las cuotas a la SS de
los trabajadores que especificamente se de-
dican a la Investigacion, asi como reducir de
manera proporcional las bases imponibles en
su IRPF, ademas de algln otro tipo de incenti-
vo si sus trabajos pueden ser compartidos con
universidades.

Un dltimo escalén en el que podemos pisar,
para no agotar la paciencia del lector, es el
que tiene que ver con los niveles de produc-
tividad en relacién con nuestro PIB. Hablando
en plata, cdmo nuestra hora de trabajo aporta
al PIB nacional, y por ende, a nuestra compe-
titividad.

Segln las estadisticas de la OCDE®, por hora
trabajada en Espana producimos por valor de
56,4 US$, y cada persona empleada, 95.600
us$.

El promedio de estas cifras en la Zona Euro de
la UE es respectivamente, de 64,9y 102.097
US$, en el de los 28 paises de la UE, de 58,8y
95.967 US$, en el grupo G7, de 66 y 108.950
US$, v finalmente, el promedio de todos los
paises de la OCDE es de 57,2 y 95.240 US$.

Los paises que figuran a la cabeza son Luxem-
burgo, Irlanda y Noruega.

Logicamente, los paises en los cuales el VAB
de la economia sea mayor, necesitaran inver-
tir menos horas de trabajo para conseguir su
PIB, por lo cual necesitaran menos personas
empleadas, pero mejor cualificadas para al-
canzar ese PIB. Pero esto no tiene por qué
contribuir a aumentar el desempleo, sino, de-
pendiendo de qué nivel de educacion y forma-
cion tengan sus habitantes en general, lo que
se conseguira sera aumentar sensiblemente
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Figura 3a.
2020: Fin de junio
Fuente: Fearnleys , ATH SB, Hellenic,
Alibra SU, Clarkson R.

Flete TC Graneleros a 12 meses
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Petroleros a 36 meses
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Figura 3b.
2020: Fin de junio
Fuente: Fearnleys , ATH SB, Hellenic,
Alibra SU, Clarkson R.
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Figura 3c.
2020: Fin de junio
Fuente: Fearnleys, ATH SB, Hellenic,
Alibra SU, Clarkson R.
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Figura 3d.
2020: Fin de junio
Fuente: Fearnleys , ATH SB, Hellenic,
Alibra SU, Clarkson R.
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Figura 3e.
2020: Fin de junio

Fuente: Fearnleys , ATH SB, Hellenic,
Alibra SU, Clarkson R.
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Flete Spot Graneleros
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Figura 3f.
2020: Fin de junio

Fuente: Fearnleys , ATH SB, Hellenic,
Alibra SU, Clarkson R.
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el PIB. Si no sucediese asi, aunque aumenta-
ra el PIB se produciria una mayor situacion de
desigualdad.

Este paradigma tiene un muy importante
reflejo en la dimension del sector industrial
y deberia haber encendido las alarmas en
los paises que han fiado fundamentalmente
su progreso en hacer crecer el sector servi-
cios muy por encima de cualquier otro sec-
tor, aunque el valor aiadido de los Gltimos
pueda ser superior.

Pero, en cualquier caso, una correccion a
favor del sector industrial no serviria de
mucho si éste tuviera que servirse, en mu-
chas ocasiones, de tecnologias importadas,
ayudando, por el contrario, a los paises pro-
ductores de estas tecnologias y sus manu-
facturas asociadas.

Y para que esto funcione, es necesario incre-
mentar sustancialmente la inversién en | + D,
de cuya situacion en Espana hemos escrito
antes.

Con relacion al valor anadido, también en el
sector servicios se pierde VA al depender en
muchos casos de grandes multinacionales
no espanolas, como en el caso del turismo,
que gestionan en origen la relacién entre el
turismo extranjero v la utilizacion de nuestro
pais.

Obviamente, este recorrido que hemos hecho,
trataba de reflejar una situacion, no sélo glo-
bal sino también referida al Reino de Espana,
que siendo problematica antes de la irrupcion
de la pandemia ocasionada por el covid-19, se
ha vuelto en extremo preocupante cuando se
van haciendo mas visibles para un escenario
ya muy préximo, las consecuencias econd-
micas v sociales derivadas de las respuestas
dadas a los ataques del virus.

Resulta un ejercicio muy dificil gobernar la
transicion hacia una situacién que se parezca
a la que teniamos antes, v de ahi cabe tam-
bién preguntarse si lo mejor va a ser repetir
(si se puede) hacia una estructura semejante a
la anterior que ha demostrado largamente su
fragilidad, o tratar de caminar con la vista en
el largo plazo, hacia una estructura econémica
mas fuerte, mas estable y menos dependien-
te. Esto parece atn mas dificil que lo anterior
y necesita ser muy bien explicado por los que
la pudieran llevar a cabo si es que tales per-
sonas existen, lo que esta por ver desde hace
bastantes anos.

Los capitulos de nuestra historia que vamos
a recorrer van a ser excepcionalmente gra-
ves, tanto dara si vamos a parchear como
si de verdad queremos desembocar en una
estructura, sobre todo industrial y de mayor
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Figura 4. Hasta Fin 2018: Ancleros > 18 kbhp y PSV > 800 m®. Fuente: Offshore support Journal,
Clarkson Research. Mercado del Mar del Norte y Mercado de Africa Occidental

2020: Fin de junio.
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Figura 5. 2020 fin de mayo. Considerados buques con y sin guias.
Fuente: Harper Petersen. (+) Hasta octubre 2017: 1.500 teu.
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Tabla 3. Comparacion flota
existente-cartera de pedidos por

tipos de buques.
Mtpm, salvo indicacion.

Tabla 4a.

Cartera de pedidos por constructores
Millones de cgt

coyuntura

Tabla 4b.
Cartera de pedidos por armadores
Millones de cgt

1 China 251 1EE.UU 43,5
Petroleros y productos (incluidos quimicos) > Corea 202 2Japon 191
Flota 632 3 Japon 9.1 3China 19.1
Cartera 506 4 Italia 31 4Grecia 15.1
Graneleros 5 Alemania 11 Sitalia 141
Flota 8937 6 Francia 31.12 6 Noruega 10.1
Cartera 72,3 7 Finlandia 31.12 8Rusia 9.1
LNG (Mm?3) 8 Filipinas 0,7 8 Malasia 8.1
Flota 90,3 9 Vietnam 0,6 9Coreas 8.1
Cartera 20,4 10 Noruega 0,4 10 Holanda 7.1
LPG (Mm?) Resto 3.1 Resto 57,6
Flota 36,3 Total 72,3 Total 223
Cartera 0,1 Espana 0,37  Datos a fin de mayo 2020. Fuente: Clarkson research,
Portacontenedores (Mteu) Datos a fin de mayo 2(_)20. Fuente: Clarkson research, Fearnleys y elab. propia
Fearnleys y elab. propia
Flota 23
Cartera 2,2 Tabla 4c. Tabla 4d.
i navors do plsus arnators Valor Carors plsns conatrucores
Flota 389
Cartera 1,2 1 China 3,4 1China 60,9
Frigorificos (Mpies?) 2 Rusia 16 2Coreas 52,3
Flota 202,3 3 Japon 14 3ltalia 24,1
Cartera 35 4 Brasil 08  4Japén 171
Multipropésitos (Mteu) 5 Grecia 0,7 5Alemania 14,1
Flota 15 6 Noruega 0,5 6 Finlandia 6,1
Cartera 01 7 Malasia 0,5 7 Singapur 2.1
8 Corea S 0,4  8Noruega 2,1
Ro-Ro - -
9 Singapur 04 9 Brasil 1.1
Flota 71
10 Portugal 0,3 10 Holanda 31,12
Cartera 05 Resto 1,5  Resto 30,1
Ferries (Mgt) Total 10,1 Total 223
Flota 20,8 ) !
Datos a fin de mayo 2020. Fuente: Clarkson research, Datos a fin de mayo 2020. Fuente: Clarkson research,
Cartera 2 Fearnleys y elab. propia Fearnleys y elab. propia
Carcarriers (millones de coches) nivel general de conocimientos. Pero pasada  Pero cuando se habla ahora de que nada sera
Flota 4 la gravedad y segiin el camino elegido, ten-  igual tras el covid-19, da la impresién de que
Cartera 01 dremos que mantener un alto nivel de “me-  estamos dando a la tecla equivocada, al me-
Offshore* (Mgt) dicacion” que afectara a unadeuda cadavez  nos en nuestro propio entorno.
Flota 31,5 mas galopante o bien, construir poco a poco
Cartera 23 una sociedad mejor dotada para un mundo  En virtud de todo lo comentado escalon
Cruceros (mil camas) cada vez mas exigente. por escaldn, lineas arriba de este articulo,
Flota 6192 . seguramente escrito desde la intencion de
- Parece que en la actualidad todos nos esta- ~ manejar racionalmente lo que esta pasando,
Cartera 2522 mos parapetando tras un trampantojo que  pero también “desde las tripas” tras el “con-
FPSO (Mgt) nos dice que nada va a ser igual y que nos  finamiento”, habra que pensar que los que
Flota 37 enfrentamos a un mundo distinto. Humilde-  de verdad tenemos que cambiar de manera
Cartera 18 mente, el autor cree que elmundo traslapan-  que adoptemos comportamientos distintos,
Drillships (Mgt) demia y sobre todo tras la puesta en marcha ~ somos nosotros.
Flota 6 de una vacuna efectiva, no va a ser tan dis-
Cartera tinto en sus grandes rasgos; la inercia global Y no para ver como capeamos malamente la
es muy grande y ha marcado terreno durante  mar arbolada que se nos viene encima, sino
Dragas (Mgt) muchos anos. con un verdadero proyecto estructural que
Flota 4.9 llevara probablemente mas de una genera-
Cartera 0,3 Seran nuevos los métodos de trabajo, acele-  cién para dar frutos y que tiene que pasar por
Otros (Mtpm) rados en su cambio por la pandemia y otros  la mejora de todos los escalones que hemos
Flota 5,9 aspectos que estan desembocando enlarea-  mencionado, atacando simultaneamente to-
Cartera 06 lidad antes de lo esperado, pero nada compa-  dos ellos, para que, si los primeros funcionan,

(*) Incluye Ancleros y PSV. Fuentes Clarkson-Platou (H),
AHSB y elab. Propia. Junio 2020. Sube mes. Baja mes.
Igual mes anterior.
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rado con el desafio climatico, que es mucho
mas pandémico que este virus que estamos
sufriendo.

no se produzcan fugas para que otros de fue-
ra se encuentren con conocimientos va finan-
ciados por nosotros.
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Todo lo comentado anteriormente no propone
un traspaso de PIB desde el sector servicios
hacia el sector industrial, sino un crecimien-
to de este y de su valor anadido propio para
conseguir una economia equilibrada y mejor
preparada frente a ataques de cualquier tipo,
provengan del exterior o de un interior mal
gestionado. Y, como corresponde a esta pu-
blicacion, hemos de hablar, en conexion con
todo lo dicho, del sector maritimo.

La necesidad industrial del sector
maritimo

Segln un documento publicado en diciembre
del 20126 por el Instituto Espanol de Estudios
Estratégicos: “el sector maritimo espariol genera
un fuerte impacto en la economia espanola, con un
sensible efecto multiplicador sobre la produccion, el
VAB y el empleo. Puede afirmarse que comprende
casi el 10 % de produccion efectiva, el 7 % del VAB
generado y el 6 % de la poblacion nacional activd'

El conjunto del sector maritimo en Espana
es complejo vy el calculo de los impactos en
la economia utilizando la CNAE (Clasificacion
Nacional de Actividades Econémicas) resulta
arduo en su utilizacién, en sectores de es-
tructura compleja, v también en subsectores
en los que, utilizando un simil, podemos decir
que desembocan muchos afluentes que a su
vez llevan sus aguas a otras actividades dife-
renciadas del sector maritimo. Hay que decir
que la Gltima actualizacion de la CNAE se hizo
en 2009. No resulta justificable que, en los
Gltimos 11 afos, en los que una gran mayo-
ria de actividades econémicas han cambiado
radicalmente y han aparecido otras nuevas,
y las interconexiones y dependencias entre
unas y otras han crecido mucho, la herra-
mienta que permite averiguar cual es el ver-
dadero impacto de una actividad finalista (la
construccién naval, por ejemplo), pueda pro-
ducir resultados inexactos o variables, segln
sean los porcentajes de criterios personales
con los que se utiliza.
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En un primer analisis, el sector de la indus-
tria maritima se puede considerar integrado
por: El transporte maritimo, los puertos vy
sus servicios, los usuarios de ese transporte,
la construccion y reparacion naval y sus in-
dustrias asociadas en su cadena productiva,
la pesca v la acuicultura y sus derivados, la
marina deportiva, sus puertos y servicios, el
turismo maritimo, la industria offshore inclu-
yendo la generacion de energia relacionada, la
explotacién de recursos marinos de todo tipo,
la defensa maritima incluyendo en ella lo ne-
cesario para misiones humanitarias, tanto en
el mar como en apoyo de situaciones en tie-
rra, la oceanografia en su sentido mas amplio,
dado el escaso conocimiento de las posibili-
dades potenciales que para la humanidad y su
continuidad tienen los mares y océanos, que
en gran manera esta ligada al conocimien-
to de los mismos, de sus posibilidades en la
bio-medicina, en la conexion con el clima, etc,
etc; vy toda la investigacion ligada a lo anterior.

Como se ve. Hay mucho que hacer, y mientras
se gastan en los paises mas ricos, cantidades
ingentes en investigar las lejanas posibilida-
des de habitar satélites de lejanos planetas
de nuestro sistema solar, deberiamos pensar
mas en bucear que en saltar al espacio. Al
menos con relacion a los recursos empleados.
Pero precisamente por esto, volvamos a cen-
trarnos en nuestras actividades.

La parabola del arbol

Con las tecnologias actuales deberia ser po-
sible desarrollar algoritmos que permitieran
tener una CNAE casi en tiempo real. Asi, los
impactos “cruzados” vy “compartidos” en el
“arbol” de una actividad determinada ayuda-
rian a conocer realmente coémo cada actividad,
subactividad y sub-subactividad interviene en
las cadenas de suministros, en sus valores y
el valor afadido real. Las herramientas de las
que hoy dia disponemos ayudarian a tomar
decisiones que en muchos casos afectan a la

supervivencia, a la continuidad o al desarrollo
de actividades como en nuestro caso serian
las que se engloban en el sector maritimo,
tanto aguas arriba como aguas abajo. (O savia
arriba como savia abajo, ya que hemos puesto
el ejemplo del arbol)

Por otro lado, no habria tentaciones de actua-
lizar de manera mas facil por el procedimiento
de disminuir las desagregaciones y reducir el
ndmero de ramas del arbol. Todo ello sin pro-
ducir perjuicios al funcionamiento del Registro
Mercantil.

Pero continuemos un poco mas con la parabola
del arbol, Cuando en un arbol robusto se em-
pieza a percibir un amarillamiento inusual de
algunas hojas de determinadas ramas, y quiza
su caida, el jardinero puede llegar a la conclu-
sion de que debe podar esa rama para sanear
el conjunto, pero también puede no servir para
nada si las raices no reciben alimento fertili-
zante suficiente, no sélo agua cuando le da por
llover. Por eso los que dirigen las politicas de
los paises no pueden permanentemente espe-
rar a que llueva: tienen que trabajar para ele-
var el nivel freatico. ¢Y qué significa esto? Pues
elevar el nivel de conocimientos, de formacion,
de educacion, de investigacion y de creer que
fertilizar para afos, v elevar la cultura para
anos, es el activo mas importante de un pais;
y que las ideologias cualesquiera que sean,
no pueden destruir ese activo, sino concertar
caminos positivos para este pais cansado de
estar siempre en ascuas. Si entendemos como
“capital’ social” de un pais, el conjunto de
conocimientos, la formacion cultural, cienti-
fica, tecnoldgica, la investigacion, etc, de su
poblacion; En el caso de nuestro pais, y du-
rante los aios de crecimiento que siguieron
a la crisis de 2008 crecieron bastante mas
los ingresos economicos que el valor de ese
“capital social” que marca la capacidad de
progresar sélidamente. Hemos vuelto a la
“casilla de salida” por utilizar el simil del par-
chis. En pocas palabras: hemos gastado mal
lo que ganamos

“El capital social” maritimo de Espaiia ha
sido pequeio desde hace muchos aiios,
pero no en calidad, sino en cantidad. Ahora
deberia crecer porque el futuro dependera
mucho mas del mar y sus actividades, y no
podemos dejar, como siempre, en manos de
otros lo que nosotros, no sdlo debemos sa-
ber hacer, sino “necesitamos” hacer.

Pocas cifras, pero ilustrativas

\Jamos a centrarnos ahora en nuestro campo
mas cercano, que obviamente mejoraria si se
empezaran a dar las circunstancias favorables
enunciadas en la primera parte de este articulo.
Dentro de los variados estudios y consecuen-
tes predicciones que atafen al sector mariti-
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mo y en especial al transporte v a la industria
de la construccion naval, podemos destacar el
del Dr. Martin Stopford, presidente de Clark-
son Research Services Ltd., y ampliamente
reconocido por su ya largo recorrido y amplia
experiencia en el campo del que tratamos.

Segln Stopford y en lo que se refiere al futu-
ro escenario de la industria de la construccion
naval en el mundo, derivado de las distintas
perspectivas de evolucién del transporte ma-
ritimo, nos enfrentamos a tres posibilidades
0 marcos que listamos a continuacién:, en los
que se combinan la prevision del crecimiento
del comercio v las velocidades medias de la
flota mercante tras la salida de la pandemia
del covid- 19, suponiendo una cierta unifor-
midad geografica en dicha salida v que los
destrozos causados por la misma a lo largo de
la actividad econémica en el mundo podrian
llegar a permitir una recuperacion razonable,
y que se cumpliria que los buques de mas de
25 anos se fueran desguazando en el periodo
2012-20358

» Marco A: Crecimiento del comercio 3,2 %,
velocidad 14 nudos (diseno)

» Marco B: Crecimiento del comercio 2,2 %,
velocidad 12 nudos (lenta)

» Marco C: Crecimiento del comercio 0,7 %,
velocidad 10 nudos (eco)

(lo que hasta la fecha no se esta cumpliendo,
pero se puede acelerar en respuesta a la si-
tuacién presente).

En el Marco A, la recuperacion en las entregas
para llegar al nivel (tpm) de 2020 se produciria
en 2023.

En el Marco B, esa recuperacion tendria lugar
en 2027.

En el Marco C, en el ano 2030

En todos los casos, ese nivel de entregas po-
dria se ligeramente superior a 80 millones de
tpm.

Si los escenarios de funcionamiento se man-
tuvieran en el tiempo, se produciria un “pico”
de entregas en 2035, de respectivamente:
240, 205y 160 millones de tpm aproximada-
mente, en los Marcos A, B y C, para, mante-
niendo la premisa del desguace a los 25 afos
y tras un valle en el ano 2046, llegar a 2050
con entregas respectivas aproximadas de
220, 160y 70 millones de tpm.

Como es natural, hay muchas variables que
pueden distorsionar estas cifras tentativas,
especialmente en el futuro mas inmediato,
en el que la situacion es tan confusa que asti-
lleros historicos de diferentes paises tambiéen
histéricos en la industria de la construccion
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naval estan decidiendo abandonar esta acti-
vidad. Mientras tanto, otros, especialmente, v
como siempre desde las postrimerias del siglo
pasado, en el Extremo Oriente, estan tratando
de consolidar y fortificar lo que ya tienen.

Como va se ha dicho, la eclosién de la pan-
demia ha trastocado todas las previsiones
basadas en un comportamiento de “funcion
continua’, por utilizar un término familiar,
que incluso podia absorber las tensiones de
las guerras comerciales. Pero el principio de
la otra vy actual historia en lo que se refiere al
transporte maritimo vy la construccién naval
se puede observar en los cuadros siguientes,
que rednen los primeros impactos. Tanto en el
transporte maritimo de mercancias compara-
tivo 2019 vy la previsién de 2020, la referen-
cia de diez afos anteriores expresada por el
CARG?; la misma aplicacion para las entregas
de bugues nuevos enero-abril de este afio en
términos de cgt, que alin con sus limitaciones,
refleja mejor la carga real de trabajo de los as-
tilleros.

La siguiente tabla refleja los dos Gltimos pa-
rametros para bugues no encuadrados en la
clasificacion anterior.

Con respecto a las velocidades de diferen-
tes tipos'® de buques y transportes, y segin
datos provisionales del primer semestre de
este ano 2020, podemos aventurar que los
petroleros de crudo aumentaron su velocidad
en 2019 frente a 2018 un +0,5 %, v en 2020
respecto a 2019, un +0,8 %. Este par de cifras
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para otros tipos de buques han sido: Petrole-
ros de productos y quimiqueros -0,1 % v -0,4
%, graneleros -0,8% vy -1,3%, portacontene-
dores -2,2%vy -1.8 % LNG grandes +0,7 %,
-0,2 %, y cargueros de altamar-0,9 %y -1,4 %.

Desde la crisis del ano 2008 hasta el final del
segundo semestre de 2020, la reduccion me-
dia de velocidad de la flota mundial de carga
ha sido de aproximadamente un 14 %. Y lara-
z6n fundamental ha sido la reduccion de emi-
siones de GEl a la atmésfera.

Un analisis muy preliminar de la significa-
cion de todas estas cifras en 2020, parecen
indicar que los tipos de buques que mas han
reducido su velocidad han sido los mas direc-
tamente relacionados con el transporte de
bienes de consumo, vy los que menos los que
tienen que ver con los productos energéticos.
Lo que también se refleja en la columna A de
los cuadros anteriores, aunque la prevision B
que incluye la segunda parte de 2020 daa en-
tender que se ha contemplado una recupera-
cién del transporte y de la demanda de estos
bienes, compatible con descensos de rebrotes
del covid-19. De hecho, desde el inicio de la
pandemia del covid-19, ha sido a primeros de
julio cuando la capacidad de la flota inactiva
de bugues portacontenedores ha bajado de
2 millones de teu. Cuando se escriben estas
Iineas, los bugues amarrados son 375, y su
capacidad, 1.848.000 teu. Como era légico
esperar, los astilleros enfocados a la cons-
truccion de buques de cruceros han visto caer
su contratacion en un 87 %

Mercancia A B o D
Petroleo crudo -4% +3% -0,33 7.5
Productos petroliferos -7% +2% -0,31 3.4
Productos quimicos -2% +4% -0,30 1,2
Mineral de hierro +1% +3% -0,47 4,0
Grano +3% +5% -0,20 2.1
Carbon -8% +3% -0,40 38
Graneles menores -7% +4% -0,36 56
Contenedores -10,5% +3% -0,22 10,8
LNG +1% +55% -0,60 10,8
LPG +2% +10% -0,36 1,7
TOTAL -5,5% +3% 0 mmee= mmeees
NOTAS:

Fuente: Clarkson Research y elaboracion propia

A = Prevision de tons-milla (tons-teu) de 2020 respecto a 2019

B = CAGR 10 afios (2010-2019) en %
C = CARG enero-abril 2020 NNCC contratadas en cgt
D = cartera de pedidos a fin de abril 2020 en Mcgt

BUQUES C D
Ferries de pasajeros vy cargas rodantes -1,00 2,4
Cruceros de pasajeros -0,57 10,6
Offshore de todos los tipos -0,40 4,3
Otros -0,30 3
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Con relacion a la caida de contratacion compa-
rando este ano con el precedente en los cinco
primeros meses de cada uno de ellos, y segln
las regiones mas importantes, los astilleros
europeos reflejaban el mayor descenso en tér-
minos de cgt, con un 90 %, seguidos de los japo-
neses, 81 %, Corea del Sur, 71 %y China un 35 %.

Se mezclan en estos momentos dos esce-
narios que afectan negativamente las inten-
ciones de inversion en el mercado maritimo,
y por lo tanto, y en el mismo sentido, a la in-
dustria de la construccion naval. Por un lado,
la incertidumbre respecto a la evolucion de
la pandemia, la posibilidad de importantes
rebrotes en otofio que acarreen una nueva
paralizacion, aunque sea parcial del comercio,
acrecentada por la inseguridad sobre las fe-
chas de disponibilidad de vacunas efectivas, v
por el otro lado, la mas persistente en el tiem-
po y en importancia sobre los requisitos para
la descarbonizacién vy la situacion de la flota
mundial respecto a ello.

Ambos escenarios se alimentan entre ellos,
por lo menos durante este afo v el siguien-
te, adobados ademas por las decisiones que
tomen los paises y en especial los mas im-
portantes para tratar de volver a la senda de
crecimiento., en momentos en los que la glo-
balizacion también se cuestiona.

Las ayudas, por favor. ;Qué econo-
mia azul?

Por lo que respecta a Europa, la Asociacion de
constructores navales europeos SEA Europe
(Antes CESA y AWES), ha solicitado apoyo ur-
gente y a la medida para salvaguardar la su-
pervivencia de una industria estratégica para
Europa. Literalmente: "Si la Unién Europea fra-
casa para adoptar politicas sectoriales adecua-
das y medidas financieras para apoyar al sector
tecnolégico maritimo europeo, existe un enorme
riesgo de perder a favor de Asia lo que adn queda
de este sector en Europad”.

Sin ese soporte a esta industria que redne a
los astilleros y a toda la cadena de suminis-
tros que representa alrededor de un 80 % de
la facturacién del sector, SEA Europe estima

20 5oz

que se perdera mas de un millon de puestos
de trabajo, ademas de perder 120.000 mi-
llones de euros de valor afadido creado con
el esfuerzo del sector tecnolégico maritimo.
Asimismo, Europa dejara evaporarse a favor
de otros todo el caudal tecnolégico v su lide-
razgo en la construccion de buques complejos
y se convertira en una region dependiente de
paises extranjeros, fundamentalmente asiati-
cos para la construccion reparacién, manteni-
miento y conversion de los bugues v artefac-
tos civiles necesarios para el acceso a mares y
océanos, y a llevar adelante la tan “cacareada
Economia Azul”

En pocas palabras, Europa, y en particular
el Reino de Espaia perderian su soberania
maritima industrial y tecnolégica, que es un
paso mas hacia la pérdida de su soberania
econdmica.

Para el lector interesado, se adjunta como
Anexo la "Covid-19 SEA Europe Declaration” de
abril de este ano.

Por su parte, Corea ha tomado la decision de
no ahorrar esfuerzos para ayudar a su industria
de construccion naval debido a la brutal caida
de la contratacion de nuevos buques como
consecuencia de la pandemia. Su ministro de
Industria declar6, literalmente que el gobier-
no"no podia permanecer sentado” cuando a
nivel global, la contratacion habia caido un 70
% (cgt) en el primer trimestre, comparado con
el mismo periodo de 2019, ano en el que los
astilleros coreanos habian exportado buques
por valor de 20.000 millones de US$.

Paralelamente, el Gobierno coreano ha com-
prometido 1.000 millones de US$ en apoyo de
su sector naviero, dentro de una operacion de
32.000 millones de US$ en ayuda de sus siete
industrias clave entre las que se encuentra la
industria naviera, segin ha informado el mi-
nistro de Océanos y Pesca.

Japén por su parte ha interpuesto su segun-
da demanda en la Organizacién mundial del
Comercio (OMC / WTO) contra las ayudas
coreanas a su industria de construccion na-
val, y ambas estan el proceso de “consulta’,

la primera desde 2018. Debido a la situacion
actual del mercado, Mitsubishi H | ha puesto
en venta su factoria de Nagasaki, una de las
mavyores de la Compania.

Mientras en los astilleros chinos la contratacion
en el primer trimestre de 2020 comparada con
el mismo periodo de 2019 ha caido un 34 %, en
Japoén, el descenso ha sido de un 81 % v el Co-
rea, un 71 %, todo ello referido a | volumen de
toneladas brutas compensadas cgt. En Europa,
cuyo producto estrella de los astilleros mas im-
portantes es el buques de cruceros, el "bataca-
z0" ha llegado al 87 %. De momento se conoce
una ayuda financiera en Alemania para el grupo
Weften (MVW) de 600 millones de euros, y algu-
nos cierres temporales en otros astilleros tam-
bién dedicados a la construccion de cruceros.

Pero los buques de crucero requieren un tra-
tamiento especifico del que nos ocuparemos.

Algo que se dijo hace tiempo

En el articulo Coyuntura de abril, el autor pro-
ponia de nuevo (Tras haberlo hecho ya en la
Revista de febrero de 201, la construccion de
un buque hospital de gran capacidad.

Ningln eco tuvo esa propuesta. Pues bien, los
astilleros japoneses' mas importantes estan
ahora proponiendo la construccion de uno o
dos buques hospitales de gran capacidad (Mul-
ti-purpose disaster-relief medical hospital ships).

[1] Fuentes OCDE y OMC

[2] Fuentes INE, IGE. Ministerio de Industria
[3] https:/www.oecd.org/skills/piaac/

[4] M Sanchez Ron: "Elogio vy necesidad de
la matematica” www.zendalibros.com. julio
2020y El Mundo

[5] OECD stat. Labour productivity levels.
2018. US$ corrientes. Paridad de poder
adquisitivo (PPP)

[6] ieee.es. La Dimensidn Maritima de
Espania. Arturo Gonzalez Romero. También
"Economia del Sector Maritimo”. FEIN-IME
(Cap. 19), Analisis del impacto en la economia
del sector maritimo. Mismo autor.

[7] Joseph Stiglitz: 1 /2020

[8] 2012 fue el afio récord de entregas en
TPM desde 1970.

[9] CAGR (Crecimiento anual compuesto/
Compound Annual Growth Rate) =

(Valor final / valor inicial)N — 1, siendo

N el nimero de periodos temporales
considerados. [afios. Meses,...]

[10] Fuente: Clarkson Research

[11] Fuentes: Nikkey Asian Review, y Lowy
Institute

Cualquier consideracion u opinion expresadas en
este articulo corresponden exclusivamente a su
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SEA EUROPE’S DECLARATION ON THE CRISIS CREATED BY THE COVID-19 PANDEMIC
STRATEGIC MARITIME TECHNOLOGY INDUSTRY IN URGENT NEED FOR SPECIFIC EU MEASURES

In the light of COVID-18, SEA Europe calls for urgent, tailor-made sectoral support to
safeguard the survival of Europe’s strategic maritime technology industry

Brussels, 1 April 2020

"If the EU fails to adopt tailor-made sectoral policies and financial support beyond its horizontal
industrial policies, Europe risks to lose its strategic maritime technology sector to Asia, whilst European
shipyards and maritime equipment manufacturers are key for the European Green Deal, for Europe’s
Blue Economy and maobility, for Europe’s defence, security and autonomy and for Europe’s access to
seas and trade of goods and passengers”, says Kjersti Kleven, SEA Europe’s chairwoman. “Such a loss
would make Europe entirely dependent on Asia for the design, building, repair, retrofitting, and
equipment of civilian ships, with devastating effects for Europe’s autonomy, defence and security,
maritime economy and workforce.

Like other sectors, the COVID-19 outbreak has hit Europe’s maritime technology sector very hard:
production has been reduced or stopped, supply chain activities are disrupted, workforce is in
temporary unemployment, and many companies face serious liquidity problems or are in need of bank
credit, which is a very serious problem for an industry that is — by nature — highly capital-intensive. In
addition, orders for newbuilt ships or ship repair and retrofitting are postponed, declared force majeure
or cancelled, because all shipowners, including cruise and ferry operators, are in serious difficulties.
However, these economic consequences will last much longer than for many other sectors, due to the
specificities of the sector, and come on top of existing severe competitive distortions from Asia. To
monitor the local situation in Member States weekly and assess the impact for our companies,
employees and supply chain, SEA Europe set up an internal task force”, says Christophe Tytgat, SEA
Europe’s Secretary General.

SEA Europe welcomes the recent horizontal initiatives from the European Commission in response to
the COVID-19 outbreak, as they try to minimize the impact of this crisis for all European industries.
However, SEA Europe urges the European Commission to complement these initiatives with sectoral
policies and financial support — tailored to the specific needs and challenges of Europe’s shipyards
and maritime equipment industry (known as “the maritime technology sector”). Such sectoral
policies and financial support should not only enable the sector to cope with the severe consequences
of the COVID-19 outbreak but also aim at safeguarding the survival of this strategic sector for Europe.
This position is fully in line with SEA Europe’s response to the recently released and much welcomed
new Industrial Strategy for Europe and was elaborated in SEA Europe’s White Paper “Maritime
Technology in Europe: A Strategic Solution Provider for Major Societal Challenges”, issued in October
2019 (available here).

Like other industries, Europe’s maritime technology sector has been hit very hard by the COVID-19
outbreak. But, unlike other industries, Europe’s maritime technology sector will feel the real
negative consequences from the COVID-19 outbreak more acutely in the medium and long-term.
This is because shipbuilding and maritime equipment manufacturing are export-oriented businesses
and very much depend on global macro-economic trends, trade volumes, and market sentiments.

1



Moreover, shipbuilding is characterized by very long lead production times, with a 2-3 years’ time laps
between the ship’s contracting and delivery on average, and heavily depends on a well-functioning
supply chain, as 70-80% of the ship’s value derives from the supply chain.

SEA Europe expects that COVID-19 will particularly negatively impact those markets in which
Europe’s shipyards currently are global leaders, notably the markets of complex ship types, such as
ferries and cruise vessels, dredgers, advanced fishing vessels and vessels for offshore operations. In
concrete, the sector expects that many orders for newbuilt cruise ships will be cancelled since cruise
operators are heavily suffering from the financial consequences of travel restrictions and health issues
onboard such ships. Hence, production of and demand for cruise ships and related maritime
equipment will not restore before shipowners will be confident about better market conditions and
passengers about better financial and sanitary circumstances. Only thereafter, shipowners may start
placing new orders again. Another example is Europe’s offshore building sector, particularly of
offshore oil and gas platforms and related ships. This sector will suffer heavily from a drop in oil prices,
whilst in fact it has not yet fully recovered from the previous oil crisis. For both segments, however,
experts forecast a considerable slowdown in growth of global trade for goods and raw materials as
well as for demand for cruise ships and ferries. Hence, it will take time before shipyards will be able
to recover from this sanitary crisis on international trade, tourism and mobility patterns. Last but not
least, naval shipyards are also experiencing issues in performing and respecting the delivery for their
ongoing projects. In this respect, SEA Europe urges the EU to regard the naval defence industry as
critical for the EU’s future security and defence needs and continue — and where possible even
reinforce — the implementation of scheduled projects and programs (such as the EDF) as means to
ensure that the EU's industrial capabilities are kept intact.

SEA Europe also expects that Europe’s maritime equipment industry will suffer heavily from the
consequences of COVID-19, with their 50% global market share. The survival of this part of the
maritime technology sector is crucial to maintain the competence and innovation needed for the
green and digital transitions in European and international shipping in Europe.

The impact of COVID-19 comes on top of the global and competitive challenges that Europe’s
maritime technology sector was already confronted with. The global trading environment in which
most maritime technology companies are operating, is already heavily impacted by growing trade
protectionism, trade tensions, market imbalances and aggressive state-led competitive distortions,
mainly from Asia. “"Made in China 2025" directly targets Europe’s global leadership in both complex
shipbuilding and advanced maritime equipment manufacturing. In this respect, it is worth referring to
a European Commission study on Europe’s maritime technology sector, issued in October 2017, which
had already then concluded that the next decade will determine whether Europe’s shipyards and
maritime equipment manufacturers will continue to grow and survive or decline and eventually
disappear.

If the EU fails to adopt tailored-made sectoral policies and financial measures, including state aid,
in support of Europe’s maritime technology sector, there is a big risk for Europe to lose the
remaining part of its strategic maritime technology sector to Asia. Such loss of a critical competence
would have many devastating effects for Europe, notably:

- More than 1 million jobs in maritime technology companies would be lost.

- About €120 billion of added value, created by the maritime technology sector, would be lost.

- Europe would lose its innovation and technological global leadership in complex ship types
(e.g. offshore, dredging, and cruise ships).

- Without its own shipyards, Europe will become entirely dependent on foreign (mainly Asian)
countries for the building, repair, retrofitting, maintenance and conversion of civilian ships
and on foreign ships for access to seas, transport for goods and passengers and Blue economy
activities. A loss of shipyards in Europe will also lead to serious losses in Europe’s supply chain.
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- Without shipyards in Europe, the business of Europe’s maritime equipment companies will
become entirely dependent on foreign (mainly Asian) markets, where already today they face
more business obstacles and trade protectionism.

- Without its own shipyards and maritime equipment companies, Europe will be entirely
dependent on foreign (mainly Asian) nations for realizing its Green Deal targets, aiming at
transforming waterborne transport into a climate-neutral mode of transport, or for
implementing its Blue economy activities, e.g. offshore renewable energy or aquaculture.

The COVID-19 outbreak has already clearly demonstrated the disastrous and dangerous effects of
Europe being entirely dependent on foreign nations (e.g. in the field of medical equipment). Such
example should not be replicated in Europe’s maritime technology sector, especially in times of
increasing international political tensions and growing trade protectionism or in times of high political
ambitions such as the European Green Deal. Without its own shipyards and maritime equipment
companies, Europe will become entirely dependent on foreign nations. Such risk is in fact recognised
in the European Commission’s recommendation to Member States to be very vigilant and use all EU
and national tools, including the application of the Foreign Direct Investment Screening Regulation, to
avoid that the COVID-19 crisis leads to a loss of critical assets and technology. To avoid such risk, SEA
Europe urges EU — and national — decision-makers to act in support of the needs, challenges, threats
and opportunities of Europe’s maritime technology sector and adopt tailor-made sectoral policies
and financial support for the sector. Only then will Europe’s shipyards and maritime equipment
companies be able to recover and continue to play their key role as strategic sector and solution
provider for Europe. Inspiration for such policies and support can be found in SEA Europe’s White
Paper “Maritime Technology in Europe: A Strategic Solution Provider for Major Societal Challenges”,
issued in October 2019.

Background Note: SEA Europe represents close to 100% of the European shipbuilding industry in 16
nations, encompassing the production, maintenance, repair and conversion of all types of ships and
floating structures, commercial as well as naval, including the full supply chain with the various
producers of maritime systems, equipment material, and services.

For further information please visit www.seaeurope.eu_or contact:
Christophe Tytgat, Secretary General, ct@seacurope.eu
Tel: +32 (0)2.230.32.87
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POLITICA SECTORIAL NACIONAL

La DGMM ha encargado y recibido dos estudios con medidas para potenciar la
competitividad de los buques inseritos en el REC, cuyas competencias administrativas
ahora estan distribuidas en hasta 6 ministerios diferentes. La crisis sanitaria ha perjudicado
muy especialmente a los servicios regulares de pasaje con los territorios no peninsulares.
Las medidas aplicadas hasta ahora por el Gobierno son claramente insuficientes para
asequrar la continuidad de estos servicios.
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Observatorio

¢Estancamiento del mercade
de transporte de pasajeros?*

Gerardo Polo’
Catedratico Emérito de Trafico Maritimo

de la Universidad Politécnica de Madrid

David Diaz’

Profesor de Economia Maritima de la E.T.S.

de Ingenieros Navales

Jerdnimo Esteve?

Profesor de Trafico Maritimo y Construccion Naval

de la ET.S. de Ingenieria Naval y Oceanica

La realidad del impacto de la crisis COVID-19
sobre el mercado de transporte de pasajeros
empieza a sobrepasar todas las expectativas
toda vez que el sector esta viendo impedido el
retorno a su actividad pre-virus. Tanto desde
el lado de los cruceros, que siguen parados a
la espera de que se reactiven los movimientos
de personas v se certifiquen los necesarios
protocolos antiCOVID, como por el de los fe-
rries que ven como sus deficitarias rutas han
de ser mantenidas en activo bajo el yugo de
ser un servicio esencial.

Con respecto a los cruceros, si inicialmente se
especulaba con poder volver a navegar a me-
diados de mayo, pronto se vio que los retra-
sos se iban acumulando cuando los estados
mantenian si no un cierre total de fronteras si
una carrera por identificar en qué paises po-
dian confiar unos y otros.

Los siguientes movimientos condujeron a los
armadores a pensar que la flota deberia tra-
tar de estar lista para primeros de julio, en lo
que inicialmente parecia suficiente margen
para la recuperacion sanitaria y para que los
paises abrieran sus fronteras y la movilidad de
las personas fuera generalizandose.

A estas alturas del ejercicio, practicamente
todas las navieras de cruceros mantienen
suspendida su actividad, con la nica excep-
cion de Hurtigruten, Seadream y Ponant que
restablecieron sus cruceros a primeros del
mes de julio. Otras tres tienen previsto volver
a la actividad a finales del mes de julio, entre
ellas MSC Cruceros, y algunas mas, ocho, du-
rante el mes de agosto, como Costa Cruceros
o Hapag-Lloyd, mientras que el resto, dieci-

séis, lo haran ya en septiembre, excepto seis
gue mantienen fechas mas tardias (Cuadro
1). Al menos, estos son los proyectos a dia
de hoy.

En cuanto a los ferries, su situacién ha sido
la complementaria, esto es, han mantenido
sus rutas de la mano del concepto de servicio
de transporte esencial pero con unos costes
que en ningln caso se han visto cubiertos
por el propio servicio. Estas circunstancias
les han dejado al albur de las ayudas de es-
tado, las compensaciones o, en Gltimo caso,
la imprescindible disminucién de dichos cos-
tes mediante el cierre de rutas, la reduccion

de la flota en activo e incluso los recortes de
personal.

Asi, podrian listarse desde el cierre durante el
mes de abril de la ruta que Stena Line mante-
nia entre Suecia y Alemania, hasta las ayudas
estatales a los ferries griegos o espanoles,
pasando por recortes de personal de P&0O Fe-
rries que alcanzan va los 1.100 puestos o los
650 en DFDS (operador de ferries y roros da-
nés); gue suponen un pequefio ejemplo de la
multitud de situaciones sobre los que las na-
vieras tienen que decidir segln se van recom-
poniendo, dadas las enormes incertidumbres
que asolan al sector.

-~

El esquema que hemos dibujado esta vivo. Quedan muchas paginas por escribir en un mercado que hasta la
fecha tan solo daba noticias de fortaleza y records batidos ano tras afo: nimero de cruceristas, tamano de
los buques, instalaciones a bordo, rentabilidad del negocio, inversiones en nuevas construcciones, etc.
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2 Universidad Politécnica de Cartagena
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“ CALENDARIO DERETORNO A LA ACTIVIDAD
— DE LAS NAVIERAS DE CRUCERO ¢ cunstcijutio zaze

HURTIGRLITEM ()

L]

Cuadro 1. (elaboracion propia)

La vuelta a la actividad: un ejercicio
entre la necesidad economicay la
salud

El pistoletazo de salida lo dio Hurtigruten el
pasado 16 de junio, manteniendo actualmen-
te 5 de los 16 bugues de su flota en activo y
habiendo confirmado la vuelta a la actividad
de otros 9 para los préximos meses, en una
operacion que califican como de “regreso
paso a paso a la plena operacion”.

Y es que las medidas adoptadas para com-
batir al virus v dar tranquilidad a pasaje vy
tripulacién suponen un interminable listado,
millonario en costes, que incluye, entre otras,
el control del estado de salud de todos ellos al
embarcar y desembarcar, el escalonamiento
en la facturacion, la reduccion del aforo hasta
un 60%, las pruebas y el rastreo de contactos,

28 512

el uso de mascarillas, los filtros de aire de
particulas de alta eficiencia (HEPA), el uso de
luz UV-C, desinfectantes para la limpieza de
superficies desde camarotes de tripulacion vy
cruceristas hasta espacios pablicos v zonas
particulares como la clinica. Todo ello para
que, en palabras de Michelle Barron, del Hos-
pital de la Universidad de Colorado, “cuando
se navegue, la mayor preocupacion debe ser
c6mo evitar una quemadura de sol, no la pasi-
bilidad de contagiarse del COVID-19"

Todo ello con objeto de consensuar un es-
quema de medidas cominmente acepta-
das en todos los estados en los que recalan
sus buques, va que la realidad europea es
bastante sintomatica de como se han ido
abordando las medidas a adoptar por los
gobiernos de turno: medidas discordantes,
sin continuidad en el tiempo ni plazos de

ejecucion, y con salidas de los confinamien-
tos, en su caso, en diferente momento y con
distintos esquemas temporales. Por poner
un ejemplo paradigmatico, dada la casi una-
nime llamada a su uso por las principales
instituciones cientificas, las mascarillas son
obligatorias en el transporte plblico en pai-
ses como Alemania, Espafa o Francia, pero
apenas recomendadas en Suecia o Norue-
ga. La situacion dada hace que los turistas
se hayan de enfrentar a un desconcertante
conjunto de normas y recomendaciones para
sus viajes tanto en la zona del Mediterraneo
como en la del Mar del Norte.

Un pequeno esfuerzo de coordinacion a estos
niveles entre paises daria como resultado,
segln la WTTC —Consejo Mundial de Viajes y
Turismo— una recuperacion de hasta un mi-
llon de puestos de trabajo por cada aumento
de vigjeros del 2,7%. Si partimos de la base de
que este sector aporta hasta un 9,1% del PIB
de Europa segln el mismo WTTC, y que su-
pone unos 37 millones de puestos de trabajo,
que suman casi el 10% del total de trabajos en
Europa, se pone en evidencia que el esfuerzo
demandado es realmente minimo frente al
elevado impacto en la economia europea.

Por otro lado, aunque la mayoria de los paises
ya han abierto sus fronteras a los turistas ex-
tranjeros, v muchos de ellos desde primeros
de junio (incluso alguno en mayo, como Ser-
bia), lo cierto es que la libertad de movimien-
tos apenas se esta empezando a producir,
pues cuando no hay que someterse al test de
la enfermedad, se tiene que pasar una cua-
rentena de 14 dias. Ahora mismo, aunque con
prohibiciones de llegada de turistas de deter-
minados paises, lo cierto es que la mayoria
de los paises tienen abiertas sus fronteras y
apenas exigen que quienes pretendan entrar
se tengan que medir la temperatura.

La necesidad de poner la flota en servicio,
consecuencia de la cual son toda esta serie
de medidas de proteccién y seguridad mien-
tras dure el COVID-19, va de la mano de una
situacion de extrema emergencia econémica
que esta empezando a amenazar, tras varias
décadas de bonanza, al sector de los cruceros.

Si el subsector de los ferries, como ya hemos
comentado, ya esta tomando cartas en el
asunto, poco queda para que las navieras de
cruceros se vean abocadas a tener que tomar
decisiones mas drasticas que las llevadas a
cabo hasta ahora, ya comentadas en este
mismo Observatorio hacer un par de nime-
ros: reconfiguracion de rutas, amarre o fon-
deo de la flota, repatriacion de los cruceristas,
buques preparados para una vuelta vuelta
rapida a la actividad (hot lay-up) que luego
son mandados a amarrar o reparar mientras
se devolvia a la tripulacién a sus paises em-
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pleando para ello sus propios cruceras: Regal

) ; ) . Tabla 1. (Fuente Elaboracion propia a partir de los datos de las
Princess, Mein Schiff 3, Carnival Panorama, etc.

correspondientes Autoridades Portuarias)

Las primeras fueron precisamente las decisio- Puerto 2019 2020 % pérdida
nes sobre donde amarrar o fondear el buquey Barcelona 3.142.664 -1.526.166 -48,6%
c6mo hacerlo, si listo para zarpar o ya bajo el Palma de Mallorca 2.217.495 -1.013.602 -45,7%
epigrafe de cold lay-up, esto es, desarmando Lisboa 571.259 -233.060 -40,8%
el bugue y dejando a bordo funcionando lo es- Cadiz 477.387 225473 -38,1%
trictamente necesario, tanto en equipos como Valencia 435.616 -208.873 ~4,3,8%
en tripulacion, para cumplir con la normativa Ibiza 453741 198326 141 5%
; I? vez t(qjue se reducendal mlllnlmo Iols cotstes. Malaga 476973 187755 431%

stas reducciones pueden llegar al entorno Gibraltar 328057 165,198 516%
del 75-90% en la suma de costes de seguros,

. . - o Funchal 591.823 -144.015 -31,7%
tripulacion, reparacion y mantenimiento, res- - .
petos y consumibles, tasas portuarias y com- Vigo - 141637 ~/2643 -1,3%
bustibles, en los casos en los que se prevea Mahén 43.757 -25.511 -58,3%

Total 8.880.409 -4.004.623 -45,1%

que el bugue no estara operativo durante un
tiempo significativo, normalmente a partir del
ano.

Tabla 2. (Fuente Elaboracion propia a partir de los datos

de las correspondientes Autoridades Portuarias)

Mas alla de estas decisiones, aparecen otras Naviera Pérdidas de cruceristas
mas drasticas y sin posibilidad de retorno. COSTA CROCIERE 505.492
Asi, TUl ha echado mano del achatarram|e[1t0 MSC CRUISES 461185
Sel Marella Celebration, un buque de 36 anos AIDA CRUISES 275,541
e edad. A estos desguaces s? les suman los ROYAL CARIBBEAN CRUISES 57 722
barcos a los que se les tratara de sacar ma-
yor beneficio mediante su salida al mercado TUICRUISES 201.754
de segunda mano, como los 13 que tiene MARELLA CRUISES 175603
previsto vender Carnival Corporation durante PULLMANTUR CRUISES 169513
este mismo 2020, nada menos que el 9% de P&0 CRUISES 147.190
la capacidad de su flota. Segln el CEO de esta NORWEGIAN CRUISE LINE 123.797
compania, Arnold Donald, los bugues menos CELEBRITY CRUISES 122.702
eficientes ya estan saliendo de la naviera, OCEANIA CRUISES 110.003

como los de Holland America Line, filial de
aquella, que ya ha vendido dos de sus buques
a Fred Olsen Cruise Lines.

Estos nimeros palidecen a un mercado, el de
segunda mano, que apenas mueve un pufa-
do de bugues al ano, muchos de ellos fruto de
transferencias entre companias pertenecien-
tes al mismo conglomerado. Segin el Cruise
Ship Second Hand Market Report de Cruise
Industry News, se habrian vendido en este
mercado hasta 15 buques en los Gltimos dos
anos completos de 2019y 2018.

Pero si |a flota en activo esta sufriendo la in-
certidumbre sobre la duracion y efectos de la
COVID-19, no menos lo sufren los astilleros
de nuevas construcciones, que ven como las
navieras, capitaneadas por Carnival y Royal
Caribbean, han pospuesto al 2021 las entre-
gas previstas para este ano. Los 160 buques
que componen la cartera de pedidos de aquia
2024, y que suponen un récord histérico ab-
soluto, se pueden ver reducidos en los proxi-
mos meses en funcion de como evolucione el
sector del turismo a la luz de las decisiones
gubernamentales de los principales paises
emisores de pasajeros: Estados Unidos, con
elevadas tasas de contagiados y mortalidad e
inmerso en plena campana electoral; Europa,
con poca o nula coherencia en los planes con-
trala enfermedad entre sus paises miembros;
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A estas alturas del ejercicio, practicamente todas las navi
actividad. El pistoletazo de salida lo dio Hurtigruten el pasado 16 de junio, manteniendo actualmente 5
de los 16 buques de su flota en activo y habiendo confirmado la vuelta a la actividad de otros 9 para los

proximos meses, en una operacion que califican como de

y Reino Unido, a punto de dejar atras su mem-
bresia en la Unién Europea.

A estos hay que sumar China, origen del co-
ronavirus, que segln el Instituto de Trans-
porte Maritimo Internacional de Shanghai es

eras de cruceros mantienen suspendida su

“regreso paso a paso a la plena operacién”.

el segundo mercado del mundo desde 2016.
Y tiene especial relevancia después de que
Royal Caribbean haya decidido recientemen-
te que su buque insignia para ese mercado, el
Wonder of the Seas, que se esta construyendo
actualmente en Saint Nazaire precisamente
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observatorio

para dar servicio al turismo asiatico, retrase
su entrega prevista para la primavera de 2021
y, ademas, no se vaya a posicionar de forma
inmediata en la zona tras su entrega.

Pero lo peor puede estar por llegar. Y es que
las primeras quiebras ya han llegado a este
subsector: primero fue Pullmantur, que solici-
t6 el concurso de acreedores en Espana el pa-
sado mes dejunio, y ahora le ha tocado a Crui-
se & Maritime Voyages, que acaba de quebrar
dejando en el paro a unos 4.000 trabajadores
y sin el crucero que tenian reservado a cerca
de 200.000 pasajeros.

Seg(n los primeros calculos de un articulo
que estamos preparando sobre la incidencia
de esta crisis sobre el sector de los cruceros
en sus rutas de y hacia la Peninsula Ibérica, la
repercusion econémica sobre las navieras im-
presiona aln cuando todavia no sabemos lo
que nos queda por delante. Con datos a fecha
de este mes de mayo, los puertos analizados
pierden de media un 45,1% de cruceristas, con
cierta variabilidad entre el que mas pierde,
Mahén con un 58,3%, vy el que menos, Cadiz
con un 38,1%, debido a la estacionalidad de las
escalas. En cifras absolutas, estamos hablan-

do de una pérdida de 4 millones de pasajeros
sabre los casi 8,9 millones que transitaron el
pasado ano por estos puertos (Tabla 1).

Y si nos asomamos a como esta afectando
a las navieras que operan en dichos puertos,
nos encontramos con un nivel de pérdidas sin
precedentes. Asi, las dos navieras mas poten-
tes del arco europeo, Costa Crociere y MSC
Cruises, se llevan la palma con pérdidas de
medio millén de cruceristas la primera vy algo
menos la segunda. A estas le siguen las otras
navieras que toman Europa como base de po-
sicionamiento de sus buques, como AIDA, TUI,
Marella, P&0 Cruises o Pullmantur (ya que-
brada, como hemos comentado) a la que se
une Royal Caribbean Cruises que, a diferencia
de Carnival, si que se posiciona como marca
propia con itinerarios ad hoc en el mercado
europeo. Estas navieras estan sufriendo unas
pérdidas que se mueven entre los 150.000 y
los 275.000 cruceristas (Tabla 2).

Pero esto no ha terminado. El esquema que
hemos dibujado esta vivo. Quedan muchas
paginas por escribir en un mercado que hasta
la fecha tan solo daba noticias de fortaleza y
records batidos ano tras afio: nimero de cru-

-Vigilancia permanente d
y localizacion automatica del fallo.
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ceristas, tamano de los buques, instalaciones
a bordo, rentabilidad del negocio, inversiones
en nuevas construcciones, etc.

En todo caso, ya hemos visto que las navie-
ras tienen fechas firmes de vuelta a la activi-
dad, no sin ajustes derivados de la situacion
de mayor o menor apertura de fronteras o de
la estimacion que hacen las navieras sobre la
facilidad de los desembarcos en los puertos
de escala. Y es que al final el negocio de los
cruceros no ha cambiado en absoluto: ofrecer
una experiencia de turismo que enlace el re-
sort a bordo del buque con las visitas en las
sucesivas escalas de sus itinerarios, eso si,
con la obligada coletilla de ofrecer tranquilidad
mediante el cumplimiento de las medidas de
higiene y limpieza que mas confianza puedan
ofrecer para asegurar la seguridad y salud de
las personas.

Y como no sabemos si estamos a mitad de
camino, mas alla o tal vez al borde de un se-
gundo parén via nuevos confinamientos, no
pierde valor la frase con las que nos despedi-
mos el mes abril pasado: astilleros, destinos,
naciones, navieras, puertos, “Juntos Volvere-
mos” W

T
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Introduccion
Definicion general de proyecto FIBRESHIP

El uso de materiales compuestos esta res-
tringido en la construccion de buques de gran
eslora (entiendo como tales los que superan
los 50 metros de eslora), ya que la aplica-
cién de estos materiales esta permitida en
algunos tipos de mamparos y componentes
estructurales secundarios de este tipo de
buques. Esta restriccion derivada del Con-
venio para la Seguridad de la Vida en el Mar
(SOLAS, por sus siglas en inglés), limita el uso
de materiales compuestos en la construccién
de buques de mas de 500 GT de arqueo bruto
(es decir, aproximadamente 50 m de eslora).
Esto se debe a que la utilizacion de materiales
compuestos en la construccion naval puede
afectar negativamente al nivel de seguridad
del bugue. En el mismo SOLAS (Ed. 2002), la
regla 2 del Ch.ll-2 representa una barrera, ya
que se senala que las divisiones para mampa-
ros y cubiertas de clase A han de ser de acero
o material equivalente (“cualquier material in-
combustible que por si mismo, o debido al aisla-
miento de que vaya provisto, posee propiedades
estructurales y de integridad equivalentes a las
del acero al finalizar el ensayo normalizado de
exposicion al fuego aplicable’); y a su vez, la re-
gla 17 del Ch.lI-2, es una oportunidad, ya que
considera que es posible proporcionar una
metodologia que determine disposiciones al-
ternativas de seguridad contra incendios, di-
firiendo de las prescripciones normativas del
reglamento siempre vy cuando se ajusten a los
objetivos de seguridad frente al fuego.
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FIBRESHIP es un ambicioso proyecto euro-
peo de I+D e innovacién enfocado en el sector
naval, que esta financiado parcialmente por
la Comision Europea a través del programa
H2020, que cuenta con un presupuesto de 11
millones de euros. El mayor reto del proyec-
to FIBRESHIP es demostrar la viabilidad del
uso de materiales compuestos para disenar
y construir buques de mas de 50 m de eslo-
ra. Para lograr esta revolucion tecnolégica,
es necesario ir convenciendo con resultados
técnicos a la Organizacion Maritima Interna-
cional (OMI) para que se modifique "la circu-
lar" MSC. 1/Circ. 1574 y permita el desarrollo
de un nuevo nicho de mercado en el que las
empresas europeas partan de una posicion
privilegiada de liderazgo tecnologico, gracias
al conocimiento que existe en el vigjo conti-
nente en el uso de este material y a proyectos
como FIBRESHIP, RAMSSES y QUALIFY, entre
otros proyectos en los que se estudia el uso
de compuestos en el sector maritimo.

Consorcio del proyecto FIBRESHIP

El consorcio del proyecto FIBRESHIP esta
formado por 18 entidades europeas con una
larga tradicion maritima y experiencia en el
sector naval, provenientes de 11 paises euro-
peos. En concreto, dicho consorcio lo compo-
nen tres importantes sociedades de clasifica-
cion (Bureau Veritas, Lloyd's Register y RINA),
tres astilleros europeos de mediano tamano
(IXBLUE, NAVROM, y TUCO), una universidad
(ULIM), tres centros de investigacion de reco-
nocido prestigio (CIMNE, VTT y TWI), un cen-
tro de 1+D+i de astilleros (SOERMAR), cuatro

armadores de bugues (ANEK, DANAQS, IEO y
FOINIKAS), dos empresas especializadas en
ingenieria y arquitectura naval (TSI y COM-
PASS) vy una empresa de consultoria especia-
lizada en analisis de negocio (ATEKNEA). To-
das estas entidades han estado coordinadas
y lideradas por la empresa espariola Técnicas
y Servicios de Ingenieria (TSI).

Beneficios de la aplicacion de Materiales Com-
puestos en la construccion de bugues

Los estudios del proyecto FIBRESHIP con-
firmaron que la aplicacién de materiales
compuestos en la construccion naval puede
causar una reduccion significativa del peso
estructural del bugue, que se encuentran
en el rango del 45% al 70% para las tres ti-
pologias de buques disefiados en el proyecto
(ROPAX, portacontenedores y de investiga-
cion pesquera), alcanzando hasta un 36% de
reduccion de peso en rosca del bugue. Esta
drastica reduccion de peso produce una re-
duccién del coste por tonelada transporta-
da, asi como un aumento importante de la
capacidad de carga del bugue o una posible
reduccién de planta propulsora. Ademas, la
reduccion de peso tiene mdltiples ventajas
técnicas, econdémicas y medioambientales.
A continuacion, se describen algunas de las
mas significativas:

= Menor consumo de combustible. La dras-
tica reduccion de peso causada por el uso
de compuestos implica una disminucion del
consumo de combustible del bugue por to-
nelada de carga.
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= Mayor capacidad de carga/pasajeros. Una
gran ventaja para los armadores es que los
buques de fibra son mas ligeros y por ello
pueden transportar un mayor volumen de
carga 0 un mayor nimero de pasajeros, ha-
ciendo que aumenten los beneficios por viaje.
Menores necesidades de planta propulso-
ra. Esta es una circunstancia que se puede
dar en caso de no querer aumentar la capa-
cidad de carga, ya que la reduccion de peso
conlleva una reduccion de calado, siendo ne-
cesario optimizar el casco y volver a calcular
las necesidades de propulsion global del bu-
que (matores principales y hélice). Ademas,
esta reduccion de planta propulsora tam-
bién significa una disminucion de consumo
de combustible y una menor cantidad de
emisiones de gases de efecto invernadero
por parte del mismo buque.

Ausencia de fenomenos de corrosion. La
aplicacion de materiales compuestos puede
reducir los costes de mantenimiento deriva-
dos de la corrosion, ya que este tipo de ma-
teriales no se ven sometidos a este fenéme-
no. Aungue aparecerian otro tipo de costes
de mantenimiento por el uso de compues-
tos, como puede ser el debilitamiento por
6smosis, hay medidas como pinturas, que
podrian solventar estos posibles problemas.
En cualquier caso, se estima que se podria
alargar el ciclo de vida del bugue.

Acometer disefios y geometrias mas com-
plejas. El uso de materiales compuestos,
por su versatilidad y métodos de fabricacion,
permite el ajuste a geometrias y formas
mas complejas y la posible implementacion
de mejoras estéticas que puedan hacer mas
atractiva la superestructura del buque (so-
bre todo para buques de pasaje).

Altos niveles de confort a bordo del buque.
Debido a las propiedades vibro-acUsticas
de este material, en comparaciéon con los
buques de acero, la tripulacion y pasajeros
de este tipo de bugues estarian sometidos
a unos menores niveles de vibracién y ruido
aéreo, mejorando por ello sus condiciones
de trabajo.

Mejora de la firma aciistica de los barcos.
De acuerdo a las propiedades de estos ma-
teriales, se espera que los buques de fibra
emitan un menor nivel de ruido radiado al
agua, lo que permitira disminuir trastornos
a la fauna marina asi como la cumplimenta-
cion de las regulaciones medioambientales
en materia de proteccion de los océanos.

Motivacion del proyecto

El mayor reto del proyecto FIBRESHIP ha sido
demostrar que el disefo vy la construccion de
buques de mas de 500 GT de arqueo bruto en
materiales compuestos es viable tanto desde
un punto de vista técnico como econémico, y
que a su vez, esta demostracion de viabilidad
sirva para evolucionar el SOLAS, produciendo
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Figura 1: Descripcion de los paguetes de trabajo v areas tematicas del proyecto FIBRESHIP

la explotacion de este tipo de buques en un fu-
turo a medio plazo. Con el objetivo de facilitar
la construccion de este tipo de buques ligeros
en el futuro, el proyecto elaboré un catalogo de
materiales en el que se recomiendan materia-
les compuestos para la construccién de este
tipo de buques, teniendo en cuenta tanto su
comportamiento mecanico como su resisten-
cia al fuego. Ademas de eso, el proyecto desa-
rrollé nuevas herramientas de analisis numéri-
co para analizar el comportamiento estructural

de los buques de grandes dimensiones, asf

como procedimientos y recomendaciones de
diseno para dar lugar a esta nueva generacion
de buques. Por otro lado, la construccion a
escala real de un bloque del buque de inves-
tigacién pesquera de 85 metros de eslora di-
sefiado en el proyecto se usd como prueba de
concepto para demostrar que la fabricacion de
este tipo de buques es viable desde un punto
de vista técnico.

Otro de los grandes desafios del proyec-
to fue, y sigue siendo a dia de hoy, impulsar
una nueva legislacién que permita la cons-
truccion de buques de grandes dimensiones
en materiales compuestos. En primer lugar,
es importante provocar cambios en el marco
regulatorio actual para permitir la aplicacion
de materiales compuestos en todos los com-
ponentes de los buques de grandes dimen-
siones. En segundo lugar, los buques de fibra
tienen que ser seguros frente al fuego, ya sea
desarrollando materiales resistentes al fuego
y a las altas temperaturas o aplicando nuevos
criterios de diseno que incurran en conformi-
dad con las directrices del SOLAS (actuales y
futuras), sin menoscabar en ningln caso la
seguridad de las personas a bordo.

Con el objetivo de convencer al sector mariti-
mo de las bondades de los compuestos e im-
pulsar cambios regulatorios en la legislacion
vigente, el consorcio de FIBRESHIP, con TSI a
la cabeza, llevd a cabo numerosas acciones
de diseminacién en congresos vy eventos in-

dustriales en los que participaron los actores
mas importantes de la industria naval espa-
nola y europea, tales como astilleros, arma-
dores, empresas de ingenieria naval, centros
de investigacion, universidades, organismos
regulatarios, etc. Estas acciones de disemina-
cion han servido para promover los resultados
generados por el consorcio del proyecto, asi
como para demostrar que el uso de materia-
les compuestos es viable, y al mismo tiempo,
ventajosa para la construccién y explotacion
de buques de gran eslora.

Resultados del proyecto

De todos los resultados obtenidos en el pro-
yecto FIBRESHIP, a continuacion, se presenta
un resumen generalizado de los mismos, re-
saltando aquellos en los cuales ha participado
por TSI de forma directa. De esta forma, y con
la intencion de mostrar de una mejor manera
el contenido de dichos resultados, se usara la
clasificacién usada durante el proyecto, en el
gue éste se dividié en cuatro grandes areas
tematicas: (i) estudio de mercado maritimo y
plan global de negocio, (i) seleccién, evalua-
cion y modelado de materiales, (iii) disefio e
ingenierfa, v (iv) produccién y gestion del ci-
clo de vida. Ademas, se incluira una seccion
adicional sobre ensayos vy validaciones que
es transversal a las tres (ltimas areas tema-
ticas definidas anteriormente. En la Figura 1
representa un esquema de los diez paquetes
de trabajo, las cuatro areas tematicas en las
que se dividié el proyecto de innovacién Fl-
BRESHIP v el paquete de trabajo transversal
relacionado con ensayos y validaciones.

Estudio de mercado maritimo y plan
global de negocio

Estudio de mercado para fomentar la aplicacion
de esta nueva tecnologia

Una de los paquetes de trabajo del proyecto se
encargo de llevar a cabo un estudio de merca-
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do para evaluar cual seria la ruta de adopcién
de esta tecnologia en el mercado maritimo
teniendo en cuenta la situacion actual, las
circunstancias para su aceptacion v la satis-
faccion de los usuarios finales, en este caso,
los armadores. Siendo un estudio centrado
principalmente en la vision del usuario final,
también se tuvieron en cuenta otros puntos
de vista de la cadena de valor que influirian de
manera importante en el desarrollo de este
negocio, como es el caso de astilleros, socie-
dades de clasificacion y organismos regulado-
res. Ademas, se definieron las especificaciones
de los tres buques seleccionados para el pro-
yecto, desde las cuales se partio para el poste-
rior diseno de los buques en fibra.

Desarrollo de Plan Global de Negocio

Otra de las tareas claves de este proyecto fue
el desarrollo de una herramienta de analisis
de costes y beneficios, que permitié a su vez
la creacion de un plan de negocio para de-
mostrar la viabilidad econémica y las oportu-
nidades que ofrece al mercado maritimo vy la
construccion naval el desarrollo de esta nueva
generacion de buques ligeros de grandes di-
mensiones. Para ello, el plan de negocio tiene
en cuenta la monetizacién de los beneficios
que la implementacion de esta nueva tecno-
logia puede aportar a las partes interesadas
del sector maritimo. Para llevar a cabo esta
tarea, se compararon una serie de indicado-
res financieros (valor actual neto, tasa interna
de rendimiento, periodo de recuperacion, etc.)
en funcién de dos escenarios diferentes para
los mismos tres buques: construidos integra-
mente en materiales metalicos (en este caso,
acero naval) y, construidos integramente en
materiales compuestos y teniendo en cuen-
ta los avances tecnolégicos desarrollados en
FIBRESHIP. El plan de negocio del proyecto
demostrd que el bugue RoPax ofrece un ma-
yor rendimiento econémico desde un punto
de vista de inversion. Como era de esperar,
considerando el estado actual del arte de los
procesos constructivos y otras asunciones lo
mas cercanas a la realidad posible, el coste de
un bugue en fibra es mayor que el de un bu-
que de acero, pero es en los costes de opera-
cion (OPEX) donde salen ganando los bugues
de fibra.

Seleccion, evaluacion y modelado de
materiales

Seleccion de materiales compuestos para la
construccion de buques de gran eslora

Uno de los aspectos claves del proyecto es la
seleccion de los materiales compuestos mas
apropiados para el disefo y construccion de
las tres categorias de buques desarrollados
en el proyecto. En este proceso se evaluaron
tanto materiales comerciales con un amplio
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recorrido en el mercado como nuevos ma-
teriales compuestos especializados para la
construccion de buques ligeros. Se llevo a
cabo una campana experimental de dos fases
para auditar los materiales compuestos mas
adecuados para la construccion de buques
FIBRESHIP segn el criterio de los socios del
proyecto:

= En la primera fase de la campana experi-
mental se identificaron siete resinas re-
comendadas para la preparacion de los
materiales laminares. Para evaluar estos
materiales, se tuvieron en cuenta varios fac-
tores de ponderacion como, por ejemplo: el
comportamiento mecanico tanto a tempe-
ratura ambiente como en caso de incendio
o tras absorber fluidos por 6smosis, la sim-
plicidad de los procesos de fabricacién en
astilleros, el coste de los materiales o el im-
pacto medioambiental, entre otros. De esta
seleccion, dos resinas fueron las que dieron
mejores resultados.

La segunda fase consistié en una campana
experimental para analizar las fibras mas
prometedoras que se pueden utilizar con
las dos resinas seleccionadas en la primera
fase del proceso de seleccion. Dichas fibras
fueron de carbono, de vidrio y de basalto,
desechando la aramida por su precio y alta
absorcion de agua.

Por tanto, un buen nimero de materiales
compuestos seleccionados en estas dos fa-
ses se caracterizaron en una extensa cam-
pana experimental que evalud el comporta-
miento mecanico de los materiales mediante
ensayos de traccion, compresion, fractura in-
terlaminar, o fatiga, asi como la resistencia al
fuego de estos materiales mediante ensayos
de calorimetria, termogravimetria, o anali-
sis termo mecanicos, entre otros. Todo ello,
permitié desarrollar una metodologia de se-
leccion en funcion de diferentes parametros y
peso de influencia de los mismos, dando lugar
a dos candidatos principales que se usarian
en el disefo de los buques a discrecion de los
disenadores.

A su vez, también se desarrollé un modelo nu-
mérico constitutivo de materiales compues-
tos por parte de CIMNE, el cual se pudo validar
gracias a los ensayos realizados e implemen-
tar en la matriz del software ad-hoc desarro-
llado en el proyecto para el disefio de bugues
en compuestos por parte de COMPASS.

Optimizacion de las uniones de los elementos
estructurales del buque

En el proyecto FIBRESHIP también se exa-
minaron la fortaleza de las uniones de los
buques de fibra, utilizadas para conectar los
diferentes elementos estructurales y mo-
dulos de los buques. Para llevar a cabo este

estudio, se llevd a cabo una extensa campana
experimental que evalud una gran parte de
las uniones en el buque (uniones tipo omega,
bisel, T, I, etc.). Por otra parte, se analiz6 una
técnica innovadora para facilitar el desman-
telamiento de los elementos estructurales y
modulos de los buques de fibra. El proceso
consiste en insertar una fibra de carbono en
las juntas, que al calentarse con una corriente
eléctrica funde el adhesivo de union, sepa-
rando las conexiones estructurales. Desde
un punto de vista mecanico, esta tecnologia
produce una pequena reduccion de la fuerza
de union entre las uniones estructurales que
afecta minimamente la fortaleza de las jun-
tas. Desde un punto de vista medioambiental,
esta tecnologia puede servir para facilitar el
desmantelamiento de los buques, asi como
para minimizar el impacto ambiental del pro-
ceso de desmantelamiento.

Definicion de catdlogo de materiales

Gracias a toda la informacion generada en
esta area tematica por parte de muchos so-
cios de FIBRESHIP, se pudo desarrollar una
guia en la que se categorizaron los diferentes
materiales analizados y las uniones, de acuer-
do a las practicas usuales de las sociedades
de clasificacion. Dicho documento resume de
manera somera la metodologia y resultados
de ensayos, permitiendo seleccionar mate-
riales compuestos para aplicaciones marinas.

Diseio e ingenieria

Desarrollo de nuevas herramientas numéricas de
andlisis especifico

Como uno de los inputs necesarios para el
disefno de bugues de gran eslora integramen-
te en compuestos, COMPASS llevé a cabo el
desarrollo de diferentes modelos numéri-
cos acoplados para analizar especificamente
buques en este tipo de material y su imple-
mentacion en una Unica software suite, la cual
fue testeada y utilizada por TSI y SOERMAR
como disenadores de la estructura. Entre los
modelos numéricos que se implementaron se
encuentran: modelo numérico constitutivo de
materiales compuestos, modelo de respuesta
mecanica y termo-mecanica de compuestos,
modelo de comportamiento hidro-estructural
del buque-viga, herramienta numérica de co-
lapso estructural para estructuras bajo fuego,
etc. Todos estos modelos fueron validados
gracias a datos experimentales conseguidos
en el proyecto.

Diseno de un buque portacontenedores, RoPax, y
de investigacion pesquera

En el marco del proyecto FIBRESHIP se se-
leccionaron tres tipologias de buques con
importantes aplicaciones comerciales en el
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Figura 2: Descripcién del proceso de disefio del bugue de investigacion pesquera disefiado por TSI.
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Figura 3: Fotografia del bloque del buque de investigacion pesquera disefado por TSIy construido integramen-
te en materiales compuestos por IXBLUE en el proyecto FIBRESHIP.

mercado maritimo: buques para el transpor-
te de mercancias, buques para el transporte
de pasajeros, vy buques de servicios especia-
les. En concreto, se disenaron las estructuras
integramente en materiales compuestos de
un buque por cada uno de las tres tipologias
antes mencionadas: un buque portacontene-
dores de 245 m por parte de COMPASS, un
RoPax de 185 m de eslora por parte de SOER-
MAR, y un bugue de investigacion pesquera
de 85 m de eslora por parte de TSI. En los
tres casos, la reduccion del peso estructural
fue bastante importante, alcanzando niveles
significativos con respecto al peso en rosca
original de los bugues de referencia en acero.

En el caso del buque de investigacion pesquera
(FRV, Fishing Research Vessel), TSI aplicé desde
un punto de vista global y local, las cargas a
las a las que se enfrentaria el buque v los cri-
terios Ilimite de cumplimiento de la estructura
definidos por las Sociedades de Clasificacion;
desarrolld y aplicd un procedimiento para el di-
sefio de buques en fibra, basado en un calculo
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iterativo de laminados mediante el uso de las
actuales herramientas de las Sociedades de
Clasificacién (BV en el caso del FRV); y por -
timo, realizo un analisis basado en modelos de
elementos finitos (FEM) para obtener el com-
portamiento estructural global del buque. Di-
cha metodologia aplicada, que puede verse de
forma esquematica en la Figura 2, abarca des-
de el diseno de la cuaderna maestra vy bular-
cama, hasta su extrapolacion a toda la eslora
del bugue y al analisis especifico por elementos
finitos (FEA) para la comprobacion de cumpli-
miento de criterios estructurales.

Mediante este procedimiento y un analisis
conceptual inicial de cémo configurar y de-
sarrollar la estructura desde el punto de vista
del material compuesto, se han cumplido las
expectativas, alcanzando por un lado una re-
duccion del 70% en peso estructural teniendo
en cuenta el uso de material aislante de fuego
respecto al bugue de referencia en acero, lo
cual significa una reduccion del 36% del peso
en rosca; mientras que por otro lado, se han
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cumplido todos los criterios estructurales,
haciendo que este buque sea viable desde el
punto de vista estructural.

Desde el punto de vista del fuego, a pesar de
los aislantes considerados en ambas caras de
elementos estructurales, de acuerdo con los
criterios de fuego desarrollados en el proyec-
to para el aumento de la seguridad en caso
de incendio, la disposicion general deberia ser
modificada, y por tanto, consecuentemente, la
estructura deberia ser optimizada.

Elaboracion de nuevas guias de disefio y proce-
dimientos

Las tres sociedades de clasificacion, BV, LR y
RINA, identificaron las lagunas existentes en
los estandares actuales dedicados al uso de
materiales FRP, pudiendo analizar cual debe-
ria ser el camino a seguir durante el proyecto
y en el futuro. Ademas, uno de los logros mas
importantes del proyecto ha sido la obtencion
de suficiente conocimiento de disefio con las
experiencias de los tres buques para definir
criterios de disefio (de comportamiento es-
tructural y frente a fuego), una metodologia
de evaluacion de fatiga, asi como desarrollar
guias y recomendaciones para el disefo de
bugues de mas de 500 GT de acuerdo a los
estudios v resultados obtenidos, los cuales
seran la base de futuras normas y reglas es-
pecificas referidas al uso de compuestos

Produccion y gestion del ciclo de vida
Produccion

Respecto a manufacturacion en compuestos
y construccion de buques, se definieron dife-
rentes metodologias centradas en el equilibrio
de coste-beneficio entre disefo y estrategias
de produccién de buques de gran eslora, te-
niendo en cuenta procesos constructivos mo-
dulares v un conjunto de recomendaciones
de produccion secuencial. Todo ello, junto a
las aportaciones de otros paquetes de traba-
jo, derivé en la definicién de los problemas a
resolver y una ruta de adopcion de la tecno-
logia de FIBRESHIP por parte de astilleros de
diferente tamafio (clasificados en astilleros de
pequefo, mediano y gran tamano) que tuvie-
sen interés en adaptar sus instalaciones para
la construccién de buques de gran eslora en
fibra. Al mismo tiempo, toda esta informacion
también sirvio para que RINA generase unas
notas de orientacion basadas en estas nuevas
estrategias vy técnicas de produccion.

Construccion de un modulo del buque de investi-
gacion pesquera

Un bloque a escala real del buque de inves-

tigacion pesquera disenado en el proyecto
por TSI fue construido en el astillero IXBLUE.
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El principal propésito de este bloque como
demostrador, fue evaluar las diferentes in-
novaciones v nuevas soluciones planteadas
en FIBRESHIP respecto al disefio y a la cons-
truccién de buques de gran eslora en fibra. Te-
niendo en cuenta este demostrador con unas
dimensiones de 11m x 11m x 8,6 m y unas
20 toneladas como parte del buque FRV de 85
metros de eslora, se puede afirmar que esta
construccion es viable. La cubierta inferior del
bloque corresponde a un espacio de la sala de
maquinas mientras que la cubierta superior,
esta dividida en varios espacios de acomoda-
cion. Ademas, sirvid para obtener especime-
nes para ensayos de materiales enfocados en
fatiga y respuesta mecanica. En la Figura 3 se
puede apreciar una fotografia del demostra-
dor construido integramente en materiales
compuestos tomada durante el 2° Workshop
celebrado en junio del 2019, en la que se con-
t6 con la presencia de importantes actores del
sector maritimo como la DGMM, OMI, empre-
sas de diferente indole en la cadena de valor,
astilleros y universidades.

Gestion de residuos, desmantelamiento y reci-
clgje

Otro de los retos mas complicados del uso de
materiales FRP, es |a gestion de residuos du-
rante el proceso de construccion, de operacion
y de desmantelamiento o fin de ciclo de vida
de un hipotético buque de gran eslora en este
material. Tras un analisis del estado del arte
actual de los procesos de reciclaje, es necesa-
rio mas investigacion e inversiones para po-
der cumplir con criterios de economia circular
y sostenibilidad. No es un problema exclusivo
de este material, ya que con los materiales
metalicos esta problematica también exis-
te, pero es evidente que es necesario seguir
investigando en este sentido para garantizar
una correcta futura gestion de los materiales
de buques que tengan que ir a desguace.

Andlisis de coste de ciclo de vida

En paralelo a la herramienta de analisis de
coste-beneficio del area tematica de plan de
negocio, se desarrollé una herramienta de
toma de decisiones basado en un analisis de
coste de ciclo de vida, considerando contribu-
ciones referentes a los costes a lo largo de la
operacién de este tipo de bugues junto a los
riesgos e impactos medioambientales.

Validaciones y ensayos

Esta Gltima seccion de resultados del pro-
yecto, muestra un conjunto de validaciones y
ensayos que se han usado tanto para aportar
datos de validacion para modelos numéricos
como para verificar diferentes metodologias,
técnicas vy soluciones propuestas en el pro-
yecto FIBRESHIP.
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mamparo de acero

Ensayos a gran escala: Estudio vibro-acistico de
buque de fibra de 36 m

TSI llevd a cabo un conjunto de pruebas de ca-
racterizacion del comportamiento vibro-acds-
tico del André Malraux, un bugue oceanografi-
co francés de 36 metros de eslora construido
integramente en materiales compuestos en
2012, razon por la cual se selecciond este
buque. El estudio se hizo de forma integral y
para tener datos que pudiesen ser compara-
dos con los de buques metalicos, teniendo en
cuenta los niveles de vibracion a bordo, el rui-
do aéreo y el ruido radiado al agua.

Inicialmente, se realizaron mediciones de los
niveles de vibracion en varios espacios del
bugue como la sala de maquinas, puente,
camarote del capitan, etc. Segln los datos
obtenidos, dichos niveles de vibracion regis-
trados estaban por debajo de los limites reco-
mendados por las sociedades de clasificacion,
lo que demuestra un buen comportamiento
vibratorio de un bugue de fibra. Ademas, con
esta informacion, se pudo obtener el factor
de pérdida de amortiguamiento de diferen-
tes tipos de paneles de material compuesto a
bordo, haciendo posible su comparacion fren-
te al de un mamparo de acero de la base de
datos de TSI. El control de vibraciones a bordo
a un nivel bajo, se considera una estrategia de
mantenimiento interesante para evitar fallos
en motores, maquinaria e instrumentacion
electronica del barco.

Tal y como puede verse en la Figura 4, se
compara el factor de pérdida de amortigua-
cion de tres paneles de fibra instalados en el
buque André Malraux (uno monolitico v dos
sandwich con diferentes nlcleos) con uno de
acero en el rango de frecuencias entre 100
Hz y 2000 Hz. Las curvas muestran que los
paneles de fibra presentan una pérdida de
amortiguacion que varia en el rango de 2-9%,
mientras que en el mamparo de acero no
supera el 0,30 %, lo que nos da una idea de
coémo los materiales compuestos tienen un
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Figura 4. Comparacion de factor de pérdida de amortiguamiento de paneles de fibra frente a
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mejor comportamiento en términos de disi-
pacion de energia vibratoria.

Los altos niveles de ruido generados en la
industria maritima pueden ser perjudicia-
les para la salud de los trabajadores del mar
y residentes de las zonas cercanas a puerto
ya que pueden provocar problemas de sue-
no, pérdidas de audicion y fatiga, entre otros
efectos. Para cuantificar el nivel de ruido
aéreo en el bugue de fibra André Malraux, se
llevaron a cabo mediciones de ruido aéreo en
varios espacios de habilitacion del buque. Di-
chas medidas demostraron que los niveles de
ruido de este bugue de 36 metros de eslora
no superan los limites de ruido impuestos por
los organismos regulatorios, dando una idea
del buen comportamiento de un bugue de fi-
bra respecto al ruido aéreo.

El ruido antropogénico submarino generado
por el transporte maritimo puede tener con-
secuencias negativas para la fauna marina tal
y como ha quedado demostrado en muchos
estudios llevados a cabo por la comunidad
cientifica al respecto, en los que se evidencia
la pérdida de su capacidad de comunicacion,
caza o reproduccion. De hecho, esta “emision”
ha sido incluida en la Directiva Marco sobre la
Estrategia Marina 2008/56/EU, especifica-
mente en el descriptor 11. Con la idea de dis-
poner de una firma aclstica de un buque de
fibra de eslora mayor a 30m, se llevé a cabo
la medida de ruido radiado al agua delAn-
dré Malraux, se post procesaron los datos de
acuerdo la notacion de clase BV-NR614 y se
compararon con los limites definidos por ICES
CRR 209, documento aceptado por las socie-
dades de clasificacion y los armadores de bu-
ques oceanograficos para definir a un buque
como silencioso v apto para realizar misiones
de investigacion. El analisis de resultados
demostrd que los niveles de ruido del buque
navegando a 11 nudos estaba por encima de
los limites. Teniendo en cuenta que el buque
cumplia inicialmente con la ICES 209, se llego
ala conclusion de que este aumento de los ni-
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Figura 6: Disposicion de los sensores instalados a bordo del buque ZIM LUANDA.

Figura 5. Ensayo de fuego de acuerdo a IMO FTP Code
Part 11, tras 82 minutos de ensayo

veles de ruido se debit a la existencia de gran
cantidad de fouling en la hélice, haciendo que
ésta produjese un aumento del ruido radiado
al agua en todas las frecuencias del espectro.

De acuerdo a los resultados obtenidos en el
proyecto FIBRESHIP, se puede asegurar que
los buques de fibra tienen un mejor compor-
tamiento vibro-aclstico que los buques de
acero, aunque esta circunstancia depende
mucho de coémo sea la estructura y cémo se
haya construido el buque, por lo que lo ideal
serfa comparar dos buques de diferentes ma-
teriales constructivos lo mas similares posible
para poder llegar a una conclusion definitiva a
este respecto. Lo que es evidente a raiz de los
resultados, es que los materiales compues-
tos tienen una mayor capacidad de disipar la
energia vibratoria, y por ello estan caracte-
rizados por un menor nivel de vibraciones y
ruido, lo cual se traduce en un mayor nivel de
confort para la tripulacién y pasajeros de este
tipo buques.

Ensayos a gran escala: Ensayos de resistencia al
fuego de mamparo de fibra del bugue

Uno de los principales desafios del proyecto
FIBRESHIP fue desarrollar estructuras que
puedan cumplir con los requerimientos mas
estrictos de seguridad contra incendios. Para
analizar el comportamiento de los mampa-
ros del bugue en un incendio, se realizaron
diferentes ensayos de fuego, pero el mas
relevante fue el correspondiente al ensayo
de resistencia al fuego de acuerdo con el Cé-
digo FTP de la IMO Parte 11. En este ensayo
un mamparo de buque en fibra (sandwich con
PVC) de dimensiones 2.900 x 2.980 x 47 mm,
con aislamiento de fuego y numerosos sen-
sores de temperatura en diferentes puntos.
Dicho mamparo se sometié a las condicio-
nes de fuego estipuladas en el codigo vy a una
salicitacion mecanica de 7 kN/m. Durante el
ensayo, el mamparo cumplio con los requisi-
tos de integridad durante 60 minutos ya que
no se detect6 ningln tipo de ignicion o llamas
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en ese tiempo. De hecho, el aumento de tem-
peratura en la parte no expuesta al fuego del
material fue muy pequefio (maximo 9 °C a los
60 minutos) lo que demuestra una buena res-
puesta frente al fuego para un aislamiento de
10 cm de lana de roca (de densidad de 100 kg/
m3). Ademas de eso, el mamparo demostro
una buena capacidad estructural durante 81
minutos, ya que no colaps6 hasta el minuto
82 de ensayo. Este ensayo, demuestra que un
mamparo de fibra puede superar satisfacto-
riamente una prueba demandante de fuego
durante un tiempo mayor del requerido, y de
alguna forma, verificando que un mamparo de
este material no se derrite a las primeras de
cambio siempre y cuando esté correctamente
aislado.

Ensayos a gran escala: Monitorizacion de salud
estructural de un buque de gran eslora

En el proyecto FIBRESHIP, se propusa por
parte de TSI una estrategia para la monitori-
zacion de la salud estructural de esta nueva
generacion de buques ligeros, que a su vez
sirviese para obtener datos de interés que
pudiesen alimentar un posible gemelo digital
y proporcionar datos para validar el modelo
hidro-estructural acoplado generado en el
proyecto. Teniendo en cuenta que esta es-
trategia es aplicable a un buque de cualquier
material, y que no existen buques de gran es-
lora en compuestos, para la validacion de esta
metodologia se dispuso de un buque porta-
contenedores de 260 metros propiedad de
DANAOS, uno de los socios del proyecto. Di-
cho buqgue objeto de la campana experimental
fue el Zim Luanda. De esta forma, el principal
objetivo de esta campana de ensayo fue ve-
rificar la viabilidad de la estrategia de moni-
torizacion para evaluar el estado estructural
de este portacontenedores de 260 metros de
eslora en una ruta maritima atravesando el
Atlantico desde Valencia hasta Halifax (Cana-
da). En la figura 6 se observa la disposicion de
la red de sensores del sistema de monitoriza-
cién instalado a bordo del buque portaconte-
nedores. Como sistema de referencia, se tuvo
en cuenta como centro del mismo el centro
de gravedad del buque en condicion de carga
en la salida del puerto de Valencia, con el eje

X hacia la proa, el eje Y hacia babor y el eje Z
hacia arriba.

A continuacion, se describen brevemente los
sensores instalados en el buque:

» Cinco inclinémetros distribuidos a lo largo de
la eslora del buque, para obtener rotaciones
longitudinales y transversales del casco. Las
diferencias angulares entre los inclinéme-
tros se usaron para calcular los momentos
de flexion y torsion del bugue-viga usando
el teorema de Mohr.

Cuatro galgas extensométricas en diferen-
tes posiciones del buque cercanas a la cua-
derna maestra, con el objetivo de medir las
deformaciones locales en las zonas centra-
les del bugue que estan sometidos a mayo-
res momentos de flexion.

Una plataforma inercial (IMU) compuesta
por un acelerémetro y un giroscopio, con
seis grados de libertad (DOF) se utilizo para
monitorizar los movimientos del barco du-
rante la navegacion.

Un dispositivo integrado con plataforma
inercial y GPS, que se encargb de recolec-
tar datos en tiempo real de la posicion del
buque durante la ruta, permitiendo obtener
las condiciones meteoceanicas a través de
la base de datos del NOAA por reanalisis
(direccion de oleaje, altura y periodo de olg,
velocidad del viento, entre otros).

Un sistema de adquisicién de datos para
recoger, controlar y analizar las senales
proporcionadas por los mdltiples sensaores
instalados a bordo del buqgue.

Este sistema de monitorizacion se utilizd para
recoger informacién sobre los diferentes es-
cenarios de navegacion que el buque se en-
contro en esta ruta de navegacion, entre los
que destacan las 3 siguientes: (1) buque na-
vegando con una velocidad de 14 nudos en
aguas poco severas (Hs de 1,8 my Tp de 11,1
s); (2) buque navegando con una velocidad de
17 nudos en aguas poco severas (Hs de 2,2 m
y Tp de 8,0 s); (3) bugue navegando con una
velocidad de 17 nudos en aguas severas (Hs
de 7,5 metros y Tp de 12,0 s). En las siguien-
tes figuras se muestran algunos ejemplos de
los resultados correspondientes al tercer es-
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cenario, el mas demandante para la estructu-
ray con una longitud de ola muy cercana a la
eslora del buque, permitiendo tener un arrufo
y quebranto del bugue evidente.

Las rotaciones longitudinales y transversales
del buque (ver Figura 7) se midieron en tiem-
po real con el conjunto de inclinémetros, per-
mitiendo analizar los movimientos de arrufo
y quebranto del bugue-viga y obteniendo los
momentos torsion vy flexién sufridos por el
casco durante la navegacion en esta situacion
transitoria pero sostenida durante un periodo
de mas de 4 horas.

Las deformaciones locales del buque por-
tacontenedores (ver Figura 8) se obtuvieron
usando un conjunto de galgas extensiomé-
tricas que se instalaron en cuatro cuadernas
del buque. La idea inicial fue instalarlas en la
cuaderna maestra en cuatro puntos diferen-
tes, pero debido a problemas de instalacion
en el buque, se opt6 por esta distribucion. A
partir de las mediciones proporcionadas por
estos sensores, se puede abservar la traccion
y compresion de 4 de las cuadernas del bu-
que, que vienen dadas por los movimientos de
arrufo y quebranto del barco.

Por tanto, de acuerdo con los resultados ob-
tenidos y el tratamiento de datos realizado
a partir de las senales de los sensores, se
pueden obtener diferentes parametros de
interés, tales como: momentos flectores v
torsores en cada instante (para ser compa-
rados con valores limite de las sociedades
de clasificacion), movimientos de respuesta
del bugue como sélido rigido, excitacion de
oleaje, etc. Todo ello, hace posible asegurar
que es posible instalar un sistema de moni-
torizacion de dafios estructurales en tiempo
real en un buque, que permita, por un lado,
saber cual es su estado de salud durante su
ciclo de vida, y por otro, alimentar un modelo
de gemelo digital, que a su vez, permita si-
mular escenarios futuros del buque y plani-
ficar acciones correctivas para la reduccion
de costes de mantenimiento. En el caso de
buques de fibra, esto es fundamental, ya que
su comportamiento no es igual que el de un
buque de acero desde el punto de vista de la
plastificacion, siendo un material mas fragil,
y por tanto, siendo necesario tener un mayor
control del estado estructural.

Ensayos a media escala: Deteccion de fallos por
delaminacion en mamparos de fibra

El tal6n de Aquiles de un material compuesto
laminar es su limitada resistencia interlaminar
que puede resultar en fallos de delaminacién
que causan una reduccion importante de las
propiedades mecanicas de estos materiales.
En muchos de los casos estos defectos de
delaminacion no se pueden apreciar a simple
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das en 4 cuadernas diferentes en el escenario 3 (Hs=7,5m, Tp=12s, V,,,s=30kn).

vista y por ello, se necesitan sofisticadas téc-
nicas de inspeccién para su deteccion. En este
sentido, en el marco del proyecto FIBRESHIP,
TSI desarrollé un método de inspeccién no
destructivo para identificar la presencia de fe-
nomenos de delaminacién en los mamparos
de los bugues.

Tras analizar diferentes maneras de identifi-
cacion de delaminacion, se planted el uso de
cambios de la energia vibratoria y los para-
metros modales como indicadores clave para
detectar la existencia de defectos de delami-
nacién en materiales compuestos. Para ello,
se construyeron tres paneles monoliticos

Figura 9: Montaje experimental que se utilizé en las medidas de vibraciones. En la figura se
aprecia el excitador, los sensores y los muelles usados en el contexto de estas medidas.

iguales, uno sano, y los otros dos con distin-
tos niveles de delaminacion de dimensiones
1,80mx0,75mx 0,06 m; y otros tres paneles
sandwich iguales, siendo uno sana y los otros
dos con delaminacién. Asi, se pudo ensavar y
comparar los seis paneles, en funcion de las
frecuencias naturales, amortiguacion, modos
vibracionales y energia vibratoria. Los resul-
tados de este estudio revelan que la energia
vibratoria de los paneles de control (es decir,
los paneles sin delaminacién) es mayor que
la energia vibratoria de los paneles danados
por delaminacion, lo que demuestra que la
energia vibratoria se puede utilizar como un
parametro de diagnostico para la deteccion
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de delaminacién en los mamparos construi-
dos con materiales compuestos. En la Figura
9 se muestra un ejemplo de la disposicion de
los acelerometros, el excitador y los muelles
durante uno de los ensayos. Todos estos re-
sultados se publicaran en una revista cientifi-
ca de alto impacto por la calidad de las conclu-
siones alcanzadas.

Segln los autores, los hallazgos de este estu-
dio son de gran interés para la comunidad de
los materiales compuestos ya que esta meto-
dologia de diagnéstico basada en los cambios
vibratorios como indicador, posee importan-
tes aplicaciones para detectar defectos de
delaminacion en elementos estructurales de
material compuesto que se pueden encontrar
en barcos, pero también en aviones, palas de
aerogeneradores, chasis de coches, etc.

Actividades de diseminacion

Para fomentar el uso y aplicacion de los ma-
teriales compuestos en la construccién de bu-
ques de mas de 50 metros de eslora, se han
llevado a cabo un gran ndmero de actividades
de divulgaciony diseminacion durante los tres
anos de duracion del proyecto FIBRESHIP.
Los desarrollos industriales y tecnologicos
generados en el marco del proyecto (junio
2017-mayo 2020), se han ido publicando en
multitud de articulos cientificos, revistas sec-
toriales, prensa, redes sociales, videos etc.
Aparte de eso, los hallazgos del proyecto se
presentaron en multitud de conferencias, se-
minarios, simpasios v ferias industriales por
los diferentes miembros del consorcio del
proyecto.

TSI, ha capitalizado muchas de esas acciones

de diseminacion a lo largo de los tres anos de
proyecto, tanto organizando eventos relacio-
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Figura 10: Presentacion del proyecto FIBRESHIP en la sede de la OMI en Londres.

nados con FIBRESHIP como participando en
otros como ponente, v en todos ellos, junto
a los actores mas importantes de la industria
naval europea. El principal objetivo de estas
actividades de diseminacion fue promover el
ideario de FIBRESHIP y los resultados genera-
dos por el consorcio, permitiendo el fomento
y la identificacion de futuras areas de colabo-
racion para desarrollar este posible mercado,
y facilitar el intercambio de informacion entre
los diferentes miembros de la industria.

Una de las acciones de diseminacion del pro-
yecto mas importantes fue la presentacion
del proyecto FIBRESHIP junto con el proyecto
RAMSSES en el Comité de Diserio y Construc-
cion de Buques (SDC-7) de la OMI en Londres
el pasado 3 de febrero de 2020. El propésito
de esta actividad de diseminacion fue con-
cienciar a los miembros de la OMI de Ia viabili-
dad técnica del uso de materiales compuestos
en buques de gran eslora y mostrar los poten-
ciales beneficios e impactos a largo plazo que
esta tecnologia puede aportar al sector mari-
timo en los préximos anos. Todo ello, con el fin
de motivar y convencer a los miembros de la
OMI a promover una evolucion en la normati-
va actual (MSC Circ. 1574, SOLAS), que permi-
ta la aplicacion de materiales compuestos en
la construccion de buques de gran eslora y la
creacién de un nuevo nicho de mercado en el
que Europa parte con ventaja.

A pesar de que queda un largo camino por
recorrer para producir una madificacion en la
normativa actual para el uso de compuestos
en bugues de mas de 500 GT, el proyecto FI-
BRESHIP representa un gran primer paso que
sienta las bases para el desarrollo de un nue-
vo mercado lleno de oportunidades de nego-
cio para las empresas europeas. En cualquier
caso, las perspectivas son buenas gracias al

interés de las sociedades de clasificacion en
la promocion de este nicho de mercado vy de
muchos de los miembros de la OMI.

Conclusiones generales del proyecto

El proyecto FIBRESHIP ha sido una iniciativa
europea altamente innovadora que pretende
modernizar la industria naval europea me-
diante la aplicacion de materiales compues-
tos agran escala en la construccion de buques
de mas de 500 GT de arqueo bruto (es decir,
aproximadamente 50 m de eslora). Este pro-
yecto es un paso importante para demostrar
las maltiples ventajas derivadas de la aplica-
cion de materiales compuestos en la industria
naval, asi como para demostrar que es viable
la construccién de bugues de fibra de grandes
dimensiones.

Es evidente que el uso de materiales FRP de
acuerdo a los resultados de FIBRESHIP, pue-
de mejorar la eficiencia de los bugues de gran
eslora en termines de emisiones, consumo de
combustible, potencia instalada, capacidad
de carga, capacidad de pasajeros, costes de
mantenimiento, extension de ciclo de vida,
uso de disefios mas complejos y formas mas
atractivas, posible aplicacion de sensores Wi-
reless y bugues mas silenciosos.

El deseo de TSI como coordinador del pro-
yecto y de todo el consorcio es que los de-
sarrollos, soluciones y avances tecnologicos
alcanzados en el proyecto FIBRESHIP ayuden
a promover la creacion de un nuevo marco re-
gulatorio que permita la adopcién de esta tec-
nologia en el sector de la construccion naval y
transporte maritimo, dando lugar a un nuevo
nicho de mercado en el que la industria naval
europea actle como lider en el disefio y pro-
duccién de buques ligeros de gran eslora. M

523 39



R
<& | W Protejalasentradas

de tuberias

Litiice los sellos Rextec para aplicociones con tuberias y protejo a kas personas

y los octivas contra foctores de riesgo como fuega, ogun v gos Aseglnese de

% clogificociones contra luego an la cubse
ver instalodas

ria 6N MGmpEaros urk
berics die acem, eobre, plastion y T de viddo, En coso
che incerudio, @ » hos Bamos se propaguen al wlilizar nuestnos sellos pora

tuberias de pdaslion, Bn caso de luberios meldlicas

lice Roxles SPM™ que e
permitind rechzar ¢f sellado sin necesidad de nimguna soldodurg

i Instalacikn simple y segura

Asegure una barrera eficiente contra incendio
Garantice la estanqueidad includs en coso de incendio
Redhirca @l peso tota! del barca

I

Evite todo @ trabaio de soldadura

roxtec.com/fes . nuxtEl:

EXPERTS IN

DRIVETRAIN il ,
VIBRATIONS /| ; =
ACOUSTICS

* Acoplamientos altamente elasticos para

sistemas de propulsicn v lomas de fuerza re
* Acoplamientos para grupos generadcres
* Eies cardan v eles de compaosite

* Embragues electromagnehcos. hidraulicos 2 R
¥ neumalicos
« Amaortiguadones y Suspensiones etdslicas Il ; : W el
» (alculo de vibraciongs torsionales | . o g = N r % -
» Asictencia t2cnica, Mediciones de L
ruides y vibraciones. ! ]

RO

1 #n

L)

ALLA

%
1
i =
aopil o P

SEE US ON
STAND D04

TP

VULUK/AN  YULXANEspaolaSA. | Auda. Montes de Oca, 19-Have 7 | E-28703 55 Reyes (Madrid)
Phone +3491359 08 71 | ssinio@rulkancom | wwwvulkan.com



construccion naval

Navantia San Fernando celebra la botadura de la
primera corbeta para Arabia

Navantia ha llevado a cabo con éxito la ma-
niobra de botadura de la primera de las cinco
corbetas construidas para la Marina de Ara-
bia Saudi (RSNF). El bugue, bautizado con el
nombre de Al-Jubail, se ha deslizado desde la
grada nidmero 2 hasta el mar en el astillero
de San Fernando vy ha sido presidido por el
Comandante de la Marina Saudi, Vicealmi-
rante Fahad Bin Abdullah Al-Ghofaily; por
la presidenta de Navantia, Susana de Sa-
rria; por el CEO en funciones de SAMI, Walid
Abukhaled; vy por el ALARDIZ, Vice Almirante
Ricardo A. Hernandez Lopez.

La ceremonia ha comenzado con la lectura
de unas palabras del Coran, realizadas por
el Comandante de la Marina Saudi, tras lo
cual se ha mostrado un video sobre la ciudad
Al-Jubail (ciudad que da nombre al barco) y
un timelapse resumen de la construccion y
que puede ser visto en la web de Navantia.
A continuacién, los himnos de Arabia Saudiy
Espana han dado comienzo a los discursos.

El Comandante de la Marina Saudi ha resal-
tado laimportancia de este proyecto, contra-
tado a Navantia, como uno de los programas
mas importantes de adquisicién en cuanto a
capacidades, que refleja una sélida relacion
entre Espafa y Arabia Saudi, y que refuer-
za la cooperacion entre las dos Armadas en
construccion, formacion y training. Ademas,
ha sefalado que el éxito de este programa es
clave para programas futuros.

El CEO en funciones de SAMI ha expresado
su orgullo por la fuerte relacion entre SAMI,
Navantia vy la Marina Saudi, y por la valiosa
colaboracion que se ha visto reflejada en el
lanzamiento del primer sistema de combate
saudi, desarrollado integramente por SAMI,
que representa un pilar fundamental para el
desarrollo de las capacidades locales.

La presidenta de Navantia ha puesto de ma-
nifiesto su compromiso con la Marina Saudi
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para repetir el modelo de colaboracion con-
seguido con la Armada Espanola y Marina
Australiana, y ha destacado el propésito de
Navantia de contribuir al desarrollo de las
capacidades navales e industriales del pais a
través de otros futuros programas.

A continuacion, el padrino de la botadura, el
Comandante Fahad Bin Abdullah Al-Ghofai-
ly, ha ordenado al Capitan Abdullah Alshehri,
director de la oficina del programa, el corte
de cinta en su nombre v la corbeta Al-Jubail
ha comenzado su deslizamiento por la grada
hasta tocar agua por primera vez.

La corbeta Al-Jubail tiene una eslora de 104
metros, una manga de 14 y sera capaz de
transportar a un total de 102 personas entre
tripulacion y pasaje. Alcanzara una velocidad
maxima de 27 nudos y, entre otros aspectos,
tiene capacidad para llevar a bordo provisio-
nes para 21 dias.

El disefio de las corbetas es de Gltima gene-
racion, maximizando a la vez la participacion
de Navantia mediante la incorporacion de
productos propios, como el sistema de com-
bate CATIZ, el sistema de comunicaciones
integradas HERMESYS, la direccion de tiro
DORNA, el Sistema Integrado de Control de
Plataforma y el puente integrado MINERVA,
junto con otros equipos desarrollados por
Navantia bajo licencia, como los motores de
MTU o las cajas reductoras de RENK.

Desde que se realizara el corte de la primera
plancha, en enero de 2019, todos los talle-
res de Navantia San Fernando y también de
Puerto Real han trabajado sin descanso para
que este primer buqgue esté finalizado. Esta
primera corbeta ha podido ser finalizada con
éxito pese a la disminucién de la actividad
provocada por la pandemia del Covid-19.
Precisamente, los protocolos de seguridad
aprobados por Navantia han marcado este
evento, en el que todos los asistentes han

accedido con mascarilla y guardando la pre-
ceptiva distancia de seguridad.

A partir de ahora, el objetivo es volver a los
plazos iniciales, de manera que la siguiente
corbeta pueda ser botada el proximo mes
de noviembre. De hecho, tras la ceremonia
de botadura, el Capitan Abdullah Alshehri
ha podido ser testigo del avance en la cons-
truccion de la segunda unidad, Aldiriyah en la
grada 3.

Este contrato, en vigor desde noviembre de
2019, fortalece el futuro inmediato de Na-
vantia y beneficia a todos los astilleros de la
compania y a su industria auxiliar, en espe-
cial, a toda la Bahia de Cadiz.

Concretamente supondra una carga de tra-
bajo global de alrededor de siete millones de
horas que, traducido a empleo, alcanzaran la
cifra de 6.000 anualmente durante los proxi-
mos 5 anos, De estos, mas de 1.100 seran
empleados directos, mas de 1.800 emplea-
dos de la Industria Auxiliar de Navantia y
mas de 3.000 empleados indirectos genera-
dos por otros suministradores. Seran mas de
100 las empresas auxiliares que colaboren
en el mismo.

El programa, cuyo @ltimo buque debera ser
entregado en el ano 2024, incluye ademas
de la construccion, el Apoyo al Ciclo de Vida
durante cinco anos, desde la entrega del pri-
mer buque, con opcidn a otros cinco anos
adicionales.

Por otro lado, el contrato también incluye el
suministro de varios servicios tales como,
apoyo logistico integrado, adiestramiento
operacional y de mantenimiento, suministro
de Centros de Formacion y Adiestramiento
para el Sistema de Combate y Sistema de
Control de Plataforma de los buques, el Apo-
yo al Ciclo de Vida, anteriormente citado, y los
sistemas para el mantenimiento de los bu-
ques en la Base Naval de Jeddah.

Secuencia de la botadura
corbeta Al Jubail:

https:/youtu.be/WgtSE4L_CK8
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Un barco de propulsion eléctrica para la pesca
costanera artesanal

© Emporda Mar -
Salvador Manera
Solicitante del proyecto

La Generalitat de Catalunya — Departament
d'Agrucultura Ramaderia, Pesca i Alimentacio,
aprueba una solicitud para la realizacion de
un proyecto de una embarcacién a motor con
propulsion eléctrica para artes menores, con
los Fondos europeos FEMP, presentada por
la empresa Emporda Mar.

La flota pesquera de Catalunya de artes me-
nores tiene en general muchos anos, muchas

barcas de madera, con motores
diésel y con muchas millas nave-
gadas. Podemos decir que esta
algo obsoleta.

Con la idea de proyectar una em-
barcacién nueva mucho mas efi-
ciente energéticamente tenien-
do en cuenta el cambio climatico,
se presentd una solicitud para el
desarrollo de este proyecto. En el
marco de las ayudas FEMP.

El proyecto, que sera puesto al
alcance de cualquier pescador de
artes menores para que pueda
realizar su construccion en el astillero que de-
see v adaptarlo a su forma de trabajar pero con
una solucién de casco v propulsion mucho mas
eficiente que los que actualmente faenan.

Para la realizacion del proyecto se ha formado
un pull de expertos del sector maritimo vy pes-
quero. Emporda Mar (salva manera) es el ad-
judicatario del proyecto que ademas de ser un
pescador es un activista medioambiental, ha
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sabido rodearse de un pull de expertos para
su desarrollo. BYD Group estudiara el dimen-
sionado principal, formas idéneas del casco,
estabilidades y escantillonados y su interrela-
cion con el motor o motores principales que
seran estudiados por la empresa especialista
en motores eléctricos Volta v el dimensiona-
miento de las baterfas y control del equipo
propulsion y las maquinillas de labor.

Orienta sise encargara de las relaciones con la
administracion y normativa a cumplir, dadas
las caracteristicas novedosas del proyecto.
Como coordinador general entre todos esta la
Consultoria Nautica LFC y se cuenta ademas
con la colaboracion técnica de la Facultad de
Nautica con programas de transferencia tec-
nolégica, posibles investigaciones, profesora-
do y alumnos de doctorado.

El proyecto debera estar finalizado en unos
pocos meses, el tiempo es escaso pero el
resultado sera muy beneficioso para todo el
sector. Creemos que este proyecto sera el ini-
cio de un cambio no solo en el sector pesque-
ro sino que ira mucho mas alla. M
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Reacondicionamiento

de buques metaneros a
buques de regasificacion y
de almacenamiento de gas

offshore

Por Julien Boulland y Jaime Pancorbo

Las conversiones estan ofreciendo una se-
gunda vida a los metaneros, reposicionan-
dolos como unidades flotantes de almacena-
miento v regasificacion (FSRUs por sus siglas
en inglés) o en unidades flotantes de almace-
namiento (FSUs), y que trae consigo desafios
tanto técnicos como operacionales para los
armadores.

El mercado de gas natural licuado (GNL) esta
en continuo crecimiento, ya que muchos pai-
ses estan dirigiendo su mirada al gas para
cubrir las necesidades crecientes de energia.
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En paralelo, ha habido un incremento de GNL
para el transporte v distribucién.

En los dltimos anos, numerosos bugues en hi-
bernacion han empezado a estar disponibles
por numerosas razones: se estan acercando
al final de su vida Gtil, o pueden estar fuera de
las especificaciones actuales, desfasados o
fuera del mercado, etc.

Los armadores estan buscando nuevos usos
para sus bugues y extender sus ciclos de vida
convirtiéndolos en FSRUs o FSUs ya que mu-

chos paises estan viendo el potencial en re-
duccion de CAPEX y OPEX, comparados con
terminales fijas en tierra.

Adicionalmente, y ya que estos buques pue-
den ofrecer una gran flexibilidad y necesitan
menor intensidad de inversion inicial, los FS-
RUs pueden ofrecer una solucién intermedia
(el tiempo de los contratos suele ser inferior
a 5 anos) durante el tiempo que se necesite
para desarrollar soluciones en tierra.

Como el sector de los FSRUs es relativamen-
te nuevo vy en desarrollo, las relaciones entre
los paises que requieren GNL y los proveedo-
res de FSRU puede ser compleja. Hay varios
puntos clave que los promotores de FRSU vy
FSU deberian considerar para asegurar que
sus bugues son seguros, que cumplen con to-
das las reglamentaciones medioambientales
y que son adecuados para las demandas del
mercado.

Las cuestiones regulatorias, tanto a nivel del
pais de bandera como al de clasificacion, son
de una consideracién prioritaria para las con-
versiones de FSU/FSRU. Dependiendo de las
modificaciones a realizar las especificaciones
de proyecto v los trabajos de conversion, hay
diferentes sistemas que podran ser acopia-
dos, modificados, desmantelados o afadidos.

Los p de los proyectos deberan tener en cuen-
ta todos los aspectos concernientes a los re-
glamentos estatutarios y de clase, tales como
la Convencion Internacional para la Seguridad
de la VVida Humana en el Mar (SOLAS, por sus
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siglas en inglés), la Convencion Internacional
para la Prevencion y Polucion Marina de Bu-
ques (MARPOL) y el Cédigo de Seguridad de
Buques de Transporte Gas Licuado a granel
(IGCO), que aseguran que el bugue cumple con
los requerimientos de seguridad y medioam-
bientales vigentes.

El estado en el que la unidad sera operada y
las autoridades locales del puerto deberan
también ser consultadas, v sus requerimien-
tos tenidos en cuenta.

Aparte de los desafios citados, los gaseros
necesitan realizar modificaciones en sus sis-
temas de generacion de potencia (p.ej: calde-
ras, generadores), distribucion eléctrica, pro-
pulsion, tanques de LNG, amarres, grdas para
la operacion y otros. Los armadores que estan
pensando en eliminar ciertos equipos deben
prever como se puede hacer de manera segu-
ra, v en qué condiciones.

Desde la revision de los elementos estructu-
rales hasta la actualizacion de los sistemas de
contencion de la carga o anadir nuevos equi-
pos, la lista de desafios técnicos es considera-
ble para una conversién a FSRU o FSU.

Hay que tener en cuenta ademas el cumpli-

miento con las legislaciones locales en temas
medioambientales. En muchos casos, las
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conversiones a FSRU o FSU van a estar en
una posicién estacionaria cercana a la costa y
potencialmente cerca de otras unidades ma-
rinas, tales como pesqueros. Los FSRU utili-
zan cantidades considerables de agua de mar
para calentar el GNL durante la regasificacion
y el cambio de temperatura en el agua usada
y descargada al mar es considerable.

Por tanto, es esencial que los operadores del
bugue sean plenamente conscientes y cum-
plan con las reglamentaciones locales sobre
las emisiones de agua asi como el resto de
reglamentaciones medioambientales, tales
como la calidad del aire o el ruido emitido.

Otra cuestion clave es como mantener el bu-
que en su posicion por un periodo extenso de
tiempo, potencialmente excediendo el régi-
men de puesta en dique cada 5 anos. Los pro-
motores del proyecto frecuentemente buscan
una aproximacién al problema de modo que
no se tenga que producir una puesta en dique
("no-dry dock”), lo cual tiene implicaciones
para la conversion en lo referente a la estruc-
tura del casco asi como el equipo.

Finalmente, hay implicaciones en lo referente
al coste, y los armadores intentan limitar el
precio del mantenimiento en posicion en el
lugar de operacion y minimizar el OPEX para
esta extension del ciclo de vida.

¢Como puede ayudar una sociedad
de clasificacion?

Las Sociedades de Clasificacion pueden realizar
un rango de analisis para las estructuras de los
gaseros, asi como para los tanques, maquina-
ria, sistemas de amarre y otros. La evaluacion
de las cargas hidrodinamicas y los datos de
escantillonado, asi como la verificacion estruc-
tural, ofrece a los armadores una imagen muy
clara de la condicién actual de su buque, v per-
mite a las Sociedades de Clasificacion ayudar
en el desarrollo de un plan de inspecciones. De
cualquier modo, es importante que el promotor
involucre a la Sociedad de Clasificacion desde
una etapa lo mas temprana posible y que esa
relacion se mantenga a través de las etapas de
diseno y construccion.

La Sociedad de Clasificacion sera capaz de
aconsejar v guiar desde el comienzo, desde
el punto reglamentario, para identificar los
potenciales desafios y como se podrian supe-
rar. Por medio de esta ayuda al desarrollador
evitando que se puedan producir errores muy
costosos en lo referente al cumplimiento de
las regulaciones y por medio de aconsejar y
dar soporte experto durante el camino, la So-
ciedad de Clasificacion puede verse como un
facilitador clave para el desarrollo de un acti-
V0 seguro, responsable con el medioambiente
y a la vez, afectivo respecto al coste. l
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Bureau Veritas prueba con éxito la realidad
aumentada para inspecciones en remoto

de buques

La sociedad de clasificacion Bureau Veritas y
Anthony Veder han llevado a cabo con éxito
una prueba piloto para inspecciones de clasi-
ficacién remotas en tiempo real, mediante un
sistema de realidad aumentada. El ensayo se
realiz6 a bordo de uno de los bugues de la na-
viera holandesa. Las acciones se efectuaron
en el puente, la sala de control de la cargay la
camara de maquinas.

El personal de inspeccién de Bureau Veritas
dio instrucciones en remoto a un miembro
de la tripulacion, por medio de un dispositivo
portatil de realidad aumentada y con conexion
en tiempo real de audio y video, que permi-
tieron captar las imagenes necesarias para las
oficinas de Roterdam de Anthony Veder y de
Bureau Veritas en Paris.

Esta prueba piloto abre la puerta a la posibili-
dad de llevar a cabo inspecciones de clasifica-
cion a distancia, evitando los desplazamien-

tos de los profesionales
de Bureau \Veritas a
los buques. Es una si-
tuacion que mejora la
eficiencia de este tipo
de trabajos, aportan-
do grandes beneficios
a la seguridad, salud y
prevencion de las per-
sonas en estos mo-
mentos marcados el
COVID-19.

Las inspecciones de
bugues en remoto
también contribuyen a
que el tiempo de respuesta sea menor e in-
crementa la calidad de los servicios, en los que
es necesario una formacion externa especia-
lizada. De este modo, el tiempo de las ins-
pecciones se reduce, asi como el impacto de
emisiones de CO2. Bureau Veritas v Anthony

Veder tienen previstos nuevos proyectos con-
juntos en los proximos meses, para seguir de-
sarrollando esta tecnologia, que también po-
dra ser utilizada para la asistencia en remoto,
resolucién de problemas y apoyo a buques en
zonas lejanas. M

DNV GL lanza la nueva certificacion CIP-M
para la industria maritima

DNV GL ha lanzado una nueva certificacion
en prevencion de infecciones para la industria
maritima. El lanzamiento de esta certificacion
personalizada tiene como objetivo ayudar a la
industria maritima a reanudar las operaciones
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mejor preparadas ante en COVID-19 u otros
patdgenos emergentes. Genting Cruise Lines
es el primer cliente que trabaja para obtener
la certificacion CIP-M para su buque Explorer
Dream bajo la marca Dream Cruises.

A medida que la crisis de COVID-19 comienza
aretroceder, el mundo esta buscando recupe-
rar la normalidad. Para la industria de cruce-
ros, la seguridad de los pasajeros siempre ha
sido la maxima prioridad y la pandemia actual
ha agudizado este enfoque. Para ayudar a
los armadores de embarcaciones a reanudar
operaciones mas seguras, DNV GL ha desa-
rrollado la certificacion CIP-M, que les permite
demostrar que cuentan con procedimientos
y sistemas para la prevencion, el control y la
mitigacion de infecciones, para proteger a los
pasajeros y a los tripulaciones.

“La crisis de COVID-19 no tiene precedentes
en su impacto en la industria maritima, vy en
las lineas de cruceros en particular’, comenta
Knut @rbeck-Nilssen, CEO de DNV GL - Ma-
ritime. “"Pero espero que con ideas innova-
doras como CIP-M podamos ayudar a que
la industria se reactive nuevamente de una
manera que brinde a los pasajeros vy a la tri-
pulacién la confianza de que existen medidas
rigurosas para mejorar los ya rigurosos es-
tandares de salud y seguridad de la industria
de cruceros”.
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sociedades de clasificacion

El CIP-M se basa en la gestion del riesgo de
infeccion del DNV GL Healthcare, que ha es-
tado en curso desde 2008. Con mas de 4.000
auditorias realizadas en hospitales de EE. UU,,
Este trabajo, que es inherente al programa de
acreditacion de la compania, ayuda a las orga-
nizaciones a mejorar su gestion en materia de
riesgo de infeccion. Los expertos del Centro de
Cruceros de DNV GL en Miami personalizaron
el CIP de atencion médica para su uso en un
entorno maritimo en cooperacién con DNV GL
- Business Assurance. El CIP-M también inte-
gra estandares maritimos especificos, como
el Programa de saneamiento de embarcacio-
nes de los CDC de EE. UU., asi como también
incorpora pautas nacionales e industriales.
Las encuestas y auditorias de certificacion
son realizadas por equipos compuestos por:
expertos en prevencion y control de infeccio-
nes sanitarias junto con auditores maritimos
experimentados.

“La capacidad de demostrar la prevencion vy
mitigacion del riesgo de infeccion es impres-

cindible para recuperar la confianza de los
consumidores’, comenta Luca Crisciotti, CEO
de DNV GL - Business Assurance. “Construir
una vigilancia organizada contra el riesgo
de infeccién hoy requiere un nivel que antes
era comdn sélo a los hospitales. El CIP-M es
Unico porque se basa en estandares hospi-
talarios probados, pero se adapta especifica-
mente al contexto de los buques de pasaje,
a la vez que incorpora requisitos nacionales
para permitir una respuesta sélida inmediata
y a largo plazo”.

"En Genting Cruise Lines, la seguridad vy el
bienestar de nuestros huéspedes vy la tri-
pulacion son de suma importancia para no-
sotros”, dijo el Sr. Kent Zhu, Presidente de
Genting Cruise Lines. “Desde el inicio de la
pandemia, Genting Cruise Lines ha estado a
la vanguardia en la mejora de sus medidas
preventivas y de seguridad con la pandemia
COVID-19 en mente. Fuimos los primeros en
la industria en lanzar e introducir nuestras
medidas mejoradas, que adoptaremos como

la nueva norma de seguridad para nuestra
flota y esperamos también para la indus-
tria. Estamos orgullosos de continuar siendo
pioneros en una colaboracion tan importan-
te con DNV GL, que es la primera vez para
la industria de cruceros y maritima. Con las
elevadas expectativas de los consumidores
sobre seguridad y bienestar,

Como parte de la certificacion CIP-M, DNV
GL evalla las operaciones de la embarcacion,
incluidos la mejora de los procedimientos de
saneamiento, preparacion y manipulacion
de alimentos, requisitos de distanciamiento
fisico, uso de equipo de proteccion personal
(PPE) por parte de los miembros de Ia tripu-
lacién, mantenimiento de sistemas esenciales
de salud piblica, planes de respuesta a emer-
gencias, controles previos al embarque, pro-
cesos de embarque y desembargue, y proto-
colos de planificacion de itinerarios o puertos.
Se llevan a cabo encuestas anuales a bordo y
auditorias de la compania en tierra para veri-
ficar el cumplimiento continuo y la mejora. M
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0 hay duda de que los scrubbers son la mejor y mas economica so-
lucién para cumplir con las regulaciones de emisiones de azufre a la
atmosfera de la OMI. Sin embargo, y actualmente con los bajos precios
del combustible, el retorno de la inversion esta generando dudas entre
los Armadores a la hora de decidirse a instalar scrubbers.

Dado que los scrubbers estan disenados para durar muchos anos, la
decision deberia tener en cuenta el precio del combustible que estara
vigente dentro de 8 meses y en el futuro.

Pronosticar el precio del combustible no es una tarea facil y la mayo-
ria diran que es imposible hacerlo. Una cosa que sabemos con certeza
es que asumir que seguiran siendo bajos no es realista. Es 16gico pen-
sar que el precio del combustible volvera a subir, v que los scrubbers
ahorraran mas dinero del que ahorran actualmente. Los scrubbers son
medioambientalmente seguros, hecho que ha sido contrastado por va-
rios estudios efectuados por Gobiernos, entidades ambientales y Em-
presas privadas externas. Los scrubbers llevan funcionando con éxito
en barcos y aplicaciones terrestres durante muchos anos.

Hay mdltiples disefos para adaptarse a cualquier tipo de barco. El di-
sefio original de I-Type es para buques donde el scrubber puede caber
en la chimenea. El tipo U y el tipo L proporcionan diferentes configura-
ciones de entradas, lo que permite un mejor ajuste en ciertos barcos
donde el economizador esta situado en lo alto de la chimenea y donde
el scrubber se instalara fuera de ella. Estos fueron concebidos especi-
ficamente para aquellos barcos donde las chimeneas son demasiado
estrechas para que quepa un scrubber tipo | en linea. En esta circuns-
tancia, se podria colocar un scrubber tipo L o tipo U fuera de la chi-
menea y conectarlo mediante conductos. Estos modelos propaorcionan
una mavyor flexibilidad en caso de ser necesario. Los scrubbers permi-
ten a las navieras emplear el mismo combustible con alto contenido
de azufre (HFO) que han estado utilizando durante afos, protegiendo
a la poblacién y medioambiente de los efectos toxicos derivados de la
liberacion de gases nocivos a la atmésfera.

Los scrubbers reducen el nimero de particulas generadas y eliminan
practicamente todas las emisiones de SO: provenientes de los gases
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here is no doubt that scrubbers are the best and most economical
solution to meet the IMO Sulphur cap emissions regulations. However,
the recent low fuel pricing has been a challenge for shipowners when
deciding to install scrubbers. Since scrubbers are designed to last many
years, a decision should take into consideration the fuel pricing that
will be in effect 8 months from now and the future. Forecasting fuel
pricing is not an easy task and most people will say it is impossible to
do. One thing we know for sure, is that assuming it will remain low is
not realistic. What is realistic is that high fuel pricing will return, and
scrubbers will save more money than they do at this time.

Scrubbers are environmentally safe, a fact proven by several studies
from both governments, environmental entities, and many private
businesses. Scrubbers have been successfully operating on both ships
and land applications for many years.

There are multiple designs to fit any ship type. The original I-Type
design is for vessels where the scrubber can fit in the funnel. The
U-Type and L-Type provide different entries configurations allowing for
a better fit on certain ships where the economizer is high in the funnel
and where the scrubber is going to be installed outside the funnel.
These were conceived specifically for those ships where the funnels
are too narrow to fit an in-line I-Type scrubber. One could place the
L-Type or U-Type Scrubber outside the funnel and bring the ductwork
to it. These models also allow for greater pre-assembly should it be
required.

Scrubbers allow shippers to burn the same high Sulphur fuel they have
been using for years, protecting humans and nature from the toxic
effects that stem from releasing harmful fumes into the atmosphere.

Scrubbers reduce soot and nearly eliminates SO2 emissions from

the exhaust gas from heavy fuel burning engines, generators, and
boilers. This System can easily reduce the SO2 stack emissions from a
3.5% Sulphur fuel to well below the 0.1% Sulphur fuel equivalence as
required by the MARPOL Annex VI regulations even when operating in
the low alkalinity areas of the eastern Baltic (when designed for that
potential).
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de escape de los motores, generadores y calderas de combustible pe-
sado. Este sistema puede reducir faciimente las emisiones de SOz de un
combustible con contenido en azufre del 3,5% a valores muy por debajo
del equivalente a un combustible con contenido en azufre del 0.1%, se-
gun lo requerido por las regulaciones del Anexo VI de MARPOL, inclu-
so cuando opera en areas de baja alcalinidad cémo el Baltico oriental
(cuando se han disefiado para operar en esa area).

La tecnologia de limpieza de gases de escape del barco esta disponible
en tres configuraciones estandar, personalizables segin los requisitos
del barco:

= Circuito abierto: pasando una vez a través del scrubber y empleando
agua de mar.

= Circuito cerrado: un scrubber de recirculacion que utiliza agua dulce
con sosa caustica.

= Hibrido: una combinacién de ambos disefios para una maxima flexi-
bilidad.

Los scrubbers normalmente reemplazan a los silenciadores en la chi-
menea, soportando la temperatura total del motor incluso en seco, y
no se requiere un by-pass. Debido a su pequeno tamano, configuracion
compacta v flexibilidad de disefio, estos sistemas son perfectos tanto
para las nuevas construcciones como para modernizaciones.

Algunas de las caracteristicas de los sistemas de depuracion son:

= Diseno de entrada inferior o lateral para permitir un mejor ajuste en
cualquier barcoy simplificar el conducto de gases de escape del motor
sin requerir un by-pass.

= Drenaje del scrubber configurado estratégicamente para eliminar
cualquier posible flujo de retorno de agua al motor.

= Eliminado el almacenamiento de agua de circulacion en el
fondo del scrubber. Se ha derivado a un tanque separado
a una altura mas baja para reducir el peso en altura mejo-
rando asi la estabilidad del bugue.

= Construccion de aleacion (externa e interna) para extender
la vida (til del sistema y permitir que los gases de escape
viajen a través del scrubber a altas temperaturas en caso
de condiciones de funcionamiento en seco sin perjuicio del
equipo y sin by-pass.

= Elementos internos patentados, disefados especifica-
mente para aumentar la eficiencia del scrubber.

= Caracteristica opcional Caustic-AssistTM para operacion
en circuito abierto en areas de baja alcalinidad.

Los scrubbers se pueden configurar para operar con un @ni-
co flujo de gases (control de emisiones de un solo motor o
caldera) o de flujo mdltiple (control de emisiones de mltiples motores
/ calderas combinadas).

CR Ocean Engineering (CROE) www.croceanx.com, ha estado disefando
scrubbers desde 1960, siendo un proveedor lider de sistemas de limpieza
de gases de escape. Mas de 150 barcos tienen scrubbers de CROE insta-
lados o estan en proceso de hacerlo, incluyendo cruceros, portacontene-
dores, ferries, buques tanque v otros tipos. La experiencia indica que en
tiempos con valores de combustible normales, la recuperacion promedio
de lainversion del scrubber es de uno a dos anos. Con el precio bajo muy
inusual de hoy, la recuperacion se ha extendido a mas de 3 anos. Sin em-
bargo, el ahorro en combustible continuara proporcionando al Armador
un beneficio financiero continuado durante la vida Gtil del sistema.

CROE tiene ventas, servicio y fabricacion estratégicamente ubicados en

todo el mundo para servir mejor a sus clientes. Para mas informacion
en Espana contacte con insimar@insimar.com. W
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The ship exhaust gas cleaning technology is available in three
standard configurations, customizable to a ship’s requirements:

= Open-Loop: once through scrubber using seawater.

= Closed-Loop: a recirculating scrubber using fresh water with
caustic.

= Hybrid: a combination of both designs for maximum flexibility.

Scrubbers normally replace the silencers in the funnel, can accept
full engine temperature even when in dry condition, and do not
require a bypass. Due to their small size, compact configuration,
and flexibility of design, these Systems are perfect for both new-
builds and retrofits.

Some of the features of the scrubbing systems include:

= Bottom or Side entry design to allow a better fit on any ship to
simplify engine exhaust gas duct without requiring a bypass.

» Strategically configured scrubber drainage to eliminate any
potential water backflow to the engine.

= Eliminated circulation water storage from bottom of scrubber
vessel to a separate tank at a lower elevation to reduce weight at
the higher elevations, improving stability.

= Alloy construction (external and internal) to extend the life of
the system and to allow the exhaust gas to travel through
the scrubber system at high temperatures in case of dry-run
conditions without a bypass.

= Used proprietary internals designed specifically to increase
scrubber efficiency.

= Optional proprietary Caustic-Assist TM feature for Open-Loop
operation when in low-alkalinity areas.

These can be
configured as
single stream
(controlling
emissions from
a single engine
or boiler) or
multi-stream
(controlling
emissions
from multiple
engines/boilers
combined)
configuration.

CR Ocean
Engineering (CROE) www.croceanx.com has been designing
scrubbers since the 1960's, is a leading supplier of exhaust
gas cleaning systems (scrubbers) and over 150 ships have
CROE Scrubbers installed or are in the process of doing so.
These include Bulk Carriers, Cruisers, Cargos, Ferries, Tankers,
and other types.

Experience indicates that during times of normal fuel pricing, the
average payback of the scrubber investment is one to two years.

At today's very unusual low pricing that payback has stretched
to more than 3 years. However, the fuel savings will continue to
provide a financial benefit continuously for the life of the system.

CROE has sales, service and manufacturing strategically located
around the globe to better serve its clients. For more information in
Spain please contact insimar@insimarcom M
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El Grupo Diesel and Marine amplia su apoyo
a la industria naval

Parte de los nuevos almacenes que el Grupo Diesel and Marine dispone en Hamburgo.

n la peninsula ibérica, el Grupo ST Diesel and
Marine en conjunto con su representante
comercial para el area, Rolloy Marine, ha esta-
do proporcionando repuestos y servicios a la
industria naval en dos areas principales.

Suministro de componentes de mo-
tores diésel

La primera es el suministro de componen-
tes de alta calidad adecuados para gamas de
motores de cuatro tiempos y velocidad media
como Bergen, Wartsila, MAN y MaK. El Gru-
po garantiza la calidad de los componentes
que suministra mediante proveedaores espe-
cializados que también estan aprobados por

Trabajos de supervision de una hélice de paso variable.
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muchos fabricantes de motores. ElI Grupo
también ofrece a sus clientes plazos de en-
trega rapidos porque es uno de los mayores
distribuidores independientes, con almacenes
en Hamburgo, Singapur v el Reino Unido.

Suministro de equipos y servicios
de mantenimiento y reparacion de
propulsores marinos

La segunda esta en el suministro de equipos
y servicios de mantenimiento. Estos incluyen
inspecciones y supervisiones para la mayoria
de los tipos de sistemas de propulsion en todo
el mundo, asi como servicio y reparacién de
cierres de bocina.

Distribucion de equipos filtrantes
Wagene Purifiner para aceites
lubricantes y

combustibles

Respondiendo a las crecientes preocupa-
ciones sobre la calidad del combustible y el
aceite lubricante. El Grupo ahora se esta ex-
pandiendo a nuevas y emocionantes areas de
actividad como el suministro de equipos de
analisis y monitorizacién de aceites lubrican-
tes y combustibles.

Recientemente, la oferta se ha ampliado adn
mas para incluir la distribucion en exclusiva
para Espana y Portugal, ademas de otros pai-
ses, de los equipos de filtrado Wagene Puri-
finer.

Estos equipos estan concebidos para re-
cuperar el aceite o combustible con un alto
contenido en agua, a una condicion similar
a la de origen. Reduciendo el contenido de
agua dulce o salada, a través de una cama-
ra de evaporacion y por tanto reduciendo el
gasto operativo.

Hasta la fecha, se han vendido mas de 3.000
purificadores, muchos de ellos a companias
navieras establecidas de clase mundial, ta-
les como la linea de cruceros mas grande del
mundo, Carnival Cruises y Bourbon Offshore
France,

Las unidades Purifiner tienen bajos costos de
operacién, y su uso extiende los intervalos de
cambio de aceite hasta cuatro veces mientras
mantiene la viscosidad.

El Purifiner es compacto, pesa solo 45 kg y puede
ser transportado por dos personas
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Roxtec a la vanguardia de |la proteccion
electromagnética

ntre las tecnolégicas innovadoras con las
que cuenta Roxtec, destaca el sistema de
sellado Roxtec BG™ (para conexion a tierra y
equipontencialidad), conecta el revestimiento
metalico de los cables armados vy apantalla-
dos a tierra a través de una banda trenzada
extra fuerte situada en el interior del médulo
de sellado.

Estan disenados para su uso en entornos de-
mandantes, para la proteccion a tierra (atenua-
cion conducida por el cable) y para absorcion de
picos de energia en intervalos cortos de tiempo
(i.e.: sobretensiones por caida de rayo).

Una buena conexion a tierra es obligatoria
cuando queremos garantizar una correcta

seguridad eléctrica en cualquier instalacion v
evitar descargas eléctricas.

Una descarga por un rayo o una corriente de
cortocircuito pueden producir danos perso-
nales, destruir cualquier electrénica y pro-
vocar una caida de operacion. Precisamente
para abordar todas esas consideraciones
estan disenadas y testadas las soluciones
Roxtec BG™.

Ademas de la proteccién mencionada, el sis-
tema Roxtec BG™ tiene el mismo compor-
tamiento para mdltiples demandas que las
soluciones estandar Roxtec: clasificacion de
resistencia al fuego, nivel IP, proteccién contra
humedad, humo, roedores, areas peligrosas ...

Frizonia; soluciones HVAC —
Naval, Defensa, Offshore e Industrial

on mas de 25 anos de experiencia, Frizonia,
es hoy dia un referente en el sector de las so-
luciones HVAC y Refrigeracion, para las indus-
trias de construccion Naval, Defensa, Offsho-
re e Industrial.

Frizonia cuenta con filiales en USA, Colombia
y México, y opera en mas de 10 paises, con
cartera de proyectos en todos sus sectores de
actividad. La compafia tiene un compromiso
maximo por mantener un elevado estandar
de calidad, contando con todas las certifi-
caciones aplicables en materia de Calidad,
Medioambiente y Salud Laboral.
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En su larga trayectoria, ha desarrollado pro-
yectos para todo tipo de bugues, plataformas vy
artefactos flotantes, como patrulleros, FPSO/
oil rigs, ferries, dragas, remolcadores, etc...

Frizonia se caracteriza por disponer de una
importante Area de Ingenierfa, que le permite
liderar proyectos con un alto contenido de es-
pecializacion, asi como, el desarrollo de siste-
mas para las maximas exigencias de fiabilidad
y las mas rigurosas condiciones de operacion.

Como complemento a la capacidad de inge-
nieria, Frizonia esta dotada de una elevada

Las areas de aplicacion mas comunes del sis-
tema Roxtec BG™ son: motores, generadores
y convertidores, centros de datos, centros de
control, motores de traccion para la industria
de material rodante, envolventes EMC para
cuadros eléctricos...

Los sistemas Roxtec BG™ estan certificados
de acuerdo con la CSA 22.2 No 18.3-12 / No
41.07 que es igual a UL514B / UL467 para la
conexion a tierra. Ademas, los sistemas Rox-
tec BG™ cumplen con los requisitos aplica-
bles a los prensaestopas para instalaciones
eléctricas de acuerdo con IEC 62444, Roxtec
BG™ también se ha probado para detectar
sobretensiones de acuerdo con IEC 62305-1
que simula los efectos de los rayos.

capacitacion en ACV (Apoyo al Ciclo de Vida)
aspecto vital en los mercados de defensa vy
offshore, y que permite maximizar las pres-
taciones v vida (til de los equipos mejorando
la operatividad a medio y largo plazo de lains-
talacion.

Este soporte postventa incluye asistencia
técnica, repuestos, obsolescencia, planes de
formacion, etc...

Por todo ello, Frizonia conforma el socio per-
fecto para el disefio y suministro de sistemas
HVAC y refrigeracion a bordo.
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SISTEMAS HVAC Y REFRIGERACION

NAVAL | OFFSHORE | DEFENSA | INDUSTRIAL www.frizonia.com

]

ESPANA | USA | MEXICO | COLOMBIA
t: +34 956593243 - e: frizonia@frizonia.com

‘Ingenieria basica y de detalle:

- Tuberia - Conductos - Mecanica
- Eléctrica - Modelado e Integracién 3D

-Fabricacion a medida:

- Plantas enfriadoras de agua
- Unidades Condensadoras
-Fan Coils - Unit Coolers - Gravity Coils

-Suministro de equipos y componentes
-Instalacién y Puesta en marcha
-Servicios Post-Venta:

- Reparacion y Mantenimiento

- Apoyo Logistico Integrado (ILS)
- Repuestos

- Cursos de capacitacion
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Propulsion

Schottel presenta la
variante retractil de
su exitosa SRT

Schottel presents a
retractable variant of

its successful
Rim Thruster

La marca alemana acaba de presentar su nuevo desarrollo, una va-
riante de su SRT Rim Thruster (SRT), ahora retractil v con potencias
hasta los 500 kW. Las SRT ofrecen reducciones de ruido vy vibraciones.
Se presenta como una solucién especialmente adecuada para todos
los buques que transportan pasajeros con regularidad, como yates o
cruceros con altas exigencias de confort.

Optimizadas por CFD (Computational Fluid Dynamics), las palas inter-
nas de la hélice estan disefiadas hidrodinamicamente para ser alta-
mente resistentes a la cavitacion.

Las primeras unidades de la variante retractil ya estan demostrando
un perfecto funcionamiento en diferentes tipos y tamanos de buques.

Satisface cualquier requisito y perfil de operacion

El SRT-R es capaz de cubrir un radio de empuje de 360 grados. Esto
no solo lo hace mas versatil, sino que también le permite adaptarse
de forma 6ptima a cualquier requisito y perfil de operacion, incluyendo
la operacion DP o como un dispositivo para llevar a casa. En posicion
retraida, no se genera ninguna resistencia adicional al flujo.

Mas maniobrabilidad con el SRT-RT

Cuando el SRT esta en posicion retractil funciona como un propulsor
transversal, lo que lo hace muy eficaz en aguas poco profundas. Ca-
racterizado por una mejor maniobrabilidad, su gama de aplicaciones
se extiende desde un breve acoplamiento y desacoplamiento en puer-
tos hasta un funcionamiento continuo con posicionamiento dinamico;
por ejemplo, para seguir el sol en modo DP para aplicaciones de vates.
También se destaca por su corto tiempo de respuesta a los mandos de
control que facilitan en todo momento un posicionamiento dinamico
preciso.
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With its Schottel Retractable Rim Thruster, the German
propulsion expert has launched a newly developed variant

of its proven rim thruster (SRT). Covering the power range up

to 500 kW, the SRT-R offers many advantages, such as low
noise emissions and tailor-made solutions for a wide range of
applications. Optimized by CFD (Computational Fluid Dynamics),
the internal propeller blades are hydrodynamically designed to
be highly resistant to cavitation.

Satisfies any requirement and operation profile

The SRT-R is able to cover a thrust radius of 360 degrees. This
not only makes it more versatile, but also allows it to be optimally
adapted to any requirement and operation profile, including DP
operation or as a take-home device. In retracted position, no
additional flow resistance is generated.

Like the SRT, the SRT-R also features low-level noise and vibration.
This makes the thruster particularly suitable for all vessels
regularly carrying passengers, such as yachts or cruise vessels
with high demands on comfort.

More manoeuvrability with SRT-RT

The retractable rim thruster is also available as an RT variant. This
means that in retracted position it also functions as a transverse
thruster, making it highly effective in shallow water. Characterized
by improved manoeuvrability, its range of application extends
from brief docking and casting-off in ports to continuous
operation with dynamic positioning; for example, for following the
sun in DP mode for yacht applications. It also stands out due to
its short response time to steering commands that make precise
dynamic positioning easier at all times.
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propulsion

Propulsor de bajo peso y
que ahorra espacio

El SRT es un sistema de propulsion eléctrica. El estator del mo-
tor eléctrico esta instalado en la parte exterior del tnel, mien-
tras que las palas de la hélice estan fijadas en el interior del
rotor. Esto da como resultado un propulsor que ahorra espacio
y peso. El agua circundante enfria permanentemente el motor
eléctrico, evitando que se sobrecaliente.

Gracias a su robusto disefo, el SRT garantiza en gran medida el
mantenimiento se reducen de forma efectiva v su disefio com-
pacto garantiza una instalacion sencilla.

Uso de aceites biodegradables

Ofrece la opcion de usar aceites biodegradables, por lo que los
buques equipados con SRT-R cumplen con las actuales regula-
ciones VGP de la Agencia de Proteccion Ambiental de los Esta-
dos Unidos.

Las primeras unidades de propulsion de llanta de Schottel, asi
como la variante retractil, ya estan demostrando su funciona-
miento fiable en diferentes tipos y tamanos de buques. W

Space-saving and low-weight thruster

The Schottel Rim Thruster, one of Schottel’s latest developments, is
an electric propulsion system. The electric motor stator is installed
in the outer part of the tunnel, while the propeller blades are
attached to the inside of the rotor. This results in a space-saving
and low-weight thruster. It converts electric power directly into
propulsion power. Surrounding water permanently cools the electric
motor, preventing it from overheating.

Thanks to its robust design, the SRT guarantees that maintenance
efforts are effectively reduced. Furthermore, it is suitable for

new builds and retrofits due to its compact design and simple
installation.

Operation with biodegradable oils made possible

Offering the option of using biodegradable oils, vessels with the
SRT-R are compliant with the current VGP regulations of the US
Environmental Protection Agency.

The first Schottel Rim Thruster units as well as the retractable
variant are already proving their reliable operation on different
types and sizes of vessels. M



Formacion

Hay una formacion
continua HECHA A TU

MEDIDA

La formacién continua es un proceso de en-
sefanza-aprendizaje activo y permanente al
que tienen derecho todos los profesionales vy
que por ende también les obliga. Es un proce-
so que se debe iniciar al finalizar los estudios
universitarios y debe orientarse a actualizar y
mejorar los conocimientos, habilidades y ac-
titudes de los profesionales ante la evolucion
tecnoldgica v su adecuacion a las demandas
y necesidades, tanto sociales como técnicas.

Por ello desde la Fundacion Ingeniero Jorge
Juan, como herramienta formativa del Co-
legio Oficial de Ingenieros Navales y de la
Asociacion de Ingenieros Navales y Ocea-
nicos de Espaia, durante anos se ha ofreci-
do un amplio catalogo de cursos y masteres,
abierto durante todo el afio para que quienes
deseen ejercer su derecho a la formacion
continua dentro del entorno maritimo, en-
cuentren cursos de calidad, que garanticen
la adquisicion de aquellos conocimientos que
facilitaran su desarrollo profesional. Todas es-
tas actividades formativas, estan orientadas
a fomentar la actualizacion de los conoci-
mientos de los profesionales v la permanente
mejora de su cualificacion, asi como incentivar
su trabajo diario e incrementar su motivacion
profesional.

Su objetivo es potenciar las capacidades de
los profesionales para maximizar sus cono-
cimientos vy posibilidad de aplicacion a su de-
sarrollo profesional, permitiéndoles acceder a
puestos de mayor responsabilidad mediante
la demostracién de una mayor eficiencia v
efectividad en las tareas desarrolladas.

Generalizar el conocimiento, entre los profe-
sionales del sector maritimo, de los aspectos
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cientificos, técnicos, legales y econémicos de
aquellas materias relacionadas con el sector
maritimo, es uno de los principales focos en
que la Fundacion Ingeniero Jorge Juan basa
sus criterios a la hora de desarrollar tema-
ticas formativas, tratando a través de ellos
de mejorar en los propios profesionales la
autopercepcion de su labor y cualificacion
como agentes individuales de un sistema
productivo.

El mas amplio catalogo formativo a
tu disposicion

Los bloques de formacion que se ofrecen
en el catalogo de la Fundacién Ingeniero
Jorge Juan incluyen entre otras tematicas
cursos de ARQUITECTURA NAVAL entre los
que destacan ARQN, Comportamiento en la
mar, estructuras metalicas, Control de pesos
Avanzado, Diseno y Calculo estructural de
buques o el Master de Disefio y tecnologia
de Yates y el Master en Disefio y Gestion de
buques y artefactos navales, cuya extension
permite a los alumnos un profundo conoci-
miento de las materias en ellos tratadas.

Un completo bloque de DISENO, donde se
pueden encontrar cursos como AutoCAD 2Dy
3D para profesionales, Calculo de estructuras
por elementos finitos con TDYN-RAMSERIES,
Diseno de Embarcaciones con Rhinoceros,
Disefo y modelado mecanico con CATIA V5,
orientado al Sector Maritimo, Escantillonado
de embarcaciones de recreo mediante SCT,
Estructura, armamento, equipos y servicios,
Creacion de Modelos en 3D, CFDs, Maxsurf,
Planta propulsora, generacion eléctrica, mée-
todos de produccion y construccion y gestion
de proyectos.

El catalogo de cursos de la Fundacion Ingenie-
ro Jorge Juan también incluye un bloque des-
tinado a ofrecer formacion en EQUIPOS Y SIS-
TEMAS, donde se encuentran integrados los
cursos de Bombas y motores oleohidraulicos,
Buques propulsados por gas (GNL), Circuitos
hidraulicos, Climatizacion naval, Disefo de li-
nea de gjes, Ingenieria de detalle en bugues.
Sistemas de tuberias, Mantenimiento correc-
tivo, preventivo y predictivo. Técnicas vy orga-
nizacién, Propulsién Marina, Sistemas auto-
maticos vy su aplicacion en buques, Sistemas
de gobierno o Sistemas eléctricos a bordo.

En el modulo de MATERIALES destaca el cur-
so de Tecnologia de los revestimientos pro-
tectores para el sector naval y el blogue de
NORMATIVA E INSPECCION, que ofrece tanto
Formacion de Inspectores de Embarcaciones
de Recreo, como cursos modulares para el
estudio del Marcado CE de embarcaciones,
analizando desde sus Aspectos Comerciales
y Legales, Requisitos Técnicos, las Emisiones
sonoras y de escape o incluso la normativa de
Motos nauticas (PWC).

Energias, tecnologia offshore en oil & gas,
gestion, financiacion europea en el entorno
maritimo, la valoracion de las embarcacio-
nes de recreo de segunda mano vy la pericia
judicial, habilidades directivas y personales,
trafico maritimo o desarrollo de proyectos
son algunas otras areas donde los cursos de
la Fundacion Ingeniero Jorge Juan ofrecen
formacion continua durante todo el afio, es-
tando especialmente dirigidos a Ingenieros
Navales que ademas se pueden beneficiar
del apoyo econdmico que el Colegio Oficial
de Ingenieros Navales ofrece a todos sus co-
legiados. W
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Masteres ofrecidos por la
Fundacion Ingeniero Jorge Juan

Los masteres o cursos de alta especializacion
0 maestria permiten a los alumnos participar
en programas de aprendizaje tedrico-practico,
impartidos por especialistas que diariamente
desarrollan su labor profesional en dicho am-
bito y que convierten a sus alumnos en espe-
cialistas en la materia en que se han formado,
y cuya salida profesional se ve ampliamente
potenciada por los conocimientos adquiridos.

En estos momentos, la Fundacion Ingeniero
Jorge Juan ofrece en su formato online po-
sibilidad de formarse mediante la realizacion
del Master en Disefio y Gestion de Bugues
y Artefactos Navales que comenzara el 5 de
octubre de 2020, del Master en Diseno vy
Tecnologia de Yates que empezara el dia 1 de
febrero de 2021, y de su Seminario de apoyo
para la realizacion del Trabajo de Fin de Gra-
do/Master en Ingenieria Naval y Oceanica al
que cualquier alumno puede acceder en cual-
quier momento del ano.

El Master en Diseiio y Gestion de Buques y
Artefactos Navales, esta dirigido principal-
mente a ingenieros de grado o master y de-
mas profesionales involucrados en el sector
naval que quieran adquirir conocimientos, ya
sea para mejorar sus capacidades técnicas en
su actividad profesional, o como formacion
académica complementaria que les facilite su
incorporacién al mercado laboral.

Mediante presentaciones dinamicas, quiz de
evaluacion, videos, etc, se ofrece un progra-
ma formativo eminentemente practico, cuya
idea es ofrecer un master motivador en el
que se adquiriran amplios conacimientos en
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diseno y gestion de buques vy artefactos na-
vales, que permitiran al alumno involucrarse
en cualquier proyecto dentro del sector; desde
el diseno del propio buque hasta la definicién
de sus sistemas y equipos, pasando por estu-
dios de estabilidad e hidrodinamica, diseno v
analisis de estructuras, gestion y ejecucion de
proyectos, etc.

El Master en Disefo y Tecnologia de Yates,
esta dirigido principalmente a ingenieros téc-
nicos y superiores, arquitectos, licenciados en
marina civil, disenadores industriales, y otros
profesionales con un conocimiento medio del
uso de programas de diseno, y un cierto co-
nocimiento del sector nautico, ya sea por rela-
cion laboral directa como por aficion.

\ Master en Jiseito y
' Tecuologin. de Y ates

#lasinatin Tl Fiaa

formacion

Fundacion

Ingeniero Jorge Juan

¥

En él, profesores con la mas alta cualifica-
cion y acreditada experiencia en cada una de
las areas, ensefan los conocimientos te6-
rico-practicos necesarios para el disefo de
embarcaciones de recreo y competicion, abor-
dar las diferentes opciones constructivas, en
funcién del tipo de embarcacién, propulsion,
dimensiones y disefo interior.

Analogamente, el master facilita las herra-
mientas para la buena direccién técnica de la
construccién de una embarcacion y conocer la
reglamentacion nacional e internacional apli-
cable al disefo de este tipo de embarcaciones.

Por dltimo, pero no por ello menos importan-
te, la Fundacion Ingeniero Jorge Juan ofrece su
Seminario de apoyo para la realizacion del
Trabajo de Fin de Grado/Master en Ingenie-
ria Naval y Oceanica. Un seminario abierto
durante todo el ano a alumnos que quieran
conocer en detalle los pasos necesarios para
comprender el disefo naval desde el punto de
vista estructural a través del procedimiento
practico de calculo. A través de conacimientos
tedricos y con una importante carga dinamica
(ejercicios y proyecto) se pretende conseguir
que el alumno sea capaz de llevar a cabo un
proceso de diseno estructural, desde el cas-
co desnudo hasta obtener el disefio del acero
o aluminio terminado para comenzar a ser
construido en astillero. M

Impartido por un profesorado cuyo entusiasmo

y conocimiento no es discutible. Se trata de
especialistas que dia a dia trabajan de modo
profesional en la materia que imparten y que
facilitan al alumno el establecimiento de los
contactos necesarios con profesionales del sector
como para ampliar su horizonte profesional

Sk area Madear Marode
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Medio ambiente

Shell y Deloitte priorizan
cinco soluciones para
la descarbonizacion del

sector maritimo en su

ultimo informe

Dunrhnﬂiﬂn! Shipping: All Hands on Deck

Shell junto con Deloitte Netherlands y De-
loitte UK han publicado los resultados de la
investigacion que han llevado a cabo juntos y
en la que se describen las perspectivas de la
industria sobre la descarbonizacion del sector
maritimo.

El informe titulado "Decarbonising Shipping: All
Hands on DecK" presenta una hoja de ruta de
soluciones para ayudar a la industria a cum-
plir los objetivos de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) para reducir las emisiones
de carbono.

No faltan signos positivos, pero la comunidad
internacional puede hacer mas para abordar
el cambio climatico. Como sefiala el Programa
de las Naciones Unidas para el Medio Am-
biente, el mundo se dirige hacia un aumento
de la temperatura de 3,2 °C. Es evidente que
se necesita un enfoque mas centrado, espe-
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cifico para esta industria y orientado a la ac-
cién para facilitar v acelerar los esfuerzos de
descarbonizacién. El desafio es ain mayor si
cabe en seis sectores, segin indica la Agencia
Internacional de la Energia y que actualmen-
te emiten el 30% de las emisiones mundiales
de CO, como se aprecia en la Figura 1. Todos
ellos comparten caracteristicas comunes
como son la gran vida Gtil de sus activos, una
gran dependencia energética y la complejidad
del uso de electricidad. Recordemos que en
2018 la OMI presenté su hoja de ruta para la
reduccion de los gases de efecto invernadero
en el sector del transporte maritimo cuyo ob-
jetivo esta establecido para el afio 2050.

La industria del transporte maritimo emite
aproximadamente el 2,7% de las emisiones
mundiales de CO,, véase Figura 2. Las emi-
siones se concentran en las rutas comerciales
Este-Oeste vy en un conjunto relativamente

pequeno de algunos tipos especificos de em-
barcaciones. Los graneleros, los petroleros vy
los buques portacontenedores representan
alrededor del 85% de toda la actividad naviera,
mientras que alrededor del 45% del comer-
cio maritimo internacional pasa por los 20
puertos mundiales mas grandes. Debido al
tamano de los buques y a la continua mejora
de la eficiencia, el transporte maritimo es, con
diferencia, el modo de transporte con menos
emisiones. Un gran barco emite el 1% de la
CO, por tonelada-km que emite un avion y el
14% del CO, que emite la siguiente alternativa
de transporte mas eficiente: el tren de mer-
cancias.

En las dltimas dos décadas, los volimenes de
transporte maritimo han aumentado un 101%
mientras que las emisiones sélo crecieron un
40% en el mismo periodo de tiempo. Esto se
debe al factor de escala, la innovacion técni-
ca v las mejoras operativas de gran alcance.
Por ejemplo, los mayores bugues portacon-
tenedores de hoy en dia pueden transportar
alrededor de 22.000 contenedores, en com-
paracion con los aproximadamente 1.000
contenedores que podian transportarse a
principios del decenio de 1970. El tamano de
los buques se ha duplicado sélo en el Gltimo
decenio, lo que ha reducido sus emisiones de
carbono y también ha reducido el coste medio
de transporte por contenedor en aproximada-
mente un tercio.

Laindustria del transporte maritimo se ha he-
cho cada vez mas eficiente gracias a las mejo-
ras técnicas v operativas. Entre 1976 y 2008,
la eficiencia se ha mejorado un 75%, y segin
comentan los expertos, podria aumentar en-
tre un 10 y un 20% con técnicas innovadoras y
con la digitalizacion (en este Gltimo caso para
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medio ambiente

reducir la estancia en puerto). Todos los entre-
vistados para este informe estan de acuerdo
en que la automatizacion y laimpresion en 3D
podrian mejorar la eficiencia y reducir costes.

Elimpacto de la pandemia del Covid-19 hare-
ducido considerablemente los volimenes de
transporte maritimo, registrandose en abril
de 2020 se redujo hasta un 60% la capacidad
de las rutas entre Asia y Europa.

El 95% de los encuestados (de 22 paises de
Europa, Asia y América del Norte) considera
que la descarbonizacion es importante y se
encuentra entre las tres principales priorida-
desy casi el 80% senald que suimportancia ha
aumentado significativamente en los Gltimos
18 meses.

Las cinco soluciones que se implementaran
en los proximos dos o tres anos y que podrian
acelerar el progreso son:

1) Aumento de la demanda de los clientes:
crear una mayor demanda a través de
contratos a largo plazo vy bajo criterios de
adquisicion ecologica.

Homogeneizacion de la normativa a nivel
mundial: crear objetivos y plazos conjuntos
entre la OMI vy los principales organismos
reguladores locales.

Investigacion y desarrollo intersectorial:
acelerar las asociaciones para desarrollar
un combustible con cero o bajas emisio-
nes a través de la investigacion y el desa-
rrollo (I + D) en los sectores de transporte
maritimo, en el terrestre y en la industria
energética.

Aumento de los proyectos piloto: acelerar
el 1+D en proyectos piloto en el que par-
ticipen fletadores, operadores, armadores
y puertos en rutas y embarcaciones espe-
cificas.

Compromiso coordinado de la industria:
aumentar el alcance de las iniciativas exis-
tentes e implementar mecanismos de
coordinacién independientes.

N

3
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Pero estas cinco soluciones destacan de un
total de 12, siendo el resto las siguientes:

6) Disefos flexibles y modulares: reducir el
riesgo de que al elegir un combustible
emergente de baja o cero emisiones el
coste de su futura adaptacion a una flota
mediante la creacion de sistemas de pro-
pulsion flexibles o modulares, etc.
Coaliciones portuarias: recompensar a los
operadores de buques mas ecologicos co-
laborando con los puertos mas grandes del
mundo para ofrecer tratos preferenciales.
8) Hacer presion para favorecer la inversion:
alentar a la direccion de las companias na-
vieras a establecer objetivos de descarbo-
nizacion y hacer inversiones.

>
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9) Ayudas a la financiacion: reducir los costes
de capital y mejorar las condiciones para
los armadores que hacen inversiones en
tecnologias de descarbonizacion a través
de productos financieros especificos.

10) Aumento de la produccién de combusti-
ble: asegurar la produccion vy distribucion
de nuevos combustibles a los puertos me-
diante el establecimiento de asociaciones
estratégicas con empresas energéticas.

11) Ampliar la infraestructuras de suministro:
asegurar la infraestructura de abasteci-
miento de nuevos combustibles mediante
el establecimiento de asociaciones estra-
tégicas con empresas energéticas y de su-
ministro en los puertos mas grandes.

12) Eficiencia operacional: reducir las emi-
siones de las flotas existentes mediante
mejoras operativas, como la calidad del
combustible y el lubricante, la gestion de
la energia, la digitalizacion y las estrategias
de navegacion inteligentes, como el just-
in-time y la optimizacion de la velocidad.

Para racionalizar estas soluciones el informe
explica cada una de estas acciones agrupan-
dolas en las siguientes fases de adaptacion:
desbloquear cinco de las 12 soluciones para
incentivar la descarbonizacion y acelerar el
desarrollo de las tecnologias; acelerar cuatro
de esas doce; escalar dos soluciones para la
produccion v distribucion de nuevos com-
bustibles y finalmente establecer la accion
restante que es la Gltima de |a lista detallada
anteriormente.

El sector maritimo esta investigando en va-
rios combustibles alternativos para cumplir
con los objetivos de la OMI. Entre ellos, el hi-
drégenos, el amoniaco, el metanol vy los bio-
combustibles. ¢Y qué tienen en comdn todos
ellos? Pues que "todos presentan limitaciones
comerciales y técnicas” A dia de hoy, apunta el

L3o%
Horder-to-obote
soctors

Chamicals
Aviation
Campnt

Iron and steal

Road freight

Figura 1. Emisiones totales de CO, por
sectores’

Fuentes: I[EA Energy Technology Perspectives
2017; IEA 2014 baseline value assumptions;

Deloitte analysis.
Notes: " Other includes feedstock, buildings,
light transport

informe, no existe un combustible alternativo
viable para el transporte maritimo que permi-
ta alcanzar los objetivos de la OMI para 2050.

GNL como combustible de transicion

Predomina entre los participantes entrevis-
tados que el GNL tiene un papel fundamental
como combustible de transicion en la proxima
década, permitiendo alcanzar el objetivo mar-
cado por la OMI para 2030. Su adopcion esta
aumentando pero, algunos encuestados se
muestran mas reservados y sefialan que sera
insuficiente para cumplir con los objetivos de
2050,

Hidrogeno y amoniaco

Los encuestados consideran estos combus-
tibles como alternativas a largo plazo mas

435
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Emisiones por modo de transporte. (g CO./t-km™"23). Fuente: IMO GHG study 2009.

Notes: " Energy-efficient transport is much dependent on the load factor, vehicle efficiency and cargo type;

heavier cargo and larger vehicles will improve the cargo/vehicle weight ratio, resulting in better CO,/ton-km
; ? Air = Boeing 747, Road = Truck > 40 ton, Rail = 3-4 hp / short-ton, Shipping = Average of very large

container vessel (3 gCO,/ton-km), oil tanker (6), bulk carrier (8); * Estimations assuming current energy mix.
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prometedoras para el transporte maritimo,
aunque ninguna de ellas a dia de hoy es viable.
Ambos tienen una densidad energética signi-
ficativamente menor que el fuel6leo pesado,
lo que requiere de nueva tecnologia, tiempos
de repostaje mas cortos o un espacio de carga
para su almacenamiento a bordo (el hidroge-
no requiere de mas volumen de almacena-
miento que el amoniaco y ambos mas que el
fueléleo v el GNL). El hidrégeno por su parte
suma la necesidad de mantener su estado Ii-
quido y con ello costes adicionales. El desafio
del almacenamiento podria compensarse con
tecnologias de bajo consumo energético y pa-
sando de los motores de combustion interna
a las pilas de combustible. Por su parte, la to-
xicidad del amoniaco y su alta energia de igni-
cién son factores que preocupan a laindustria.

La produccién actual de amoniaco e hidrégeno
a dia de hoy resulta insignificante para lo que
requeriria la industria naviera, y su produccion
empleando tecnologias bajas o nulas en car-
bono podria elevar los costes.

Sin embargo, la mayoria creen que la tecnolo-
gia de las células de combustible es inmadura.
Es probable que pasen al menos 5-10 anos
antes de que se convierta en una alternativa
viable.

Otros combustibles alternativos
Los biocombustibles o los combustibles sin-

téticos (producidos con la combinacion del
hidrégeno vy de monéxido de carbono) son re-

medio ambiente

lativamente faciles de adoptar porque pueden
utilizar en gran medida la infraestructura y
los motores existentes. Sin embargo, dado el
gran volumen de combustible necesario para
producirlo el sector expresa su preocupacion
por su disponibilidad.

El mismo escepticismo muestra el sector por el
uso de baterias, va que en buques de pequerio
porte si es viable pero no existen opciones via-
bles para los buques transoceanicos. M

Tabla 1. Cuadro resumen de las perspectivas de la industria sobre combustibles alternativos

Combustible % de Madurez de Grado de
participacion la tecnologia adopcion
H, (motores de combustion) 65% Medio Medio
H, (células de combustible) 65% Bajo Alto
Amoniaco (motores de combustion) 55% Medio Alto
Amoniaco (células de combustible) 55% Bajo Alto
Metanol 10% - -
Biocombustibles 10% Alto Bajo
Baterias <5% Alto Bajo
Nuclear <5% Medio Bajo

Recreoc motor y vela
Barcos profesionales
Proyectos especiales
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-arquitectura naval
-estructuras
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Sector naval militar

Operacion Atalanta:
una historia de éxito

Introduccion

El incremento de los actos de pirateria en las
aguas de Somalia a comienzos del siglo XXI,
llevé al Consejo de Seguridad de las Naciones
Unidas en 2008 a adoptar una serie de Reso-
luciones con el fin de proteger el trafico mari-
timo en la zona.

Para apovar estas disposiciones, el Conse-
jo de la Unién Europea aprobg, el 10 de no-
viembre de 2008, la creacién de una fuerza
aeronaval que desplegaria para asegurar la
libertad de movimiento de los mercantes y de
las flotas pesqueras establecidas en el indico,
ademas de proteger el transito de barcos del
Programa Mundial de Alimentos con destino
Somalia. Fue la primera operacion maritima
de la Union Europea que se realizo en el marco
de la Politica Europea de Seguridad y Defensa.

Pocas semanas después, el 21 de enero de
2009, el Congreso de los Diputados v poste-
riormente el Consejo de Ministros del Gobier-
no de Espana, dan luz verde a la participacion
de medios espanoles en la Fuerza Naval de la
Union Europea en Somalia, la Operacion Ata-
lanta (EU NAVFOR Somalia Operacion Atalan-
ta).

Después de 11 anos de vida, Atalanta se ha
convertido en un ejemplo del compromiso ad-
quirido por Espafa bajo bandera de la Unién
Europea, en su lucha por mantener la segu-
ridad frente a las costas de Somalia evitando
ataques piratas y protegiendo a los barcos del
Programa Mundial de Alimentos (WFP, por
sus siglas en inglés), estableciéndose como
un referente en el ambito de la seguridad ma-
ritima del Océano indico.
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El papel de Espaia en la Operacion

Como muestra de solidaridad vy de los com-
promisos adquiridos con la comunidad inter-
nacional, Espana participa desde el inicio de
la Operacién con medios de la Armada vy del
Ejército del Aire. Esta participacion, junto con
el nuevo compromiso adquirido por Espana al
asumir el Mando de la Operaciony el traspaso
del Cuartel General Multinacional que lidera la
Operacion a la Base Naval de Rota (ES-OHQ),
contribuyen a la estabilidad internacional y a
nuestra seguridad y defensa nacional, funda-
mento sobre el que se asienta el progreso y el
desarrollo de nuestra sociedad espanola.

Tras la transferencia de mando realizada entre
el General inglés Charles Richard Stickland y
el por entonces Vicealmirante de la Armada
Espaniola Antonio Martorell, actual Almirante
de la Flota, el General de Division Antonio Pla-
nells Palau es desde el 1 de octubre del pre-
sente ano, el actual Comandante de la Opera-
cion Atalanta, quien compagina sus funciones
de mando dentro de la estructura de la Union
Europea con las responsabilidades nacionales
como Comandante General de la Infanteria de
Marina (COMGEIM).

Bajo el mando del General Antonio Planell, La
Operacion Atalanta se compone de unos 600
militares de 21 nacionalidades distintas, de los
cuales 100 realizan sus funciones desde el ES-
OHQ de la Base Naval de Rota, instalacién que
el Mando de Operaciones del Estado Mayor de
la Defensa puso a disposicién de la Unién Euro-
pea el pasado 29 de marzo de 2019.

Actualmente, Espana participa en permanen-
cia con un buque de la Armada, que cuenta

Fragata espanola junto a destructor Japones

con unidad aérea embarcada de helicopteros
y con equipos operativos de seguridad (EQS)
de Infanteria de Marina. En los periodos inter
monzonicos, los equipos de seguridad EOS
son sustituidos por Equipos de la Fuerza de
Guerra Naval Especial (FUGNE). Ademas de
los medios de la Armada, el Ejercito del Aire
contribuye de manera también permanen-
te con un Destacamento Aéreo Tactico (DAT)
denominado Orion, dotado de un avion de
vigilancia o patrulla maritima desplegado en
Yibuti y que cuenta con unos 60 militares.

En ocasiones, y dependiendo del tipo de bu-
que desplegado, el bugue espafol también
puede embarcar al Estado Mayor Internacio-
nal (FHQ) y asumir el mando de las fuerzas
asignadas a la operacion (en la actualidad el
Contralmirante espanol Ignacio Villanueva Se-
rrano ejerce el mando de la Fuerza de la Unién
Europea en la zona de operaciones).

La Operacién Atalanta es mas que una ope-
racion militar. Es diplomacia de la Unién Euro-
pea en el Océano indico, y un escaparate ante
paises en desarrollo e influyentes en una de
las zonas mas emergentes del mundo. Con
la participacion de medios espanoles en Ata-
lanta, se fomenta la presencia nacional en el
exterior, se propician la bisqueda de sinergias
y actividades comunes con paises amigos v
se desarrolla la imagen de marca de Espana
como lider de la industria maritima con una
Armada profesional y comprometida.

Y es que Espana, ademas de participar en to-
das y cada una de las misiones y operaciones
de la UE, se ha situado también a |a cabeza de
las nuevas iniciativas que buscan disenar una
futura "Defensa Europea” en la que todos los
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actores, tanto del ambito industrial como del
militar, trabajen de forma integrada y coope-
rativa en la misma direccion.

La Operacion Atalanta en nimeros

La Operacion Atalanta es considerada un
ejemplo en la aproximacion integrada de la
Uni6n Europea en la zona del Cuerno de Africa,
tanto por la gestion eficaz de los medios dis-
ponibles aportados por los Estados Miembros
como por la efectiva coordinacion alcanzada
con el resto de paises presentes en la zona, en
particular con China, Corea del Sur, Japén, India
y Rusia, asi como la coordinacién e intercam-
bio de informacion alcanzado con la comunidad
mercante y pesquera internacional.

Desde el comienzo de la Operacion, la Opera-
cién Atalanta ha:

- Protegido a 1458 barcos de programa mun-
dial de alimentos que ha podido proporcio-
nar 2,151,855 de toneladas métricas de
alimento a Somalia.

- Protegido el movimiento de 704 barcos de
AMISOM, Ia misién de la Unién Africana en
Somalia.

- Reducido el numero de ataques piratas a
minimos historicos. De casi 200 ataques
anuales al inicio de la mision se ha pasado
a un solo ataque en el ano 2019. Durante el
Gltimo incidente pirata, los presuntos pira-
tas fueron capturados por las fuerzas de EU
NAVFOR (21 abril 2019, Fragata Navarra).
Desafortunadamente, los grupos que antes
se dedicaban a la pirateria todavia existen.
Han orientado su “negocio” hacia otro tipo
de "actividades"” principalmente de contra-
bando, pero siempre en espera de retor-
nar la primera a la mas minima posibilidad,
esencialmente por ser esta mas lucrativa.

INGENIERIA NAVAL - julio/agosto 2020

El General de
Division Antonio
Planells

Después de mas de 40
anos de impecable servi-
cio como Infante de Ma- =
rina, en los que ha tenido

la oportunidad de ocupar multitud de puestos
de alta responsabilidad en el ambito de la In-
fanteria de Marina, en la estructura conjunta
de las Fuerzas Armadas y en misiones inter-
nacionales, el ibicenco General Planells tiene
el privilegio de ser el Comandante General de
la Infanteria de Marina desde 2018 y desde el
1 de Octubre de 2019, el nuevo Comandan-
te de la Fuerza Naval de la Union Europea en
aguas de Somalia.

Entre los retos que ha tenido que afrontar, la
implementacion de medidas efectivas para
asegurar la operatividad de la operacion bajo

Fragata Espafiola durante operacién

sector naval militar

la pandemia COVID-19, de tal manera que su
impacto fuera el minimo posible para seguir
cumpliendo con los cometidos en las mejores
condiciones sanitarias posibles, tanto para el
personal del Cuartel General en Rota, como
para las dotaciones de los buques en la mar, y
de las de los aviones P3 de Patrulla maritima,
aleman y espanol desplegados en Yibuti.

Como retos que tendra que afrontar a corto
plazo, el asesoramiento a Estados Miembros
y al Servicio de Accién Exterior de la UE sobre
los aspectos mas relevantes que influiran en
la decision sobre |a Revision Estratégica de la
Operacion.

El futuro de la Operacion Atalanta

Atalanta ha resultado, sin duda un éxito ope-
rativo, quizas el mayor de la Unién Europea
como operacion militar; pero para mantener-
lo, se precisa la presencia permanente de me-
dios en la zona de operaciones. Si no es asi, la
piraterfa resurgira como negocio de oportuni-
dad, volviendo a resultar un riesgo claro para
la seguridad maritima de la zona y con ello
limitando la libertad de movimiento vy el flujo
mercante entre Asia y Europa.

A finales de ano, la Unién Europea decide den-
tro del proceso bienal de Revision Estratégica
de la Operacion, cual sera el futuro de esta.
Hasta ahora, en revisiones anteriores, los es-
tados miembros decidieron continuar con la
operacion asumiendo las mismas misiones
asignadas en el mandato; pero esta revision
podria plantear nuevos retos a la operacion.
Cada vez mas, otras acciones ilegales como
son el trafico de armas y drogas, contribuyen a
la inestabilidad regional de Somalia y de paises
vecinos, poniendo en riesgo los avances obte-
nidos después de once afios luchando por la
estabilidad de la seguridad maritima del Cuer-
no de Africa. M
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Model & Simulation Based
Systems Engineering (M&SBSE).

Gemelo digital y ciclo de vida del

buque de guerra

Resumen ejecutivo

La ingenieria de sistemas tradicional basada
en la documentacién que se ha empleado
tradicionalmente en el proyecto y construc-
cion de un buque de guerra ha evolucionado
en una ingenieria de sistemas basado en el
modelo y simulacién.

El modelo pasa a ser el centro del disefio y
las distintas personas interesadas extraen
de él la informacion que precisan en cada
momento. A la entrega del bugue el mode-
lo pasa a ser el gemelo digital del bugue que
debe ser mantenido y actualizado durante el
resto del ciclo de vida del buque.

Palabras clave: Buque de Guerra, Ingenieria
de Sistemas, Modelo y Simulacién

l. Introduccion

El proyecto y construccion de un buque es un
proceso iterativo que se inicia con la expre-
sion de una necesidad por parte del armador
y recorre varias etapas hasta la entrega del
mismo para iniciar la operacion y explotacion
comercial del mismo.

El nGmero de iteraciones puede variar en fun-
cion de diversas circunstancias como pue-
den ser la convencionalidad o novedad del
buque. En el caso de un buque mercante es
habitual realizar hasta cinco proyectos in-
crementales en los que se avanza en la de-
finicion del bugue, desde su concepto hasta
un nivel de detalle que permita su construccién,
finalizando cada uno de ellos con una entrega
documental (Castro, Azpiroz y Fernandez 1997)

= Proyecto conceptual,

= Proyecto preliminar o de oferta,

= Proyecto de contrato,

= Proyecto de clasificacion’,

= Proyecto de construccion o detalle.

En cada iteracion del proyecto se revisan y
refinan los calculos (potencia y velocidad,
cuaderna maestra, etc.), se precisan las esti-
maciones (pesos, etc.), se reconsideran las di-
mensiones principales y la disposicion general
del buque hasta llegar a un nivel suficiente de
definicidn que permita su contratacion por

un importe y plazo determinado v, posterior-
mente, un nivel suficiente de detalle que per-
mita su construccion.

Con esta metodologia es frecuente que las
distintas areas de ingenieria trabajen con
cierta independencia y profundicen en el nivel
de detalle a distinto ritmo que se, en mayor o
menor medida, se ponen en comdn al final de
cada iteracion.

El proyecto del bugue de guerra es, en gene-
ral, de mayor complejidad por diversas razo-
nes que lo diferencian del buque civil:

- Necesidad de integracion de gran cantidad
de sistemas (armas, comunicaciones, etc.)

- Mayor duracion de proyecto.

- Mayor nimero de personas y partes intere-
sadas (Stakeholders)

- Integracion de nuevas tecnologias (1+D)

- Ciclo de vida complejo (modernizaciones,
bajas).

La Ingenieria de Sistemas como rama in-
terdisciplinaria de la ingenieria, desde sus
primeras aplicaciones en los anos 40, se ha
convertido en la metodologia preferida para

Requisitos
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implementar y optimizar sistemas complejos
alolargo de todo el ciclo de vida con el objeti-
vo de satisfacer las necesidades de los clien-
tes del sistema.

En el proyecto de un buque de guerra, que im-
plicalaintegracion de gran cantidad de sistemas
en la que participan una variedad de ramas de la
ingenierfa, v que formara parte de sistemas de
defensa nacionales e incluso internacionales, la
Ingenieria de Sistemas v su enfoque holistico es
una herramienta imprescindible para logar que
el resultado del producto final, como sistema de
sistemas, sea superior a la mera suma de los
sistemas que lo componen.

La Ingenieria de Sistemas se emplea dos pro-
cesos basicos:

- Proceso Técnico de Ingenieria de Sistemas,
- Proceso de Gestion de Ingenieria de Siste-
mas.

Estos dos procesos, con las diferencias pro-
pias de cada organizacion y proyecto, siguen
la misma metodologia interactiva descrita
en la espiral de disefo del buque civil y to-
das ellas se caracterizan por tener un fuerte

Demansiones

Folancia

Formas

Maniobrakbilicad

Dizp. Ganerad

Proyedo conceptusl
Froyedo preimn
Preyesia contractusl

Capacidades

Proyedto de dasifioncon
Froyecta de cetalle

" La asignacion de una cota de clase por parte de una sociedad de clasificacién es una practica habitual en el proyecto y construccion de un buque civil que, cada vez, se esta empleando mas

en buque de guerra aunque adn no de forma general
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Figura 2. Avance en distintas areas de ingenieria
en funcién de la fase del proyecto del buque.

componente documental que justifican el fi-
nal de cada etapa. Es lo que se conoce como
Document Based Systems Engineering.

Il. Model & Simulation Based
Systems Engineering (M&SBSE)

La aproximacion tradicional de la Ingenieria de
Sistemas basada en documentos, general-
mente voluminosos que deben ser modifica-
dos inmediatamente nada mas comenzar la
siguiente interacion del proyecto para seguir la
evolucion del proyecto, esta siendo sustituida
hoy en dia por la Ingenieria de Sistemas Basa-
da en el Modelo y la Simulacion (M&SBSE).

A. Ingenieria basada en el modelo (MBSE)

Es la metodologia de la Ingenieria de Siste-
mas que emplea los modelos como fuente
principal de informacion eliminando la nece-
sidad de comunicar aquello que no es preciso
por encontrarse a disposicion de interesado
en el propio modelo.

Esta aproximacion facilita a los equipos de
ingenieros el centrarse en la informacion rele-
vante para el disefio, comprender la influencia
de los cambios al mismo y analizar el impacto
en el sistema antes de su construccion.

“Model-Based Engineering (MBE):  An
approach to engineering that uses models as
an integral part of the technical baseline that
includes the requirements, analysis, design, im-
plementation, and verification of a capability,
system, and/or product throughout the acqui-
sition life cycle”

Final Report, Model-Based Engineering Sub-
committee, NDIA, Feb. 2011

B. Modelo
La palabra “modelo” deriva del latin “modus”

que significa medida, manera, modo, molde.
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Figura 3. Distintas fases de la Ingenieria de Sistemas en la

_“""“"'

Articulos de Asociados

T et Ry i i b e
U P oberwasr Dot Srvmm
L Cril Caage s

B By ey ninn Beies

TTI Vel Moot wh Pt

HATOARR.4E

1 UsDob 500002

Tﬁ"

st G7RC11

15:
| i

DoD y MINISDEF.

La Real Academia Espafiola establece varias
acepciones vy en muchas de ellas aparecen
caracteristicas que deben ser consideradas
desde el punto de vista de M&SBSE:

- Arquetipo o punto de referencia para imi-
tarlo o reproducirlo.

- En las obras de ingenio y en las accio-
nes morales, ejemplar que por su perfec-
cion se debe seguir e imitar.

- Representacion en pequefio de algu-
na cosa.

- Esquema teodrico, generalmente en forma
matematica, de un sistema o de una reali-
dad compleja, como la evolucién econémica
de un pais, que se elabora para facilitar su
comprension y el estudio de su comporta-
miento.

En el contexto que nos ocupa, los sistemas
de sistemas y los sistemas complejos en en-
tornos multidisciplinares, un modelo es una
version simplificada, una representacion ma-
tematica o fisica, una abstraccién del sistema
completo de la que se han eliminado las par-
tes innecesarias que persigue tres objetivos
principales:

- Facilitar la comprension del sistema,

- Ayudar a la toma de decisiones de disefo,

- Predecir el comportamiento del sistema
ante cambios en el disefo.

Los modelos se vienen empleando en el am-
bito de la ingenieria naval desde antiguo: los
carpinteros de ribera construian uno para
poder confirmar con el armador y cual era el
barco que deseaba vy discutir con él cambios
al diseno.

Desde el punto de vista constructivo el car-
pintero de ribera empleaba el modelo para
establecer una estrategia a la hora de selec-
cionar la madera para la construccion de la
embarcacion.

Hoy en dia el empleo de modelos es generali-
zado y podemos encontrar desde modelos fi-
sicos para predecir la resistencia al avance del
buque en un canal de experiencias hidrodina-
micas o las turbulencias sobre la cubierta de
vuelo en un tdnel de viento hasta modelos por

ordenador de la estructura y sistemas del bu-
que para proceder a la fabricacion de blogues.

Los modelos deben cumplir dos funciones
basicas:

- Comunicar: entre los ingenieros y las perso-
nas de interés involucradas en el desarrollo
del sistema, analizar sus problemas, evaluar
las potenciales soluciones y que facilita in-
formacion sobre el sistema a las personas.
Se conoce como modelo declarativo.

- Simular: es el proceso de disefiar un mo-
delo de un sistema real y llevar a término
experiencias con él, con la finalidad de com-
prender el comportamiento del sistema o
evaluar nuevas estrategias, dentro de los
[imites impuestos por un cierto criterio o un
conjunto de ellos, para el funcionamiento del
sistema (Shannon vy Johanes 1976). Se co-
noce como modelo ejecutivo.

Para que sea un modelo en el sentido estricto
y aceptable (Stachowiak 1973) establece tres
criterios que debe cumplir:

= Asignacion, hay un objeto o fendmeno origi-
nal que se asigna o mapea al modelo.

= Reduccion, no todas las caracteristicas del
objeto o fenémeno original se asignan al
modelo.

» Pragmatismo, el modelo puede reemplazar
al original para ciertos propésitos.

El modelo no tiene por qué ser una réplica
completa del original vy todas sus caracteris-
ticas, solo aquellas que le permitan reempla-
zar al original para ciertos propositos vy esto
es algo que evoluciona a lo largo del proyecto
del bugue: un modelo que representa esque-
maticamente al buque de guerra por medio de
bloques puede ser suficiente para tomar deci-
siones sobre separacion de equipos esencia-
les mientras que la evaluacion completa de la
capacidad de supervivencia del buque reque-
rira un modelo con mayor detalle:

C. Vistas
A diferencia del enfoque tradicional en que va

sabemos que durante el proyecto y construc-
cion de un bugue de guerra se emplean diver-
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Figura 4. Modelo en un canal de experiencias (izq.) y modelo de un bloque con sus sistemas (dcha.)

Time Line

sos tipos de maodelos en funcién del propésito
y fase del proyecto, el modelo en el que se
fundamente la M&SBSE este es Gnico v lo que
varia es la vista o punto de vista.

En sistemas complejos es imposible abarcar to-
dos los aspectos del modelo por lo que resulta
imprescindible crear particiones o subconjuntos
del modelo para su comprension y analisis.

La vista podra ser un mero diagrama pero el
modelo que subyace es (nico.
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lll. Primeros pasos en M&SBSE

El empleo de un modelo Gnico para todas la
fases del proyecto de un buque de guerra y
que pueda llegar a ser valido a lo largo del res-
to de su ciclo de vida es una metodologia que,
aungue atractiva por la eficiencia vy eficacia que
supone, requiere adoptar en decisiones en eta-
pas tempranas del proyecto, como puede ser
la eleccion de lenguajes y herramientas de mo-
delado y simulacion, que tendran consecuen-
cias durante todo el ciclo de vida del buque.

Avance en distintas areas de ingenieria
n de la fase del proyecto del buque.

SysMOD (Weilkiens 2016), OPM (Dori 2016)
o Vitech (Long, David y Scott 2011) son
M&SBSE muy extendidas pero a la hora de
aplicarlas al proyecto de un buque de gue-
rra introducen una nueva variable al mo-
delo tradicional de verificacion y validacion,
V-Graph, de la Ingenieria de Sistemas: es
necesario validar y verificar el propio mo-
delo.

En el mercado han surgido con fuerza so-
luciones especificas como PLM NX de Sie-
mens cuyo nlcleo central es el modelo Unico
vy M&SBSE vy que va integran cierta capacidad
de analizar caracteristicas especificas del
buque guerra como puedes ser sus firmas
(acGstica, IR, radar, etc.).

Iv. El gemelo digital

El gemelo digital es un concepto que ha sur-
gido con fuerza como consecuencia de Ia lla-
mada Industria 4.0 aunque lleva empleandose
en mayor o menor medida desde hace tiempo
en laindustria. La revolucion 4.0 se ha exten-
dido rapidamente en el ambito naval y va se
habla de Astillero 4.0, Arsenal 4.0 o el Apoyo
Logistico 4.0.

Sin embargo, el concepto de gemelo digital de
un buque de guerra no es tan solo una repre-
sentacion virtual y fiel del producto final que
sera entregado al armador.

Es el modelo que nace durante las primeras
fases del proyecto del buque sobre las que los
ingenieros puedan evaluar su diseno, probar
potenciales cambios y detectar errores antes
dellevarlo a la vida real y una vez entregado el
buque debe ser mantenido con la informacion
adecuada (inspecciones, averias, modificacio-
nes, modernizaciones, etc.) para poder em-
pleado por los responsables del resto del ciclo
de vida del bugue.
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V. Conclusion

La Ingenieria de Sistemas basada en el Mo-
delo vy la Simulacién (M&SBSE) supone un
cambio de paradigma con respecto a la Inge-
nieria de Sistemas tradicional empleada habi-
tualmente en el ambito de los sistemas para
defensa como puede ser el buque de guerra
que implica una mayor eficaciay eficienciaalo
largo de todo el ciclo del buque.

Para un mejor aprovechamiento de las ven-
tajas que ofrece M&SBSE las organizaciones
deben evolucionar aceptando que:

- El buque de guerra es un sistema de siste-
mas dentro de sistemas de defensa supra-
nacionales.

- La Ingenieria de Sistemas deja de estar ba-
sada en la documentaciény pasa a estar ba-
sada en un Gnico modelo del que cada per-
sona interesada extrae la informacion que
precisa por medio de una vista del modelo.

- EI'modelo debe ser mantenido y actualizado
alolargo de todo el ciclo de vida para ser Gtil
- El gemelo digital del buque es una mera
representacion 3D del buque que se crea
para ser entregado junto con el bugue: es
el modelo del bugue que nace en las prime-
ras etapas de proyecto donde las distintas
personas interesadas vuelcan sus requisi-
tos. W
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Figura 8. Representacion artistica del gemelo digital de una fragata
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iiEnvia tu articulo y trabajo para su publicacion en la revista!!

Escribe en la Revista Ingenieria
Naval

La Comision de la Revista Ingenieria Naval,
al objeto de impulsar y dinamizar la parti-
cipacién de los Asociados en la Revista, ha
lanzado la iniciativa “Escribe en Ingenieria
Naval” Os animamos a participar mensual-
mente y que compartais con vuestros com-
paneros vuestros avances tecnolégicos,
desarrollos  profesionales, experiencias,
investigaciones técnicas e histéricas o cual-
quier articulo relacionado con el ambito de
la revista Ingenieria Naval que consideréis
relevante su difusion. Los contenidos de
los trabajos deberan ser preferiblemente
inéditos.

Las opiniones contenidas en los articulos
publicados corresponden exclusivamente
a sus firmantes. La acogida que brindamos
a nuestros colaboradores no debe enten-
derse, pues, como identificacién de esta
REVISTA. El acuse de recibo de la recepcion
de los trabajos remitidos por nuestros esti-
mados colaboradores no supone, por parte
de la REVISTA, compromiso para su publi-
cacion. Normalmente no se devolveran los
originales ni se sostendra correspondencia
sobre ellos. Transcurridos seis meses desde

la fecha de su recibo, el colaborador que lo
desee podra reclamar la devolucion de su
trabajo no publicado. El autor cede los de-
rechos a la REVISTA desde el momento de
la publicacién del material remitido.

Cuando la economia de la revista lo permita,
los articulos publicados por los colaborado-
res (generalmente dos al mes) recibiran una
pequena remuneracion de 100/150 euros
por articulo.

La propuesta de trabajos debera ser remi-
tida por correo electronico a la direccion:
redactora.jefe@sectormaritimo.es

El texto se presentara escrito en DIN A-4,
con fuente tipografica Times New Roman,
de cuerpo 12 puntos a doble espacio en tra-
tamiento de texto Word. Los articulos ten-
dran una extension minima de tres paginas
y maxima de diez. La Redaccion se reserva
la introduccion de las correcciones tipogra-
ficas y de estilo que considere necesarias.
El titulo debera ir en maydsculas; bajo él, a
la derecha, el nombre, apellidos, NIF vy, pro-
fesion.

Las siglas vy acronimos deberan aclararse
con su significado completo la primera vez

que se utilicen, prescindiendo de la aclara-
cion en lo sucesivo; se exceptian las muy
conocidas (ONU, OTAN, etcétera). Las fo-
tografias, graficos e ilustraciones deberan
ir en archivos individuales, acompanadas
de pie o titulo, y tener como minimo una
resolucion de 300 DPI, preferiblemente en
formato JPG. Debera citarse su procedencia
sino son del propio autor, y realizar los tra-
mites precisos para que se autorice su pu-
blicacion: la REVISTA no se responsabilizara
del incumplimiento de esta norma. Las no-
tas a pie de pagina se reservaran para datos
o referencias directamente relacionadas
con el texto; se redactaran del modo mas
escueto posible. También es conveniente
citar la bibliografia consultada, cuando la
haya. Es aconsejable un breve parrafo final
como conclusién, sintesis o resumen del ar-
ticulo o trabajo.
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Alejandro Aznar destaca la importancia de un
sector maritimo fuerte para la recuperacion
econdmica de Espana

Alejandro Aznar, presidente de la Asociacion
de Navieros Espafoles (ANAVE), destaco la
importancia de un sector maritimo fuerte
para la recuperacion econémica de Espana, en
su discurso de clausura de la Asamblea Ge-
neral de esta asociacion. El acto tuvo lugar el
pasado 23 de junio por videoconferencia des-
de la sede de ANAVE en Madrid. Esta previsto
celebrar el habitual almuerzo con autoridades
y otros sectores maritimaos, con CARUS, como
patrocinador principal y DNV GL y CEPSA
como copatrocinadores, el proximo 13 de oc-
tubre, en el hotel Wellington de Madrid.

Al término del acto interno de la asamblea
(aprobacién de la memoria de actividades,
cuentas y cuotas, etc.) se conectaron la secre-
taria general de Transportes y Movilidad, Ma-
ria José Rallo; el director general de la Marina
Mercante, Benito NUnez, y el presidente de
Puertos del Estado, Francisco Toledo; junto con
la amplia representacion de las empresas aso-
ciadas que habia participado en la asamblea.

Como cada ano, ANAVE ha presentado su
anuario estadistico "Marina Mercante y Trans-
porte Maritimo’, con los datos e indicadores
mas relevantes del sector en los dltimos 12
meses, que puede descargarse de la seccion de
documentos en la web de ANAVE, en espariol
0 en inglés. En su intervencion, el presidente
de ANAVE, ha destacado el grave impacto que
ha causado la crisis sanitaria del COVID-19
en las empresas navieras, “especialmente en
aquellas que operan buques de pasaje, que
han tenido que amarrar buena parte de su flo-
ta durante varios meses y operar el resto sin
poder cubrir sus costes vy, hasta ahora, con un
apoyo plblico muy limitada” A pesar de ello las
navieras no han dejado de abastecer las Islas
Baleares, Canarias, Ceuta o Melilla.

Aznar también ha hecho hincapié en el nota-
ble crecimiento de Ia flota controlada por los
armadores espanoles en 2019, un 12,6%,
gracias a las inversiones de los armadores
espanoles y pese a la desaceleracion que
ya registraba la economia mundial antes
de la pandemia. A comienzos de este ano,
las empresas espanolas controlaban un
total de 216 buques mercantes de trans-
porte, con algo mas de 5 Mg, cifra que no
se alcanzaba desde 1986.

En los Gltimos 4 anos, gracias a unas in-

versiones de unos 1.850 Mg, "la flota to-
tal controlada por armadores espanoles
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ha crecido mas de un 32%, pero la gran ma-
yoria de ese tonelaje se ha inscrito en otros
registros europeos, sobre todo Madeira, Chi-
prey Malta. Actualmente, solo la mitad de esa
flota opera bajo bandera espanola”

El sector maritimo pueda contribuir a la nece-
saria recuperacion econémica de Espana tras
el COVID-19, pero para ello es fundamental
reforzar la competitividad del Registro Espe-
cial de Canarias. Una marina mercante es-
panola mas competitiva y potente supondra,
ademas, una mayor demanda desde los ar-
madores a los diferentes segmentos de Ia lla-
mada economia azul espanola, afirmé Aznar.

ANAVE lleva al menos 15 anos planteando a
los sucesivos gobiernos un conjunto de pro-
puestas: En primer lugar, alinear la normativa
espanola a los estandares de los convenios
internacionales, porque “cada uno de los as-
pectos en que las normas nacionales son di-
ferentes de la practica internacional supone
una rémora para la operacion competitiva
de buques bajo bandera espanola” Segundo,
centralizar la gestion del Registro Especial de
Canarias en una Entidad Pablica Empresarial,
con gran autonomia de gestion, frente a la ac-
tual dispersion de las competencias hasta en
6 ministerios diferentes y un funcionamiento
muy rigido de la Administracion.

Para el presidente de ANAVE, "que los bu-
ques de los armadores espanoles lleven o no
bandera nacional y creen empleos en Espana,
dependera de que se introduzcan estas re-
formas para hacerla competitiva” Alejandro
Aznar también repasé la situacion actual de
una serie de asuntos importantes para el sec-
tor que han quedado en suspenso por la crisis
del COVID-19 y que se deberian retomar sin
demora. Entre ellos la posibilidad de embar-
car seguridad privada a bordo de los buques
espanoles para proteccién contra la pirateria

https:/bit.ly/2VaPN79

en zonas especialmente peligrosas; la revi-
sion de los procedimientos de inspeccion en
frontera en los puertos espanoles; el pliego
de condiciones del servicio de suministro de
combustible alos buques o Ia ley de Movilidad
Sostenible, en la que el sector confia en que
se dé impulso al transporte maritimo como el
modo de transporte mas sostenible.

El presidente de Puertos del Estado, Francisco
Toledo, puso en valor las reducciones de tasas
portuarias que se aprobaron mediante el RD
ley 15/2020, senalando que es la primera vez
que se reducen temporalmente estas tasas.
Afirm6 que, en su tramitacién parlamentaria,
se va a proponer ampliar su plazo de aplica-
cion al maximo que permite la normativa co-
munitaria (del 1 de marzo al 31 de octubre).
Ademas, se propondra reconocer el caracter
estratégico de los servicios regulares con las
islas, cuyo caracter esencial ha quedado cla-
ramente de manifiesto con el COVID.

El director general de la Marina Mercante,
Benito Ninez, agradecié el comportamiento
de las empresas navieras durante esta crisis,
manteniendo en todo momento el abasteci-
miento a los territorios aislados. Sobre la me-
jora de la competividad del registro especial de
Canarias, manifest6 que, independientemente
de lo que el MITMA pueda conseguir en con-
tacto con otros ministerios, en todas aquellas
materias que dependen exclusivamente del
mismo se esta ya trabajando para poner en
marcha las conclusiones de los estudios. La
secretaria general Transportes y Movilidad,
Maria José Rallo, confirmé la voluntad del
MITMA de trabajar sobre los resultados
de esos estudios, que valoré como “una
base muy sélida sobre la cual construir”.
También agradecio el interés de ANAVE
por participar en el proceso de elabora-
cién de la Ley de Movilidad Sostenible.
Animo6 a elaborar y presentar propuestas
cuanto mas elaboradas mejor. “La Ad-
ministracion no puede saberlo todo de
todos los sectores y nos seran de gran
ayuda las propuestas de las empresas, la
Academia, los sindicatos, etc. W
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Sofia Honrubia Checa vy Cristina Abad Salinas,
nuevas pre5|denta vy directora general de SAES

El Consejo de Administracion de SAES ha acor-
dado nombrar a Sofia Honrubia Checa, hasta
ahora consejera de la sociedad, nueva presi-
denta de SAES, y a Cristina Abad Salinas como
nueva directora general, en sustitucién de las
posiciones cubiertas hasta ahora por Alfredo
Gordo Alvarez. Asi mismo, ha nombrado a Vi-
cente Santamaria Calvario miembro del Consejo.

Sofia Honrubia Checa, es ingeniera naval por
la Universidad Politécnica de Madrid. Fue
nombrada consejera de SAES en junio de
2018y en la actualidad es directora Comer-
cial y de Desarrollo de Negocio de Navantia,
S.A. SM.E.(Navantia), compafiia en la que ha
ejercido diferentes responsabilidades durante
mas de 20 anos, tanto en proyectos naciona-
les como internacionales. Desde dicho pues-
to, la ahora presidenta de SAES, ha impulsado
la colaboracion entre Navantia y SAES, lo que
le ha valido a esta Gltima para mejorar su po-
sicion en relacion a los grandes programas,
dotando a Navantia de un potente aliado en
tecnologia sonar y de defensa submarina.

Cristina Abad Salinas es ingeniera en Automa-
tica y Electrénica Industrial por la Universidad
Politécnica de Cartagena. La nueva directora

de SAES cuenta con 18 anos de experiencia
en el sector naval y durante su carrera ha de-
sarrollado distintos puestos en relacion con
grandes programas como el submarino es-
panol S-80, para el cual ejercié como jefa de
programa de Sistemas, actuando como res-
ponsable del Sistema de Combate, el Sistema
de Control y los Simuladores de Plataforma
y Tactico del bugue. Hasta su nombramiento
en SAES ha ejercido el puesto de subdirectora
de Gestion Tecnologica, Ciberseguridad v 4.0
en Navantia Sistemas, con la responsabilidad
de impulsar la Transformacion Tecnologica en
dicha division de Navantia, abarcando activi-
dades de investigacion, desarrollo tecnologico
e innovacion (I+D+l) y ciberseguridad. Cabe
destacar que Cristina Abad trabaj6 al comien-
zo de su carrera como ingeniera de sistemas
en SAES para el programa de las fragatas
noruegas F-310 y que desde sus anteriores
funciones en Navantia Sistemas ha colabora-
do estrechamente con la compania que ahora
dirige.

La empresa SAES, en tanto sociedad mercan-
til estatal, forma parte del sector pablico em-
presarial del Estado. Esta adscrita al Ministe-
rio de Hacienda y Administraciones Plblicas a

través de la mercantil, también piblica, SAES
CAPITAL, S.AA,, SM.E. y ésta a su vez a travées
de Navantia, todas ellas pertenecientes vy
englobadas en el Grupo SEPI (Sociedad Es-
tatal de Participaciones Industriales). Desde
el punto de vista accionarial, SAES CAPITAL
posee el 51 % de las acciones vy el resto per-
tenece a la empresa francesa THALES DMS
FRANCE SAS.

SAES esta especializada en aclstica y electro-
nica submarina v es la empresa referente en
Espana para tecnologia sonar y guerra anti-
submarina desde hace mas de 30 anos. Algu-
nos de sus productos tienen, ademas, como
destino el mercado civil en los ambitos de se-
guridad de infraestructuras criticas y bugues
y de medicion submarina con aplicaciones
medioambientales.

Laempresa, que ha participado en los grandes
programas navales espanoles de submarinos,
cazaminas, fragatas, entre otras plataformas,
también tiene un marcado caracter inter-
nacional exportando, para diferentes paises
como Francia, Estados Unidos, Suecia, Chile,
Colombia y Kazajistan entre otros.

SAES ha obtenido recientemente importantes
contratos con Navantia y Thales en relacion
con el programa F-110 por los cuales aporta
el procesamiento acUstico de sonoboyas a la
fragata y acometera la fabricacion, instalacion
y pruebas del sonar cilindrico BMAS de Tha-
les, asi como su integracion en la sonar suite,
entre otros trabajos. Ademas, la empresa es
una de las que participara apoyo del ciclo de
vida de los submarinos S-80 y la F-110. Con
estos contratos la compania consolida su po-
sicion en el sector de defensa como empresa
referente en tecnologia ASW. W

Balearia presenta propuesta para la construccion
v explotacion de la nueva terminal de pasajeros
del puerto de Valencia

Baledria Eurolineas Maritimas S.A. (BALEARIA)
ha presentado su oferta para la nueva terminal
de pasajeros del puerto de VValéncia al concurso
para la nueva terminal- era la Gnica oferta pre-
sentada en mano o registrada en las oficinas
de la Autoridad Portuaria de Valencia (APV).
La nueva terminal —segin recoge el Pliego
del Concurso -se ubicara en una superficie de
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aproximadamente 100.000 m? entre el Muelle
de Poniente y el Muelle del Espigon del Turia.

La concesion para la empresa adjudicataria se
otargara por un plazo de 35 anos, prorrogables
hasta un maximo de 50 anos. Hasta el dia 29
de julio de 2020 —dia de la apertura de los se-
gundos sobres de las ofertas presentadas— la

APV no podra ofrecer informacién adicional,
salvo la que aprob6 en su dia el Consejo de Ad-
ministracion relativa a los pliegos del concurso.

La naviera Balearia presenta una oferta al con-
curso para la construccion y en régimen de
concesion administrativa de la nueva terminal
plblica de pasajeros del puerto de Valéncia
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(TPV), con el apoyo de Global Ports Holding Ltc,,
el mayor operador de terminales de cruceros
del mundo. El proyecto, que seria un referente
en el ambito de la sostenibilidad y la innova-
cion, contempla dos terminales con espacios
separados, que garantizarian la operativa inde-
pendiente de los pasajeros de las lineas regula-
res y los cruceristas. En este sentido, el acuer-
do a largo plazo entre Balearia y Global Ports
Holding Plc (GPH), permitira que GPH aporte su
experiencia para gestionar de forma exclusiva
la operativa de la nueva terminal de cruceros, y
Balearia, la naviera nimero uno en el puerto de
Valencia en volumen de pasajeros, vehiculos y
carga rodada proporcione el know how de sus
mas de veinte anos operando traficos regula-
res, los Gltimos trece en dicho puerto.

La terminal que aprobé el Consejo
de la APV

El Consejo Administracion de la APV con-
sensu0 los requisitos que debe cumplir esta
infraestructura que estan centrados en crear
unaterminal ecolégica, accesible y respetuosa
con el valor histérico de los edificios. Asi, por
ejemplo, el pliego establece que la terminal
esté equipada con suministro eléctrico para
que los cruceros se conecten a esta energia
0 la opcién para instalar placas solares en las
cubiertas del edificio.

Segln constaen el pliego de bases del concur-
so, lanueva terminal esta destinada a atender
al trafico de cruceros, las lineas regulares con
Baleares y Argelia asi como trafico de carga
rodada o "ro-ro" (plataformas o vehiculos que
acceden a los barcos con sus propios medios).
Para ello, la nueva terminal debe disponer al
menos cuatro atraques; permitiendo al me-
nos uno de ellos el atraque de un crucero de
360 metros de eslora y otro de al menos 250
metros de longitud. Todos los atraques tienen
que estar equipados con acceso a la red de
suministro eléctrico para los buques. La ter-
minal debe ser capaz de acoger en una mis-
ma jornada dos buques de cruceros, uno en
régimen de puerto base y otro en régimen de
transito, y dos buques tipo ferry / ro-pax.

Una terminal segura y accesible

Dadas sus caracteristicas, la nueva terminal
garantiza la operativa independiente de los
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pasajeros de cruceros y los pasajeros de li-
neas regulares. Asimismo, el pliego contem-
pla un edificio para la recepcion de pasajeros
provisto de hall de entrada, area para deposi-
to de equipajes, control de seguridad equipa-
do con rayos Xy arcos detectores de metales,
espacio para aduanas y para los cuerpos y
fuerzas de seguridad del Estado.

Por lo que respecta a los servicios propios de
la terminal, el pliego contempla que, como mi-
nimo, proporcione espacio para sanidad, area
de espera, pasarelas para el acceso desde el
pasillo de embarque al buque v viceversa con
camaras de seguridad, wi-fi, oficina de turismo,
zona de aseos publicos, sala de descanso para
la tripulacién y area de check-in para las lineas
de crucero. Opcionalmente, el concesionario
podra proporcionar otros servicios como ofici-
na para la APV, area para grupos grandes, al-
macenes, zona VIP, area de restauracion, zona
comercial, vending, cajeros, zonas de alquiler
de vehiculos o sala de rezos. El disefio de la
terminal debera garantizar la accesibilidad para
las personas de movilidad reducida.

Por lo que respecta al area exterior, la terminal
tiene que contar con zona de aparcamiento de
corta estancia con al menos 100 plazas, zona
de estacionamiento para autobuses y trans-
porte colectivo con al menos 10 plazas, para-
da de taxis. Asimismo, debe disponer de una
zona de espera para pasaje de linea regular
internacional para la Operacion Paso del Es-
trecho con 600 plazas de aparcamiento, zona
recreativa infantil y zona de restauracion vy
servicios. La nueva terminal contara con dos
accesos independientes: el de vehiculos pesa-
dos que llegaran a través del Acceso Sur vy el
de vehiculos ligeros que entraran a la terminal
por los accesos previstos por la parte ciuda-
dana.

Edificios de valor historico artistico

La ordenacion de la nueva terminal debera
respetar los cuatro elementos del antiguo as-
tillero de Unién Naval de Levante catalogados
por la Catedra Demetrio Ribes como piezas de
valor historico artistico. En concreto, se trata
del deposito de agua, la grada de construccion
de bugues, 2 grlas que podran ser colocadas
en otra ubicacion y la subnave A de la nave lIl.
En este Gltimo caso, la APV acometera la re-
habilitacion de la estructura, fachaday cubier-
tas de este edificio mientras que el concesio-
nario se ocupara del resto de la reforma para
su adecuacion al nuevo uso previsto, respe-
tando la arquitectura de la nave v la fachada
oeste de la misma. Sera un edificio histérico
y emblematico de la Valéncia maritima que
continuara prestando servicioalaciudadyala
ciudadania — mas de cien anos después de su
construccion — ahora, con las mas modernas
tecnologias medioambientales.

Plan medioambiental

Ademas del plan de negocio, las ofertas que
han presentado los licitadores deben pre-
sentar un ambicioso plan medioambiental
que incluya el compromiso de adopcién de un
sistema de gestion ecolégicos y sostenibles,
la participacién en las iniciativas conjuntas
que promueva la APV asi como un estudio de
evaluacion de impacto ambiental. Tal y como
establece el pliego, todos los atraques deben
estar equipados con red de suministro eléctri-
co a los buques atracados; y todas las cubier-
tas y tejados de las edificaciones existentes
tienen que estar disenadas para la instalacion
de placas solares fotovoltaicas.

Asimismao, las ofertas contemplan un plan de
Responsabilidad Social Corporativa (RSC) para
la nueva terminal pdblica de pasajeros.

Criterios de adjudicacion

Para la adjudicacion de la oferta, el pliego es-
tablece 45 puntos para la oferta econémica vy
55 puntos para el plan de negocio. En concre-
to, para la adjudicacion de los puntos relativos
al plan de negocio, se otorgaran 15 puntos
para la operativa de la terminal valorando los
procedimientos operativos y la organizacion
de la terminal, la ordenacion del ambito de la
concesion, el proyecto basico v la integracion
de la Subnave A de la Nave 3.

Por su parte, la estrategia general de negocio y
el plan de RSC se valoraran con 5 puntos, res-
pectivamente. En el caso del plan de RSC, se
tendran en cuenta la estrategia de gobierno
corporativo asi como las medidas de igualdad
de género, conciliacion familiar y condiciones
de accesibilidad universal. Por su parte, el Plan
Medioambiental aportado por los licitadores
permitira obtener hasta 20 puntos. De ellos, 7
puntos se otorgaran a las medidas de reduc-
cion de emisiones de CO, equivalentes y/o en
consumo energético en maquinaria, equipos e
instalaciones de la terminal; otros 7 puntos se
otorgaran a la propuesta con un mayor porcen-
taje de uso de energia procedente de fuentes
renovables; y los 6 restantes se otorgaran a la
propuesta con un mayor porcentaje de maqui-
naria y equipos eléctricos o que funcionen con
combustibles alternativos no derivados del
petréleo. Finalmente, la oferta de tarifas sera
valorada con 10 puntos. l
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El Consejo Marino Europeo elige vicepresidente
por segunda vez a un cientifico del IEO

El Consejo Marino Europeo, que agrupa a 32
instituciones de investigacion marina de 18
paises con unos 10.000 cientificos, ha reele-
gido como vicepresidente al investigador del
IEO Carlos Garcia Soto.

Este organismo internacional, también co-
nocido como EMB (European Marine Board),
tiene por objetivo establecer prioridades co-
munes de investigacion y conectar la ciencia
marina con la sociedad y con los decisores
politicos de la Comisién Europea. Sus docu-
mentos de posicion sirven de punto de partida
para las convocatorias de futuros proyectos
de investigacion de la Union Europea.

Los Gltimos documentos del EMB han inclui-
do materias como el Big Data v la Inteligencia
Artificial, la Ciencia Ciudadana maring, los fu-
turos Barcos de Investigacion Oceanografica,
o las prioridades de investigacion en la futura
Década de los Océanos de Naciones Unidas.

Este Gltimo documento desarrolla las accio-
nes de investigacion e innovacion que debe-

El Investigador del IEO Carlos Garcia Soto en una
reunion del Consejo Marino Europeo con el anterior
Comisario Europeo de Medio Ambiente, Asuntos
Maritimos y Pesca.

ran ponerse en marcha durante la préxima
década para conseguir un océano mas limpio,
mas sostenible, mas resiliente y que poda-
mos predecir.

La reunion, que iba a tener lugar en Gotem-
burgo (Suecia), se ha desarrollado de forma
virtual y durante ella se ha decidido poner en
marcha un estudio sobre el impacto del CO-

VID19 en la investigacion marina europea. Se
ha analizado asimismo la futura Mision de la
Unién Europea "Océanos Saludables” (Heal-
thy Oceans, Seas and Inland waters)"

Las Misiones son una nueva manera de abor-
dar la investigacion en Europa, que estan ins-
piradas en la Mision “un hombre en la Luna”y
que llevaran a cabo objetivos de investigacion
e innovacién que sean medibles y alcanzables
en el tiempo, que impliguen diversos agentes
como empresas e institutos de investigacion
y que sirvan de inspiracion a la sociedad como
“un océano libre de plasticos"

El investigador Carlos Garcia Soto pertenece
al Grupo de Expertos de Naciones Unidas que
esta elaborando el segundo Informe Ocea-
nico Mundial, es vicepresidente del Comité
Ejecutivo del Centro Europeo de Informacion
y Tecnologia Marina, presidente del Comité
Directivo de la Red Euromarine v dirige tres
proyectos europeos H2020 sobre Oceano-
grafia por Satélite, Cambio Climatico y Econo-
mia Azul. W

Garantizar la sostenibilidad del medio marino en
los proyectos submarinos

Bajo el titulo "Estudios de ruido submarino en
proyectos portuarios y offshore: marco legal
y requisitos técnicos’, el Clister Maritimo Es-
pafiol (CME) celebré una nueva jornada online,
de la mano del socio Centro Tecnologico Naval
y del Mar de Cartagena (CTN), que explico el
marco legal aplicable a los estudios de ruidos
submarinos v expuso guias metodologicas.

Marta Sanchez Egea, responsable de Medio
Marino en el CTN, arranco la ponencia hacien-
do referencia a la Directiva Marco sobre ener-
gia marina, desplegada a nivel europeo y que
tiene como principal objetivo que los estados
miembros adopten las medidas necesarias
para tener un buen estado ambiental del me-
dio marino en 2020.

El objetivo es garantizar que las actividades
humanas hagan un uso sostenible de los re-
cursos que proparciona el medio marino y que
esto sea compatible con un estado ambien-
tal optimo. Es decir, un estado en el que las
caracteristicas de los mares y océanos son
ecolégicamente diversos, dinamicos, limpios,
saludables y productivos.
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En el siguiente enlace puedes acceder al
video del evento

https:/youtu.be/8mSi2K3HIc4

Este buen estado ambiental se describe en la
Directiva a través de 11 descriptores cualita-
tivos que ayudan a entender cuando lo alcan-
zamos:

1. La biodiversidad se mantiene.

2. Las especies autdctonas no alteran negati-
vamente el ecosistema.

3. La poblacion de especies de peces y mo-
luscos comerciales se encuentra dentro de
limites biol6gicos seguros.

4. Los elementos de las redes tréficas ase-
guran la abundancia y reproduccion a largo
plazo.

5. La eutrofizacion se minimiza.

6. La integridad del fondo marino asegura el
funcionamiento del ecosistema-

7. La alteracién permanente de las condicio-
nes hidrograficas no afecta negativamente
al ecosistema.

8. Las concentraciones de contaminantes no
producen efectos negativos.

9. Los contaminantes en productos de pes-
ca estan por debajo de los niveles segu-
ros.

10. Las propiedades y cantidad de basura ma-

rina no resultan nocivos.

11. La introduccién de energia, incluido el rui-
do submarino, se sitdan en niveles que no
afectan de manera adversa al medio ma-
rino.
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En cuanto a su aplicacion, esta directiva afec-
ta a las aguas marinas de todos los estados
miembros. También incluye aguas litorales,
lecho marino y subsuelo, como parte integral
del medio. Por el contrario, se excluyen a las
actividades relacionadas con la defensa o la
seguridad nacional, aunque se recomienda
que se haga un esfuerzo para que estas acti-
vidades se realicen de la manera mas compa-
tible posible con la Directiva. En este sentido,
se anima a que haya una cooperacién entre
los estados miembros v, también, entre otros
paises, a través de los convenios marinos
regionales OSPAR (Atlantico nordeste), HEL-
COM (Mar Béltico), Barcelona (Mar Mediterra-
neo) y Bucarest (Mar Negro).

La Directiva se aplica a través de diferentes
grupos de trabajo: de cooperacion; a nivel téc-
nico; especializado en la definicion del buen
estado ambiental; relacionado con el inter-
cambio de datos, informacién y conocimiento;
y un Gltimo grupo dedicado a los programas
de medidas. Hay también diferentes grupos
técnicos que se encargan de investigar cues-
tiones mas concretas vy, en el caso de las es-
trategias, hay grupos especificos dedicados a
basuras, datos y ruido.

Seglin apuntd Sanchez Egea, la implantacion
de esta directiva es ciclica, contando con di-
ferentes casos que se revisan cada 6 anos.
Estas etapas comienzan con una evaluacion
inicial del estado ambiental de las aguas de
cada pais, para ver qué necesidades tienen y
en qué grado se encuentran.

El segundo paso es la definicion de qué signi-
fica el buen estado ambiental para cada uno
de los paises. El tercer paso es el estableci-
miento de los objetivos ambientales v sus
indicadores para lograr ese buen estado am-

biental. Después, se establecen unos progra-
mas de seguimiento, que van a ayudar a cada
pais a actualizar esos objetivos que se han
marcado. Por Gltimo, un desarrollo de me-
didas que se establece para lograr ese buen
estado ambiental.

En el caso del ruido submarino, se distinguen
dos criterios: uno relacionado con el sonido
impulsivo y otro con el sonido continuo. De
momento, tal y como comento la represen-
tante de CTN, no se han establecido valores
umbrales para estos sonidos. “Sera necesa-
rio llegar a un acuerdo a nivel internacional
para poder determinar dentro de qué niveles
nos encontramos. Estos niveles deben ba-
sarse en los mejores datos cientificos dis-
ponibles. De momento no hay un consenso,
pero si se esta avanzando mucho en meto-
dologia para poder discernir cuales son esos
valores”.

De lamisma forma, hizo referencia al Real De-
creto 79/2019, de 22 de febrero, por el que se
regula el informe de compatibilidad y se esta-
blecen los criterios de compatibilidad con las
estrategias marinas. Este establece criterios
de compatibilidad de las actividades en el me-
dio marino con los objetivos de conservacion
marcados en cada una de las cinco estrategias
marinas de Espana; y se aplica a actuaciones
que requieran, bien la ejecucion de obras o
instalaciones en las aguas marinas, su lecho
0 su subsuelo, bien la colocacién o depésito
de materias sobre el fondo marino, o bien los
vertidos que se desarrollen en cualquiera de
las cinco demarcaciones marinas.

El periodo de vigencia es de cuatro anos des-
de su notificacién. Si en ese plazo la actuacién
no ha sido ejecutada, debera solicitarse un
nuevo informe.

Entre las actividades afectadas por este Real
Decreto se encuentran los sondeos explora-
torios y explotacion de hidrocarburos en el
subsuelo marino; el almacenamiento geologi-
co de gas o CO; la instalacién de gasoductos,
oleoductos, cables submarinos de telecomu-
nicaciones y conducciones para vertidos des-
de tierra al mar; infraestructuras marinas por-
tuarias y de defensa de la costa; y dragados vy
vertidos al mar de material de dragado.

Guias metodologicas

Para hablar sobre metodologia, toma la pala-
bra lvan Felis Enguix, responsable del depar-
tamento de I+D del CTN, que centro su inter-
vencion en |a existencia de una serie de guias
metodoldgicas sobre ruido submarino. Segln
Felis, dichas guias establecen los programas
de monitorizacion, con dos objetivos que pre-
tenden dos cosas distintas. Por un lado, esta
el monitoreo A, que pretende conocer el ruido
gue puede haber en el area que se quiere es-
tudiar; por otro lado, el monitoreo B mide el
ruido que emite la fuente.

Una vez se ha decidido la posicion desde la
que se quiere registrar el sonido, se estable-
cen dos tipos de analisis: el del ruido impulsivo
y el del ruido continuo. Con el fin de identificar
estos ruidos, Felis sefal6 las etapas necesa-
rias para ello:

1. Pre-procesado de sefales acdsticas: con-
sistencia y cobertura de datos, saturacién
de la senal, conversion analégica a digital,
ruido propio del despliegue, etc.

2. Procesado de senales acdsticas: extraccion
de métricas y estadisticas sobre las sefa-
les.

3. Obtencion de los indicadores de ruido: va-
riabilidad temporal y espacial. W

Joseé Luis Garcia Zaragoza, nuevo presidente del
Cluster Maritimo Naval de Cadiz

José Luis Garcia Zaragoza Pérez es el nuevo
presidente del Clister Maritimo Naval de Ca-
diz (CMNC), en sustitucion de Diego Chaves,
tras tomar posesion en la asamblea electoral
de esta organizacion, celebrada en la sede de
la Confederacién de Empresarios de la provin-
cia de Cadiz.

El nuevo presidente, miembro del Claster en
representacion de la Asociacion de Ingenieros
Navales de Espana (AINE) toma el relevo tras
haber transcurrido dos anos del mandato de
Diego Chaves, que a su vez habia ocupado el
cargo tras el mandato del presidente funda-
dor, José Maria Camacho, iniciado en 2015.
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José Luis Garcia Zaragoza es-
tara acompanado en su jun-
ta directiva por el siguiente
equipo: vicepresidente, JesUs
Rodriguez (Surcontrol); secre-
tario, Javier Gamundi (Frizo-
nia); tesorero, Radl Quintana
Raso (Elecam); vocales: Javier
Herrador del Rio (Navantia),
Sonia Chaves Fornell (Federa-
cién de Empresarios del Metal
de la Provincia de Cadiz), Antonio Fernandez
Jove (Grupo Fernandez Jove) y Jacob Jiménez
Garrido (Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos
Industriales de Cadiz).

Utiliza las teclas de flecha arriba/abajo para
aumentar o disminuir el volumen. El nuevo
presidente ha expresado su agradecimien-
to a la labor realizada por la junta directiva
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saliente, que "ha consolidado el papel del
Claster como referente empresarial e insti-
tucional en la defensa y promocion de los in-
tereses del sector naval, buscando su mejora
continua”.

"Somos conscientes de que la etapa que
afrontamos va a ser muy complicada, por-
que nuestro sector también esta sometido
a las consecuencias econémicas provocadas
por la pandemia del Covid-19. No obstante,
tenemos ilusién; queremos ser optimistas, a
la vez que realistas. La situacion obliga a un
esfuerzo conjunto de todos los miembros del
Claster Maritimo Naval de Cadiz, motivo por
el que queremos impulsar modificaciones de
nuestros estatutos para poder integrar a to-
dos los socios fundadores en la junta directi-
va', senala José Luis Garcia Zaragoza.

El presidente destaca que su estrategia persigue
“maximizar todas las oportunidades producti-
vas que podamos abarcar en la era post Covid"
Para ello, tal y como presentd en la asamblea
electoral, va a concretar una serie de planes de
accion sobre seis lineas estratégicas repartidas
en comisiones de trabajo: Financiacion y Cap-
tacion; Formacion y Capacitacion; Promocion v
Relaciones Institucionales; Servicios; Innovacion
Tecnologica; y Desarrollo de Negocio.

"El Clister es una organizacion reconocida
por su liderazgo, que vamos a reforzar como
interlocutora y catalizadora para la mejora de
la competitividad v el crecimiento del sector
maritimo naval andaluz, bajo un contexto
de gestion empresarial avanzado, sostie-
ne en nuevo presidente. El Clister Maritimo
Naval de Cadiz es una entidad sin animo de
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lucro, eminentemente empresarial, promovi-
da y fundada -julio 2015- por la Federacion
de Empresarios del Metal de la Provincia de
Cadiz, Navantia, la Confederacion de Empre-
sarios de Cadiz, la Universidad de Cadiz v la
Agencia IDEA de la Junta de Andalucia. Pos-
teriormente, se han integrado como socios
la Diputacion Provincial de Cadiz, el Ayunta-
miento de Rota, el Ayuntamiento de Cadiz,
el Ayuntamiento de San Fernando; el Colegio
Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de
Cadiz (Copiti), la Asociacion de Ingenieros Na-
vales de Espafa (AINE), v las siguientes em-
presas: CT Ingeniero, Fernandez Jove, Frizonia,
Surcontrol, Kaefer, Elecam, Proelsur, Indasa,
Saind, Tecnofor Sur, Linea Vertical y BMT. Su
objetivo es promover, impulsar, dinamizar y
desarrollar el sector maritimo naval de la pro-
vincia de Cadiz. W

La Red Cervera distingue a CTC como centro de
excelencia en gemelos digitales para la industria 4.0

El Centro Tecnolégico CTC ha entrado a for-
mar parte de la Red de Excelencia Cervera. Se
trata de un entramado exclusivo de centros
tecnolégicos, impulsado por el Centro para el
Desarrollo Tecnoldgico Industrial (CDTI), cuyo
objetivo es posicionar determinadas areas
tecnolgicas a la cabeza continental. Un pro-
yecto creado para fomentar la excelencia en
el conocimiento, que supone un espaldarazo
notable para la politica de especializacion em-
prendida por el Gnico centro tecnolégico de la
region en los {ltimos meses.

La participacion del centro tecnolégico can-
tabro en el Programa Estratégico Miraged,
iniciativa que le permitira convertirse en refe-
rencia nacional y europea en el desarrollo de
conocimiento sobre gemelos digitales para
estructuras y componentes mecanicos, ha
sido la llave para incorporarse a esta platafor-
ma en la que prima el trabajo colaborativo. De
hecho, Cervera pretende constituir una pode-
rosa alianza de centros tecnolégicos susten-
tada en el valor del conocimiento compartido
y los proyectos en red. Una estructura que
potenciara el intercambio de experiencias, la
optimizacion de los recursos, la difusion de
resultados v la promacién de las actividades
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de investigacion. En definitiva, contribuira
a generar las capacidades suficientes para
abordar los retos productivos que no resuel-
ven las soluciones disponibles actualmente.

Asimismo, los centros tecnolégicos de exce-
lencia Cervera destacan tanto por la calidad
de sus investigaciones cientifico-técnicas
como por la fortaleza de sus colaboraciones
con el tejido productivo. Esta circunstancia,
asumida por CTC desde su fundacion, les sitGa
en una posicion optima tanto para potenciar
su rol de socio tecnolégico como para mag-
nificar su importancia a la hora de catalizar la
inversion empresarial en |+D+i.

El fortalecimiento de su panel de aliados y co-
laboradores y el incremento de la calidad en
sus proyectos innovadores no son los {nicos
beneficios directos que reportara la Red Cer-
vera al Centro Tecnol6gico CTC. Disponer del
sello de excelencia inherente a esta iniciativa
constituye un magnifico argumento para cap-
tary retener talento. De hecho, la gjecucion de
Miraged permitira a CTC aumentar el nimero
de investigadores especializados en el desa-
rrollo de gemelos digitales. Ademas, supondra
la consolidacion de la linea de especializacion
de CTC en gemelos digitales. Representar
modelos numéricos para la prediccion de vida
Gtil remanente de estructuras y componen-
tes; modelizar de forma detallada los meca-
nismos de degradacién mas importantes en
operacion de componentes (fatiga, fractura,
desgaste, corrosion, etc.); o implementar téc-
nicas avanzadas de analisis de datos aplican-
do la inteligencia artificial seran parte de la
oferta de soluciones del centro de innovacion

cantabro fundamentadas en estas tecnolo-
gias y campos de aplicacion.

27 tecnologias prioritarias

La convocatoria actual define un total de 27
tecnologias prioritarias Cervera que se pue-
den agrupar en 10 tematicas diferentes:
materiales avanzados, eco-innovacion, tran-
sicién energética, fabricacion inteligente, tec-
nologias para la salud, cadena alimentaria se-
guray saludable; Deep Learning e Inteligencia
Artificial; redes méviles avanzadas, transpor-
te inteligente v proteccion de la informacion.

En concreto, CTC ha recibido una ayuda de la
Convocatoria de ayudas Cervera para Centros
Tecnologicos 2019 gestionada por el Cen-
tro para el Desarrollo Tecnolégico Industrial
(CDTI) dependiente del Ministerio de Ciencia
e Innovacién para el nimero de expediente
CER-20190001, correspondiente al proyecto
titulado” posicionamiento estratégico en mo-
delos virtuales y gemelos digitales para una
Industria 4.0 — Miraged" El consorcio de este
proyecto esta formado por IKERLAN (coordina-
dor), CEIT, IDEKO e IDONIAL. Todo ellos, junto a
CTC, persiguen el objetivo comdn de mejorar la
capacitacion de los grupos de investigacion de
los centros tecnologicos implicados en siste-
mas de modelizacion, simulacién vy prediccién
del comportamiento de maquinas v procesos
de fabricacion, con el desarrollo de modelos
virtuales v gemelos digitales que permitan su
disefo y posterior optimizacion. Un objetivo
ambicioso que debe desembocar en un salto
respecto al estado del arte internacional en la
materia. W
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World Maritime Week vuelve a BEC
del 23 al 25 de marzo de 2021

Bilbao Exhibition Centre ya ha encendido los
motores del crucero que le llevara los dias 23
a 25demarzo de 2021 aunanueva edicion de
World Maritime Week, uno de los encuentros
maritimos mas importantes de Europa. La
cita bienal con el mundo de la economia azul
vuelve reforzando su caracter internacional y
con la celebracion de distintos congresos de
manera simultanea siempre con el mar como
denominador comadn.

La novedad de esta tercera edicion sera la
incorporacién al programa de Oil&Gas Con-
ference, que mueve las fechas en su tercera
edicion para coincidir con WMW vy tratar todo
lo relacionado con el petrdleo vy el gas en sus
vertientes upstream y downstream. Junto a
ello, el sector de la industria naval se reunira
en torno a Sinaval, el certamen veterano que
celebra su 23 edicion; la pesca tendra su foro
en Eurofishing, y todas las novedades y las tl-
timas tecnologias en los puertos se pondran
en comdn en FuturePort.

World Maritime Week dispone también de
una zona expositiva, ademas de un programa
de networking y encuentros B2B que lo han
convertido en una cita muy reconocida por los
profesionales del sector. No en vano, en la pa-
sada edicién se mantuvieron 458 reuniones

repartidas en las dos jornadas del programa
B2B con la participacion de 35 compradores
internacionales, que acudieron con una agen-
da cargada de compromisos.

“Es una buena oportunidad para contactar
con empresas y proveedores del sector ma-
ritimo”; “venimos buscando nuevas oportu-
nidades de trabajo y nuevos nichos’, o “tra-
tamos de ampliar nuestros horizontes con
empresas espanolas en Europa’, son algunas
de las impresiones de estos compradores in-
ternacionales llegados a BEC desde Filipinas,
México, Tailandia, Alemania, Reino Unido,
Egipto o Marruecos, entre otros paises.

World Maritime Week celebré el afo pasado
su segunda edicion con la asistencia de al-
rededor de 2.000 personas, que acudieron a
las charlas y conferencias del encuentro con
los principales armadores y empresarios in-
ternacionales de la economia azul en todas
sus vertientes: naval, puertos, pesca y ener-

gia.

Un centenar de expositores exhibi6 su traba-
jo en la zona expositiva de esta edicion, en
la que también se vivi6 la tradicional cena de
gala de los premios FINE, que reconocen el
esfuerzo de empresas y particulares del sec-
tor maritimo. M

Inicio en Rota del Centro de Integracion de
Sistema en Tierra para las fragatas F-110

La UTE compuesta por Navantia e Indra ha
celebrado el pasado viernes 10 de julio, en la
Base Naval de Rota, el Acto de Colocacion de
la Primera Piedra del Centro de Integracion de
Sistemas en Tierra (CIST F110).

Es un centro critico para el éxito del programa
de las nuevas fragatas F-110, pues permite la
integracion y las pruebas de sensores en un
ambiente marino con blancos reales, integra-
dos en una superestructura similar a la del bu-
que y adaptada a su instalacion en tierra, con
el objetivo de mitigar los riesgos derivados del
desarrollo de los programas tecnolégicos de
sensores, su ubicacion en dicha superestruc-
turay su integracion con SCOMBA.

El Ministerio de Defensa, a través de la Di-
reccion General de Armamento v Material,
contrat6 en 2015 a la UTE Navantia-Indra la
definicién, disefio y construccion de un cen-
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tro de integracion de los nuevos sensores de
Indra, SCOMBA F-110, y el nuevo mastil in-
tegrado de la fragata. Por ello, en la fase final
de obra se instalara sobre el edificio una se-
mi-réplica del mastil que se construye aho-
ra en Navantia Ferrol, y después los nuevos
sensores del Sistema de Combate de la fra-
gata (de Indra Sistemas, Tecnobit y Lockheed

Martin), asi como el sistema SCOMBA F110
(desarrollado por Navantia Sistemas en San
Fernando).

EI CIST F110 es un programa tecnolégico de-
mostrador, gestionado y desarrollado por la
UTE PROTEC 110, constituida por Indra'y Na-
vantia, y se trata del primer centro espanol de
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pruebas de sensores navales en entorno real
electro-magnético, 6ptico y ambiental.

Con él, Espafa sera el quinto pais del mundo
que cuente con un centro de estas caracte-
risticas, lo que le permitira aumentar su so-
berania tecnolégica v ser capaz de construir
buques de dltima generacion. W

Los gobiernos se
comprometen a tomar
medidas para la gente
de mar en una cumbre
decisiva sobre el cambio
de tripulacion

El Secretario General de la OMI, Kitack Lim, ha acogido con satisfaccion el
compromiso de 12 paises de facilitar los cambios de tripulacion y lograr la
designacion de trabajadores esenciales para la gente de mar, tras una cum-
bre ministerial virtual organizada por el Gobierno del Reino Unido el 9 de
julio. Este paso representa un progreso significativo para ayudar a resolver
una crisis creciente a la que se enfrenta el sector maritimo vy permite que
cientos de miles de marinos varados regresen a casa o se unan a los buques.

En una declaracion conjunta, los representantes de 12 paises expresaron
su profunda preocupacion por la crisis actual y reconocieron que “la inca-
pacidad de los operadores de buques de todo el mundo para llevar a cabo
los cambios de la tripulacion de los buques es el desafio operacional mariti-
mo mas apremiante para el funcionamiento seguro y eficiente del comercio
mundial”.

Desde el comienzo de la pandemia de COVID-19, las restricciones de viaje
y los cierres de fronteras impuestos por los gobiernos de todo el mundo
han causado importantes dificultades a los cambios de tripulacion y han
dejado a cientos de miles de marinos varados a bordo de los buques, o sin
poder unirse a ellos. Se estima actualmente que
al menos 200.000 marinos en todo el mundo se
encuentran varados en buques y necesitan ser
repatriados inmediatamente, y un nimero similar
necesita urgentemente unirse a los buques para
reemplazarlos. Esto ha dado lugar a una creciente
crisis humanitaria, ademas de la preocupacion de
que la fatiga de la gente de mar v los problemas de
salud mental puedan dar lugar a graves accidentes
maritimos. También hay preocupacion por la conti-
nuidad de la cadena de suministro mundial.

El Secretario General de la OMI, Kitack Lim, aplau-
di6 la promesa de los paises signatarios de la de-
claracién conjunta de alentar a todos los Estados
de la OMI a designar a la gente de mar como tra-
bajadores esenciales y a aplicar los protocolos para
garantizar la seguridad de los cambios de tripu-
lacién y de los viajes durante la pandemia de CO-
VID-19, que la OMI respladé v distribuy6 en mayo.
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Governments pledge
action for seafarers at
crucial crew change
summit

IMO Secretary-General Kitack Lim has welcomed the commitment
of 13 countries to facilitate crew changes and achieve key worker
designation for seafarers, following a virtual ministerial summit
hosted by the UK Government on 9 July. This step represents
significant progress to help resolve a growing crisis facing the
maritime industry, and enable hundreds of thousands of stranded
seafarers to go home or join ships.

In a joint statement, representatives from 13 countries expressed
their deep concern about the current crisis and acknowledged that
“the inability of ship operators worldwide to conduct ship’s crew
changes is the single most pressing maritime operational challenge
to the safe and efficient movement of global trade’.

Since the beginning of the COVID-19 pandemic, travel restrictions
and border closures imposed by Governments around the world
have caused significant hurdles to crew changes and left hundreds
of thousands of seafarers stranded onboard ships, or unable

to join ships. It is currently estimated that at least 200,000
seafarers worldwide are stranded on ships and require immediate
repatriation, and a similar number urgently need to join ships to
replace them. This has led to a growing humanitarian crisis, in
addition to concerns that seafarer fatigue and mental health issues
may lead to serious maritime accidents. There are also concerns
about the continuity of the
global supply chain.

IMO Secretary-General Lim
applauded the pledge, by
signatory countries of the joint
statement, to encourage all IMO
states to designate seafarers as
key workers and to implement
the Protocols for Ensuring

Safe Ship Crew Changes and
Travel during the Coronavirus
(COVID-19) Pandemic, which
were endorsed and circulated by
IMO in May. The joint statement
also recognises the importance
of considering the possibility

of waivers or exemptions

from visa or documentary
requirements for seafarers,
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Enla declaracion conjunta también se reconoce la importancia de considerar
la posibilidad de exenciones de los requisitos de visado o documentacion
para la gente de mar, y de contribuir a aumentar el acceso a los vuelos co-
merciales hacia y desde los principales paises de origen de la gente de mar.

En la apertura de la cumbre, Lim destacé la importancia de aplicar los pro-
tocolos destinados a garantizar la seguridad de los cambios de tripulacion
y pidi6 que se adoptaran medidas concretas para la gente de mar. "Es hora
de tomar medidas. La seguridad de las operaciones de la nave y el bienestar
de la tripulacion no deben verse comprometidos. La crisis humanitaria a la
que se enfrenta la gente de mar tiene repercusiones para todos nosotros,
para la economia mundial y para la seguridad de la vida en el mar y el medio
ambiente’, afirmé Lim.

La declaracion conjunta fue firmada por los representantes de los siguien-
tes paises: Alemania, Arabia Saudita, Dinamarca, Emiratos Arabes Unidos,
Estados Unidos de Ameérica, Francia, Filipinas, Grecia, Indonesia, Noruega,
Paises Bajos y Reino Unido. El Gobierno del Reino Unido acogi6 la Cumbre
maritima internacional sobre cambios de tripulacion, a la que también asis-
tieron representantes de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), la Camara Naviera Internacio-
nal (ICS), la Federacion Internacional de Trabajadores del Transporte (ITF), la
Camara Naviera del Reino Unido, Nautilus International y Maritime UK. W

and to help increase access to commercial flights to and from the
principal countries of origin of seafarers.

Opening the summit, Mr. Lim highlighted the importance of
implementing the Protocols designed to ensure safe crew changes
and called for concrete action for seafarers. “It is time to act for
sedfarers. Safe ship operations and crew wellbeing should not

be compromised. The humanitarian crisis seafarers face has
implications for all of us, for the world economy and for the safety
of life at sea and the environment” Mr. Lim said.

The joint statement was signed by representatives from the
following countries: Denmark, France, Germany, Greece, Indonesia,
Netherlands, Norway, Philippines, Saudi Arabia, Singapore, United
Arab Emirates, United Kingdom and United States of America.

The International Maritime Summit on Crew Changes was
hosted by the United Kingdom Government and was also
attended by representatives from the International Maritime
Organization (IMO), the International Labour Organization (ILO),
the International Chamber of Shipping (ICS), the International
Transport Workers’ Federation (ITF), the UK Chamber of Shipping,
Nautilus International and Maritime UK. M

Navantia San Fernando corta la primera chapa de
la quinta corbeta del programa de Arabia
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Navantia San Fernando ha procedido en
la manana del miércoles 15 de julio al cor-
te de la primera chapa de la quinta corbeta
del programa para la Marina de Arabia Sau-
di (RSNF), cuyo nombre sera Unayzah, y que
sera la construccion 550 del astillero de San
Fernando.

El primer blogue en cortarse ha correspondi-
do al blogue 401 de la camara de maquinas.
Han estado presentes en este acto la Project
Control Office (PCO) de la RSNF, liderada por
el capitan Abdullah Salem Alshehri; el com-
mander Abdullah Saad AlAhmadi y todo su
equipo.

Ademas, han asistido representantes de la
Inspeccién de Construcciones (ICODIZ), ade-
mas de buena parte del equipo del programa
AVT2200, encabezado por Vicente Martinez,
representando a Navantia.

Este corte de chapa supone la continuidad
del programa de construccion de las corbetas
para Arabia Saudi en los plazos programados
tras el impacto que ha tenido la pandemia del
Covid-19 en toda la actividad.

Se trata, ademas, de un hito importante pre-
vio al acto de botadura de la construccion 546
y con la 547 muy avanzada va en la grada del
astillero. W
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noticias

Nuestros companeros José Maria Sanchez
Carrion y Pablo Peiro reciben la Cruz del Mérito
Naval con distintivo blanco

El pasado 30 de junio de 2020 nuestros companeros José Maria
Sanchez Carrion y Pablo Peiro recibieron la Cruz del Mérito Naval
con distintivo blanco. La Cruz del Mérito Naval tiene por objeto
recompensar y distinguir individualmente al personal civil por
sus actividades meritorias relacionadas con la Defensa Nacional.

Pablo Peiro ha estado durante los Gltimos 10 anos colaborando
desde el Claster Maritimo Espaniol (CME) con la Armada Espa-
fiola en el desarrollo de los Acuerdos de Colaboracién firmados
entre ambas instituciones (Ministerio Defensa-Armada vy el
CME) basicamente para la promocién de los intereses maritimos
nacionales con todo lo que ello conlleva.

El galardon ha sido otorgado a José M?. Sanchez Carrion por su
interés en averiguar sobre los origenes del Cuerpo de ingenieros
de la Armada, no s6lo por su tesis, sino por su demostrado y cla-
rividente interésen sacar a la luz aspectos inéditos de Ia historia
de la Armada v por su impulso en la celebracion del 250 aniver-
sario del Cuerpo de ingenieros de la Armada y de la profesion de
ingenieros civil.. W

Publicaciones
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GIARIO DE BITACORA DEL PROS
TRAS LA ESTELA DE ELCAMND

El Diario de Bitacora
del Pros

La Asociacién de Amigos de los Grandes Na-
vegantes y Exploradores Espanoles (AGNYEE)
acaba de publicar el "Diario de Bitacora del
Pros’, donde se describe de modo sistemati-
co y ordenado las derrotas de las diferentes
etapas junto con sus vicisitudes nauticas, las
emaociones vividas v las sensaciones de los tri-
pulantes. Todo ello a través de las plumas de
distintos participes de la Expedicién. La publi-
cacion se completa con los partes e informes
periodicos de la situacion de navegacion del
Pros que, publicados inicialmente bajo el rotu-
lo de Noticias desde el Pros en un estilo des-
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enfadado v ligero, trasladan al lector al medio
del mar, entre las olas y el viento, para unirse a
la vida cotidiana de los navegantes.

Puede adquirirse esta edicion limitada en la
tienda online de la web de la AGNYEE: https:/
agnyee.com/tienda/ por 30€ (IVA y gastos de
envio incluidos en el precio). El importe de la
recaudacion por la venta del libro contribui-
ra a financiar la Expedicion de AGNYEE, tan
pronto como pueda reemprenderse, una vez
superada la crisis generada por la pandemia
del Covid-19.

La publicacién, precedida de un Prologo de
José Sola, presidente de AGNYEE, recoge a lo
largo de 198 paginas y numerosas ilustracio-
nes todos los textos contenidos hasta aho-
ra en los Diarios de Bitacora del velero Pros
desde su salida de Sevilla el dia 10 de agosto
de 2019 hasta su atraque en Lima el 23 de
marzo de 2020. W
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Nuestras instituciones

Los Ingenieros
Navales se

reunieron en una
solemne misa en

memoria de los

fallecidos por el

COVID-19en la
festividad de la

Virgen del Carmen

Con la presencia del Almirante Director de
Ingenieria de la Armada vy el Presidente del
Instituto de Ingenieria de Espana, entre otras
autoridades, la Asociacion y el Colegio Oficial
de Ingenieros Navales y Oceanicos de Espana
celebro la festividad de la Patrong, la Virgen
del Carmen, con una misa solemne en me-
moria de los fallecidos por el COVID-19. En
especial, en honor de nuestros companeros
ingenieros navales y sus familiares, y también
marinos, marineros, pescadores v gente de la
mar vy las industrias maritimas.

Durante muchos afos lucharon por nuestro
sector y sentaron las bases y contribuyeron
a su progreso dejando un gran legado cuyos
frutos ahora disfrutamos.

En el ano de la celebracion del 250 aniversa-

rio de nuestra profesion, el Decano del COIN
y Presidente de AINE expres6 en la mocion
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inicial, en nombre de los Ingenieros Navales,
el reconocimiento y recuerdo, ademas de por
los fallecidos por el COVID-19, a todas las
promociones y todos nuestros companeros y
gran familia.

También se rindid un modesto homenaje a
todos los trabajadores que durante estos
meses antepusieron su salud v, dia a dia, es-
tuvieron cerca de los que mas lo necesitaban
prestando un gran servicio que ha permitido
hacer frente a la dificil situacion atravesada vy
que pudiéramos disponer de servicios sanita-
rios y de los recursos basicos imprescindibles
para la vida y tranquilidad de nuestras fami-
lias.

Se expres0 el agradecimiento a sanitarios vy
servicios médicos, fuerzas armadas y cuerpos
de seguridad, en especial a la Armada Espa-
fiola que también celebraba la festividad de su

Patrona, v en general trabajadores de todos
los sectores vy actividades esenciales activas
durante estos meses. Nuestro maximo reco-
nocimiento y agradecimiento a todos ellos.

El Grupo Laudes nos acompand durante este
emotivo acto interpretando un emotivo re-
pertorio durante toda la eucaristia. W

Podéis ver la misa en nuestro canal de
Youtube:

e
s

https:/youtu.be/Azg6IFg0a70
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nuestras instituciones

Mesa redonda: 250 Anos de Ingenieria Naval.
De Carlos Il a Felipe VI

Como antesala del proximo 59° Congre-
so de Ingenieria Naval e Industria Maritima
que tendra lugar en octubre en A Coruna y
de los actos de celebracion del 250 aniver-
sario de la creacion del Cuerpo de Ingenieros
en Espana, el COIN ha organizado dos me-
sas redondas en las que se dara una vision
del desarrollo de la figura del ingeniero naval
desde su creacion en 1770 hasta nuestros
dias, incidiendo en el papel que desarrollan
tanto dentro de la actual Armada como en su
influencia en el desarrollo de las industrias
maritimas espanolas.

El decano del COIN y presidente de AINE, José
de Lara Rey y de agradecimiento a los ponen-
tes y a Rodrigo Pérez Fernandez por la orga-
nizacion de cada una de estas mesas redon-
das celebradas los pasados 25 de junioy 2 de
julio, respectivamente.

"250 Aios de Ingenieria Naval en Espaia’,
por Diego Fernandez Casado.

"El desarrollo y el liderazgo de la tecnologia
naval permitié a Espana el control y dominio
de mares y océanos. Los mares se convir-
tieron en una fuente de oportunidades que
Espafa aprovechd. Surcar mares, que duran-
te muchos anos fueron las fronteras que se
anteponian para conocer el mundo, permitio
a la humanidad evolucionar desde la Edad
Media hasta el Renacimiento. Esta frontera
pudo ser superada gracias a la Armada, a las
marinas, a sus hombres, a su tecnologia 'y a
las técnicas de navegacion. El desarrollo de
instrumentos para conocer la posicion de los
buquesy las exploraciones para el desarrollo
de la cartografia de nuestro planeta fueron
clave en ello” Estas fueron las palabras de
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introduccion de Diego al inicio de su inter-
vencion para a continuacion ir desarrollando
la linea temporal de los hechos mas relevan-
tes de la historia de la ingenieria naval hasta
nuestros dias.

“Misiones actuales del Ingeniero Naval en la
Armada’, por Radl Villa Caro.

Comenzd con la Unificacion de los Cuerpos
de Ingenieros Navales, de Armas Navales y
de Electricidad del Cuerpo General de Maqui-
nas, (segln la ley 61/1967), que perseguia
por necesidad la cooperacion a través de la
agrupacion de las distintas ramas de la in-
genieria técnico industrial de la Armada. Los
empleos abarcaban desde el vicealmirante
ingeniero hasta, inicialmente, teniente na-
vio ingeniero, y después hasta alférez navio/
fragata.

El primer cambio se produjo con el Real De-
creto de 1997 v el siguiente treinta anos
después se aprobaria el reglamento de Cuer-
po, Escalas y especialidades fundamentales
de los militares de carrera (escala superior y
escala técnica) con cometidos de asesora-
miento, aplicacion, estudio e investigacion de
materias técnicas especificas de sus espe-
cialidades. Y de aqui en adelante, abarcando
la linea temporal de los Gltimos 50 anos fue
desarrollando su ponencia.

“La influencia de los ingenieros navales en
el desarrollo de las industrias maritimas en
Espana’, por Mauricio Alvarez Ortiz.

Mauricio realizé un repaso a los cinco perio-
dos fundamentales de estos 250 afios de la
creacion del Cuerpo y centrado en la figura

del Ingeniero Naval. Metodolégicamente se
distinguen varios periodos y subperiodos, a
saber:, entre 1770 - 1918, en el que los in-
genieros navales pertenecen exclusivamente
ala Armada; vy el otro que comprende entre

1918 - 2020, en el que los ingenieros navales
no pertenecen exclusivamente a la Armada.
Dentro de ellos se distinguen: entre 1770 vy
1825 con la creacién del cuerpo a su extin-
cion; entre 1825 hasta 1848 desde su ex-
tincién hasta su restauracion; entre 1848 y
1908 con su restauracion por la Real Orden
del 30/10/1848 hasta la ley Maura; entre
1908 hasta 1933 con la creacion en 1914 de
la Academia de Ingenieros y Maquinistas en
Ferrol; y finalmente, entre 1933 hasta la ac-
tualidad con la creacion de la Escuela Especial
de Ingenieros Navales en Madrid.

Mesa redonda: Los retos de la
Ingenieria Naval en el s. XVIII

"Transferencia de la tecnologia naval y la
derrota de la Royal Navy durante la Guerra
de la Independencia de Estados Unidos”, por
Larrie Ferreiro.

El ponente nos situd primero en el periodo de
colaboracion entre Espafa y Francia (CArlos Il
y Luis XVI) entre 1701y 1792 para defender-
se de los britanicos, distinguiéndose en este
periodo varios acontecimientos destacados
como son: entre 1715-1746 (con los hitos
historicos de dicha transferencia tecnologica
francesa); entre 1748 - 1754 (destacando
los aspectos mas destacados de esta épo-
ca transferencia tecnolégica britanica); entre
1754 - 1763 (periodo de la Guerra de los 7
anos); entre 1765 - 1778 (periodo de trans-
ferencia tecnologica de Francia hacia Espana
con fines politicos y militares); entre 1779 -
1783 (marcada por la entrada de Espanaen la
Guerra de la Independencia de los EE. UU.); v
1805 (Batalla de Trafalgar).

“De qué hablamos cuando hablamos de
ingenieria naval en el siglo XVIII", por José
Marfa de Juan Garcia Aguado.

¢A qué problemas “reincidentes” se en-
frentaron Pierre Bouguer, Leonhard Euler y
Jorge Juan? ;Por qué recordamos a D'Alem-
bert? ;Quién fue v qué procedimiento prac-
tico desarroll6 Duhamel du Monceau? ;Qué
tipos de trazados de formas existian en el
siglo XVIII y cuales eran sus diferencias?
Dando respuesta a estas preguntas formo
la primera parte de la intervencion de José
Maria de Juan.
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A continuacion, fue explicando cémo re-
solvian los expertos de la ingenieria naval

del siglo dieciocho algunos los siguientes
problemas: el impulso del viento y Ia resis-

tencia del agua; la velocidad; la flotabilidad
y la estabilidad; la resistencia estructural;
la maniobrabilidad; las oscilaciones; como
protegian la obra viva; qué materiales se
usaban, etc.

“Razones por las que Carlos Ill decidio pro-
fesionalizar la construccion naval: Cuerpo
de Ingenieros de Marina”, por José Maria
Sanchez Carrion.

¢Por qué se llegd a la creacion del Cuerpo de
Ingenieros de Marina? ;Qué hechos histori-
cos ocurrieron para tecnificar la construccion
naval en aquella época? Nos remontamos a
la reforma de la milicia de Felipe V mediante
un sistema educativo en el que se conjugan
los valores militares y el dominio de las cien-
cias, estructuras, ciudades, control de rutas
maritimas, fortificaciones o construccion
naval. W

La Asociacion de Ingenieros de Caminos, Canales
v Puertos vy de la Ingenieria Civil presidira el
Instituto de la Ingenieria de Espana durante los

proximos 4 anos

D. José Trigueros, nuevo Presidente del IIE posa en la foto con
D. Carlos del Alamo, anterior Presidente del IIE (2016-2020)

La Asociacion de Ingenieros de Caminos, Ca-
nales y Puertos y de la Ingenieria Civil, repre-
sentada por su Presidente, D. José Trigueros
Rodrigo, presidira el Instituto de la Ingenieria
de Espana los proximos 4 anos, tras la vota-
cién de la Asamblea General Extraordinaria
que se celebro ayer, en la sede del Instituto.

D. José Trigueros Rodrigo es Ingeniero de Ca-
minos por la UPM. MBA en Direccién de Ad-
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maon. de Empresas realizado en el |.E. de Ma-
drid, y Diplomado en Inversiones Plblicas por
el INAP. Actualmente y desde el ano 2017 es
el dtor. del CEDEX (Centro de Estudios vy Expe-
rimentacion de Obras Plblicas) Ministerio de
Transportes Movilidad y Agenda Urbana.

A lo largo de su vida profesional ha ocupado
las Direcciones Generales de: Carreteras e
Infraestructuras, Evaluacién Ambiental, Urba-

nismo y Estrategia Territorial en la Comunidad
Auténoma de Madrid, y de Calidad y Evalua-
cion Ambiental, v de Costas en el Ministerio
de Medioambiente de la AGE. El Sr. Trigueros
cuenta con la Medalla al Mérito Profesional
otorgada por el Colegio Nacional de ICCP vy
con la Medalla de honor de la carretera con
mencién especial concedida por la AT.C. (Aso-
ciacion Técnica de la Carretera). Es Presidente
de la AICCyP e IC, y vocal de la Junta de Go-
bierno de la Demarcacion del Colegio de ICCP
de Madrid.

El lema de la Asociacion de ingenieros de
Caminos e Ingenieros civiles para estas elec-
ciones ha sido “Por un Instituto que integra,
suma y multiplica” El objetivo para los proxi-
mos 4 anos es el de reforzar la presencia de
los ingenieros en la sociedad civil espafiola,
defender las titulaciones de ingeniero supe-
rior (pre-Bolonia) v las equivalentes de Gra-
do+Master como garantes de la excelencia de
nuestros profesionales. Reforzar la presencia
de la mujer ingeniera en puestos directivos y
conectar con los jévenes, promoviendo el co-
nocimiento y evolucion de la empleabilidad de
los ingenieros.

Aprovechamos para transmitirle nuestros
mejores deseos en esta nueva etapa. W
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Blog de Exponav: de Nereidas a Buques

Un “MAL" a bordo
de los buques:
la “MAMPARITIS"

Por R. Villa, Dr. I. N. n® 2943

Siacudimos a la RAE, nos define el “mampa-
ro"” como un término maritimo utilizado para
denominar a las planchas de hierro con que
se divide en compartimentos el interior de un
barco. Con esta definicién ya nos podemos
imaginar que los mamparos son como las
"paredes” de un barco, explicandolo de una
forma coloquial. Sin embargo, y aunque no
me gusta usar términos que no aparecen en
el diccionario de la RAE, me gustaria destacar
que existe un mal a bordo de los bugues, que
casi todo marino ha padecido, y que se conoce
coloquialmente con el nombre de “mampari-
tis" Este fenémeno, mas cercano a un estado
de animo que a una enfermedad, se produce
como resultado de tener que trabajar, vivir y
convivir en un espacio reducido y confinado,
el bugue, durante un intervalo de tiempo muy
prolongado.

INTRODUCCION:

El mal de la "mamparitis” es un fenémeno que
no existe oficialmente con ese nombre, pero
que todo marino conoce, y que se produce
como resultado de estar varios meses em-
barcado sin ver tierra. Entre las razones que
ayudan al nacimiento de este fenémeno inde-
seable, que puede convertir en un ser irascible
al mas tranquilo de los humanos, se pueden
encontrar algunas de las siguientes causas:

» Confinamiento v aislamiento a bordo.

= Convivencia con escasas personas, y a veces
de mdltiples nacionalidades.

= Miedo a los accidentes y a las enfermeda-
des (salvo excepciones, no existen médicos
a bordo).

= Exceso de trabajo por existencia de tripula-
ciones reducidas.
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= Instalaciones portuarias avanzadas (que cada
vez "dificultan” mas el que los marinos puedan
desembarcar y pisar el muelle de los puertos).

= El contrato (ya que a veces no se sabe con cer-
teza cuando se va a desembarcar, ni donde).

= Extensiones del tiempo de campana (anun-
ciadas en el Gltimo momento).

= Condiciones meteoroldgicas adversas (tem-
porales, mar gruesa, etcétera).

= Problemas familiares (ante los que poco se
puede hacer desde la distancia).

= Averias a bordo que empearen la calidad de
vida (por ejemplo, una averia del aire acon-
dicionado en una zona de navegacion con
temperaturas extremas).

El periodo de embarque de los marinos, se ha
reducido respecto a lo que era antiguamente,

pero todavia supone un intervalo de tiempo
que generalmente suele superar los tres me-
ses. Ante estos periodos tan largos, una vez
superado el ecuador del embarque, puede
aparecer el temido mal que nos vuelve seres
irascibles ante situaciones en las cuales, en
otro momento de la vida, o con anterioridad
en ese mismo embarque, se hubiera actuado
de manera diferente.

Entre los sintomas de la aparicion de la “mam-
paritis’, que obviamente dependeran de cada
persona, se podrian destacar los siguientes:
susceptibilidad, negatividad, ansiedad, actua-
ciones depresivas, agresividad o incluso esta-
dos de ira. En general apareceran una serie de
factores conflictivos, que, en otros momentos
no se hubieran manifestado de una manera
tan virulenta. A veces estos compartimientos
incluso se acentdan segln se va acercando la
ansiada fecha del desembarque.

En cualquier caso, los resultados negativos de
este fendmeno, se han modificado a lo largo
delos anos, de la misma manera que ha avan-
zado el transporte maritimo. Obviamente los
periodos de embarque son muy diferentes a
los que vivieron Magallanes y Elcano hace 500
anos, pero, aun asi, si preguntamos a marinos
vivos sobre sus experiencias, muy diferentes
seran las respuestas de los octogenarios, res-
pecto a las de los marinos actuales.

La principal diferencia radica en los tiempos
de los periodos de embarque. Recuerdo que,
en los tiempos de mi padre, embarcaban once
meses al ano, y descansaban uno de vacacio-
nes. De aquella “crueldad” se fue mejorando a
unos periodos de embarque mas razonables,
en los que a fecha actual lo normal es embar-
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Blog de Exponav: de Nereidas a Buques

car unos cuatro meses, aunque como siem-
pre, existen excepciones.

Evidentemente la vida a bordo de los buques,
es muy diferente dependiendo del tipo de bar-
co, y de las condiciones en que en ellos se na-
vegue. Esto hara que las opiniones de las per-
sanas sean muy diferentes dependiendo de la
categoria del encuestado, del tipo de contrato
que tenga, del tipo de buque (y compania) en
el que navegue, de la clase de marina a la que
pertenezca (mercante, pesca, recreo, de gue-
rra) v del tipo de navegaciones que realice.
¢Por qué afecta esto? Pues porque esto nos
supondra que podamos saber con anticipa-
cion detalles tan importantes como cuanto
tiempo durara el embarque, en qué fecha y
lugar desembarcaremos, quién sera nuestro
relevo, o cuanto tiempo tendremos de vaca-
ciones hasta el siguiente embarque.

Otro gran problema a bordo, es el llevarse mal

con otra persona embarcada. Hay que pensar
que probablemente se tenga que desayunar,
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Figura 3. Simulacion de un aseo de una fragata moderna en EXPONAV

comer v cenar con ella, por lo que lo mejor
sera intentar llevarse bien con todo el perso-
nal a bordo. Aunque por otro lado también es
verdad que a veces, con tantas horas de guar-
dia (de ocho a doce diarias), y con tan poca tri-
pulacién, puede que hasta sea dificil el poder
relacionarse con el resto de personal embar-
cado, en el caso de los grandes buques. Hay
casos de tripulantes, que aun estando en el
mismo buque, pueden estar muchisimos dias
sin verse, por estar en guardias diferentes, y
trabajar en zonas diferentes del barco.

LA SOLEDAD DEL MARINO:

El tema de la soledad varia mucho con las
personas vy con los distintos tipos de bugues.
Existen marinos que llevan muy mal el con-
finamiento, v lo que adn es peor, transmiten
ese malestar. Aunque navegar parezca que
sirve para conocer mucho mundo, hay que
tener en cuenta que se trata de una actividad
que implica una serie de dificultades que se
deben conocer antes de apostar por esta vida.

igura 4. Sollado de M.
Juan Carlos |

ineria del buque BPE

La vida en aislamiento, que se convertira du-
rante unos meses en pura rutina, nos alejara
de los problemas familiares cotidianos que se
estén produciendo en tierra, y de alguna for-
ma hara que estemos menos preocupados
por esos problemas, va que en realidad poco
podremos hacer por solucionarlos desde el
buque. Eso si, a veces seran de tal impacto,
que sera muy dificil no venirse abajo (la pérdi-
da de la pareja, el fallecimiento de un familiar,
notificacion de un accidente o enfermedad de
alguien cercano, etcétera).

En el buque, la mayor parte de la tripulacion
conoce perfectamente sus tareas, ya que
estas suelen estar desarrolladas en procedi-
mientos. Esto ayuda a la planificacién, y a la
busqueda de la rutina diaria. El buque es lo
gue en Derecho se conoce como una "institu-
cion total’, lugar donde un grupo de hombres
y mujeres viven y trabajan, sometidos a una
jerarquia, aislados de la sociedad, vy durante
un prolongado periodo de tiempo en el cual
estaran apartados de la vida exterior. El que
ese grupo de personas encuentre esa rutina,
puede significar el éxito durante el tiempo de
embarque. A veces he llegado a encontrar un
paralelismo entre el dia a dia en un buque, vy
el que vivié Bil Murray en 1993 cuando roda-
ba la pelicula "Atrapado en el tiempo", famosa
porque el protagonista, meteordlogo de te-
levision, no conseguia escapar del "Dia de la
marmota” en el que habia quedado atrapado,
y que se repetia cada veinticuatro horas.

Siempre existen personas que nunca se vie-
nen abajo, igual que existen otras que nunca
se marean, pero lo normal es que la mayoria
terminen sufriendo por los largos meses de
embarque. Y como vya he citado, uno de los
factores que influira en ese grado de soledad,
sera el tipo de barco en que se navegue. No es
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comparable la vida en un gran buque de pasa-
je, con la vivida en un gran barco petrolero, en
un portacontenedores, en un buque de pesca
0 en un buque de guerra.

En los buques de pasaje, la diferencia es ob-
via. Aunque el periodo de embarque pueda
ser similar al que se realiza en otros bugues,
la vida a bordo cambiara mucho, al igual que
aumentara el ndmero de visitas a puertos,
y en general la posibilidad de poder relacio-
narse. Pero pensando en la tipica vida en un
barco conviviendo con una tripulacion de unas
quince personas, la cosa cambia. Un bugue
petrolero, o portacontenedores, podria estar
dotado de esa tripulacion. En esos buques hay
que buscar las rutinas. Por el contrario, la vida
en los buques de guerra, en cuanto al nime-
ro de tripulantes, también es muy diferente a
la de los bugues mercantes, ya que los fines
de las misiones vy sus sistemas, exigen mayor
namero de personal embarcado.

LOS MOMENTOS DE OCIO:

Hace poco tiempo me preguntaron que, si en
los buques existian sabados, domingos v fes-
tivos. Alo que yo contesté que no, pero que se
trataba de que lo pareciesen. Me explico. Ob-
viamente el trabajo principal de los marinos a
bordo es la realizacion de guardias v trabajos,
y esas tareas hay que realizarlas obligatoria-
mente a diario, aunque siempre, dependiendo
del tipo de buque, se tiende a intentar realizar
algo especial los domingos, para que lo parez-
can. Uno de esos intentos es el de procurar
relajar ese dia el nimero de trabajos, inde-
pendientes de las guardias, para que el per-
sonal pueda estar un poco mas descansado,
y poder hacer asi algin juego especial o sim-
plemente poder disfrutar de un momento de
ocio diferente.

Y otro buen intento se suele realizar en el mo-
mento de lacomida. Ese encuentro tan especial
del dia, se puede convertir en el referente del
domingo. El otro dia me recordaba Mercedes
Marrero, la primera mujer capitan de la marina
mercante de nuestro pais, que navegando nos
acordabamos de que era domingo, cuando a la
hora de la comida veiamos la paella.

¢Qué se puede hacer a bordo en el tiempo
libre? Vamos a pensar que estamos navegan-
do en ese gran petrolero o portacontenedo-
res. Si las condiciones meteorologicas lo per-
miten, podremos pasear. Tendremos varios
cientos de metros de cubierta, en donde po-
dremos trazar una ruta por la que dar vueltas
alrededor del petrolero, o por la que avanzar
por debajo de los contenedores. De todas for-
mas, me gustaria destacar tristemente, que
estos paseos vistos desde lo alto del puente
de gobierno, se asemejan a los que realizan
los presos en las carceles.
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¢Y qué mas podremos hacer? Pues de nuevo,
sila meteorologia acompana, se podria tomar
el sol en alguna cubierta. No es raro tener
oportunidad de encontrar alglin momento de
asueto para realizar estos menesteres.

¢Y nos podremos dar un baio? En los tiem-
pos de Magallanes v Elcano, los marinos de
la época se banaban en el mar, aunque eso
hoy en dia es impensable, salvo en el caso de
algdn bugue fondeado. Pero en la actualidad,
si los marinos tienen suerte, todavia podran
darse ese bano. Existen petroleros que por
ejemplo tienen una pequena piscina en popa
(al aire libre), donde pueden bafarse a la vez
cinco o seis personas (buen plan para un do-
mingo), y recuerdo algln portacontenedores
donde existia una pequena piscina interior,
cubierta, con el agua a 27 grados de tempera-
tura. De nuevo, e insisto, los barcos de pasaje
con sus piscinas, bares y discotecas, son otro
mundo, aungue hay que resaltar que tampoco
esos locales estan pensados para uso v dis-
frute de Ia tripulacion.

¢Y aparte de los paseos y baios podremos
hacer mas deporte? Pues también hay barcos
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que disponen de un pegueno gimnasio. Re-
cuerdo un buque portacontenedores en el que
habia uno que tenia una bicicleta estatica (eso
si, con un portillo con vistas al mar), un saco
de boxeo vy una mesa de pingpong. Ademas,
junto a él habia una pequena piscina climati-
zada, pero suficiente para darse un chapuzon.
Incluso si tenemos mucha suerte, y somos afi-
cionados a la pesca, aprovechando alguno de
los fondeos que lleve a cabo nuestro buque,
podremos hacernos con alguna buena pieza.

¢Y como es la vida social en las camaras y
lugares de descanso? Hace 25 afos, en la
época de las cintas de video de VHS, las ca-
maras eran muy frecuentadas a las horas que
se emitian las peliculas. Pero hoy en dia todo
ha cambiado. La mayoria de los tripulantes se
encierran en sus camarotes con sus ordena-
dores y cada uno tiene sus propios entreteni-
mientos (peliculas, mlsica, juegos, etcétera).

LA HABILITACION DE LOS BUQUES:

Uno de los condicionantes que mas afecta a la
construccion de los buques es el de la seguridad
enlamar (SOLAS). Cumplir con los requisitos del

bajando en su est:

SOLAS ha sido siempre una de las razones por
la que los buques se construian seguros, pero
a veces poco pensados para el disfrute de sus
pocos tripulantes. La habilitacion de los buques,
obviamente va a ser muy dependiente del tipo
de buque, y de su tamano, pero siempre se
debe hacer un esfuerzo en su mejora, pensan-
do en los futuros moradores del buque, a pesar
de que no sean los que lo encarguen v paguen.
Ya sabemos que no se podra hacer lo mismo en
un petrolero que en un pesquero, pero esto no
debe ser Gbice para que no nos preocupemos
por su bienestar, por el ruido que padeceran,
por sus cocinas, etcétera.

En este sentido me gustaria destacar a un
ingeniero naval vasco llamado Jaime Oliver
Pérez, quien un dia pensé que, si la seguridad
de los buques va estaba garantizada, por qué
no dar un paso avante en la bisqueda de la
calidad de la vida en la mar. La idea surgid, en-
tre otros motivos, porque un dia en una visita
a un buque observo a un marinero en albornoz
gue tenia que recorrer la cubierta exterior de
un buque para poder acceder a los aseos.

Oliver, en su bisqueda de la mejora de la ha-
bitabilidad de los bugues, se centra en esce-
narios y entornos mas ergonoémicos, donde se
pueda combinar trabajo, ocio y descanso. Son
muchos sus proyectas, con mas de cincuenta
anos de experiencia en disefio y arquitectura
naval en todo tipo de buques, y muchos de
ellos innovadores.

En la actualidad, Oliver Design, con tres gene-
raciones de “Oliver” trabajando juntos (Jaime,
su hijo Ifigo, v su nieto Ifi), siguen luchando
por mejorar la habilitacion de interiores, e
incluso abarcando la gestion integral de un
proyecto, pero siempre trabajando con un alto
grado de imaginacién y creatividad, algo no

julio/agosto 2020 « IGEMIERIA NAVAL



muy habitual en los ingenieros navales de hoy
en dia. Hace poco mas de cuatro meses Jaime
Oliver disfrutaba transmitiendo su “energia
de arquitecto naval” en sus dependencias en
Bizkaia, a los futuros ingenieros navales que
surgiran de Ferrol.

EXPRESIONES MARINAS COLOQUIALES:

Siempre me ha resultado curioso observar
la gran atraccion que los temas del mar sue-
len ejercer en las gentes de tierra adentro, y
escuchar como nacen metaforas marineras
referidas a episodios de la vida ordinaria. Por
ello existen muchas expresiones marineras,
o relacionadas con la mar, que se han trasla-
dado al lenguaje coloquial, con un significado
diferente. Algunas estan recogidas en la RAE
con ese segundo significado, y otras no. Asi
se podrian destacar algunas muy usuales ta-

"o

les como: “abordar’, “cada palo que aguante

non non

su vela’, “caer en las redes’, “como pez en el
agua’, “contra viento y marea’, “cortar el ba-
calao, "donde hay patrén no manda marinero’,

“"enrolarse’; “existe marejada’; "hacer aguas’,

“indicar el rumba’, "irse a pique", “mar de fon-
do’, "naufragar’ "navegar contra corriente’,
"pelillos a la mar", "perder el norte’, “poner la

proa a alguien’, "salir a flote’, "tener agallas’,

"tirar por la borda’, "tocar fondo", "viento en
popa’, y "zozabrar".

won

Ahora me gustaria destacar alguna expresion
marinera relacionada con el confinamiento,
pero que no ha sido trasladada al lenguaje
coloquial, y que por lo tanto no es tan interna-
cionalmente reconaocida. Ya hemos visto que
la "mamparitis” es una de esas expresiones,
pero no es la nica. En los bugues, tal como
nos esta ocurriendo ahora en el confinamien-
to que acabamos de vivir, se tiende mucho a
la creacién de bulos y a la propagacion de la
rumorologia. Por ello, en un buque, cuando
"interceptamos una milonga’, se tiende a pre-
guntar que, si ese rumor ha surgido de "radio
mamparo’, 0 “radio escobén” (el escobén es el
orificio en la roda del buque por el que sale el
anclay la cadena en el fondeo). En tierra para
este tipo de hechos solemas utilizar la ex-
presion “radio macuto” Un rumor muy tipico
a bordo suele estar relacionado con cual sera
el siguiente puerto de escala, en aquellos bu-
ques donde este dato se desconoce. En nues-
tro confinamiento actual las redes sociales
estan siendo las grandes precursoras de los
bulos.

Otra expresion muy curiosa a bordo, y tam-
bién conocida internacionalmente (aunque no
es especifica del confinamiento), es la manera
en la que la tripulacion denomina al capitan
del barco. Este suele ser conocido como “el
viejo" Expresion curiosa que no sé si estara
relacionada con el dicho "A barco nuevo, capi-
tan viejo".
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Figura 5. Camarote de Oficiales del BPE Juan Carlos |

Por otro lado, en Espana también existen ex-
presiones en tierra, relacionadas con la mar,
pero que solo se conocen en determinadas
provincias marineras. Por ejemplo, en Cadiz,
cuando los chavales juegan al fitbol y chutan
el balén muy alto y este cae a un tejado in-
accesible, utilizan la expresion “el balon se ha
embarcado’, en referencia a que el balon ha
quedado aislado, tal como quedan los mari-
nos embarcados.

CONCLUSIONES:

Después de leer este articulo, seguramente
habra quien se esté preguntando que como
se puede saber si un tripulante esta pade-
ciendo la fatidica "“mamparitis’, o lo que ain es
mas dificil, cémo se podria luchar contra ella
para vencerla. Respecto a esto @ltimo, siendo
consciente de que se trata de una pregunta
mas bien para un psicologo, diria que habria
que luchar contra ella a base de sufrimiento,
y muchas veces escuchando los consejos de
los mas sabios, los marinos veteranos. Pero
respecto a la primera cuestion, la de saber si
una persona padece el mal, puedo dar unas
ligeras indicaciones fruto de la experiencia.
Podremos detectar que una persona esta
siendo absorbida por el mal de los buques,
cuando empiece a gritar mas de lo normal,
cuando ante nimiedades actle de manera
desproporcionada, cuando no pare de criticar
a todo aquel que se cruce en su camino, cuan-
do padezca una enfermedad “fantasma” que
le aparece en todos los embarques de for-
ma repetitiva, 0 en los casos mas extremos,
cuando comience a hablar sola o aparezcan en
ella sintomas de ira. A veces, vistos desde la
distancia, algunos de estos casos se podrian
encasillar como graciosos, aunque vividos de
cerca, les aseguro que no lo son tanto.

Hay causas que pueden ayudar a acelerar
este mal a bordo. Momentos del dia tan que-
ridos como el de la comida, pueden conver-
tirse en el detonador de la aparicion del mal,

si esta no cumple las expectativas generadas
(a veces la escasez de los alimentos puede
hacer que las comidas bajen de calidad por
reduccion de los mismos, o porque se repi-
tan con asiduidad). También el estado de la
mar es otro factor que afecta en el caracter a
bordo. Vivir sometido a fuertes golpes de mar
(pantocazos), es muy diferente a navegar con
la mar como un plato. Esta Gltima permite
que el persanal descanse mejor, y que afron-
te el dia posterior con mejor animo, y con mas
posibilidades de ser menos susceptible ante
los hechos del dia a dia en el bugue.

Como conclusion final, me gustaria destacar
gue la Unica forma real que existe de ante-
ponerse a la aparicion del mal de los buques,
o0 de conseguir que desaparezca una vez que
ya se haya materializado, es con capacidad de
sufrimiento. Y por supuesto esta capacidad
dependera de cada persona, ya que cada tripu-
lante tendra sus propios limites, v obviamente
los tripulantes nerviosos siempre lo pasaran
peor que los mas tranquilos. La “mamparitis”
no deja de ser un reflejo de la personalidad de
cada persona, y de su comportamiento ante la
vida en aislamiento y confinamiento. Probable-
mente el tipo de personas que sufren mas en
los barcos, sera el tipo de personas que mas
sufran en confinamientos como el que hemos
vivido este ano en nuestros hogares, provoca-
do por la aparicién del temido coronavirus, que
ha intentado, y a veces logrado, minar nuestra
salud psicolégica. Probablemente las redes so-
ciales, tan positivas para muchas cosas, tam-
bién hayan tenido su parte de culpa en la apari-
cion de la “mamparitis” en casa, debido al gran
volumen de informacion transmitida, no siem-
pre dotada de informacion veraz y positiva.

Por todo ello nunca olvidemos este refran
marinera: “Penas y olas, nunca vienen solas”. Y
entendamos el respeto al mar de los marinos
porque: “El que ha naufragado, teme al mar adn
calmado” Y siempre recordemos que: “No exis-
te persona de mar, que no se pueda ahogar” ™
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Resumen

Enlablsquedadeincrementar la Eficiencia en buques, se presenta
un sistema en Proa mediante propulsores a chorro (Waterjet) que
mejoran la maniobrabilidad y generan electricidad limpia. Abordar
estas ventajas implica el andlisis de diferentes hipétesis, por su
interés técnico v tedrico, al reducir costes, tiempos y distancias en
las curvas de evolucion, en las maniobras de atrague-desatraque
0 minimizar riesgos de colision contra estructuras marinas, por-
tuarias u otros buques.

El estudio parte de dos perspectivas clave para incrementar la

eficiencia;

= La funcién principal, donde los nuevos propulsores a chorro en
la proa desarrollan su funcién tradicional, auxiliando al bugue, v

= Una funcién secundaria, reutilizandose el propulsor a chorro ins-
talado en la proa como un sistema de recuperacion de energia
cinética. Es decir, como un generador, aportando electricidad
limpia distribuyendose a diferentes sistemas del buque.

En este disefio disruptivo, la Inercia del Buque generada por los
grandes desplazamientos sumada a la presencia de viento facilita
generar electricidad limpia, incluso a altas velocidades, sostenien-
do la potencia edlica las pérdidas por Resistencia al Avance. Se
pretende con este trabajo proporcionar una alternativa diferencia-
dora en la Industria Naval capaz de generar empleo de alto valor
anadido y multitud de sinergias.

Abstract

In the search to increase Efficiency in ships, a bow system is
presented by means of jet propulsion that improve maneuverability
and generate clean electricity. Addressing these advantages
involves the analysis of different hypotheses - for its technical and
theoretical interest- by reducing costs, times and distances in the
evolution curves, in docking-undocking maneuvers or minimizing
collision risks against marine structures, ports or other vessels.
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The study starts from two key perspectives to

increase efficiency:

= The main function, where the new jet thrusters
in the bow develop their traditional function,
helping the ship, and

» A secondary function, reusing the jet
propulsion installed in the bow as a system of
kinetic energy recovery. That is, as a generator,
providing clean electricity distributed to
different ship systems.

In this disruptive design, the Inertia of the ship
generated by the great displacements added to
the presence of wind facilitates the generation
of clean electricity -even at high speeds- thus
the losses produced by the Resistance to the
Advance are sustained by the wind energy. The
aim of this work is to provide a differentiating
alternative in the Naval Industry capable of
generating high added value employment and a
multitude of synergies.

1. Introduccion

Actualmente, en el mundo globalizado, inde-
pendientemente el sector a tratar se esta pro-
duciendo un cambio de paradigma en diferen-
tes areas de la industria, comercio o sociedad.
Esta nueva visién de la realidad esta enfocada,
sobre todo, en el incremento de la Eficiencia
Energética en todos los procesos u operacio-
nes diarias desarrolladas en torno a la actividad
humana. El buen uso y aprovechamiento de la
energia se convierte en uno de los pilares para
alcanzar cotas mas altas de eficiencia.

Por todo ello, conceptos como "Smartcity’,
"Smartport” o “Smartship” estan cada vez
mas presentes en las agendas politicas del
panorama internacional con el objeto de le-
gislar favoreciendo su impulso. Estos con-
ceptos, comunes entre si, precisan de un des-
pliegue tecnoldgico alto al interactuar sobre
los procesos conectados a la misma red de
comunicacion o energia.

En este sentido, la incorporacién de Tecno-
logias de la Informacién y Control (TIC) seran
imprescindibles para una buena gestion de los
datos facilitando, asi, la toma de decisiones de
la organizacion donde aplica. Se establece, por
tanto, un nuevo paradigma focalizando desde
una vision global, o Gnica, al integrar todas las
variables posibles en la configuracion de una
nueva ciudad, puerto o bugue con capacidad
de interactuar entre ellos. Hoy en dia, las re-
des de distribucion de energia se orientan a la
descentralizacion de la red general eléctrica
buscando mayor autosuficiencia energética
en el consumidor final al generar su propia
energia de origen renovable, esto conlleva dos
escenarios beneficiosos:

A. Abarata la factura energética.
B. Reduce la carga en la red general.
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Figura 1. Imagen didactica sobre el concepto Smart al implementar un sistema de la informacién TIC donde la informa-
cion es volcada a una Nube (cloud) comin disponible para los operadores integrados en el sistema. Puede observarse a
modo orientativo los sistemas estan conectados entre siy seran dirigidos desde un Centro de Control encargado de la

gestion de datos. Fuente: Google Images.
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Figura 2. Plataforma digital “Port Community System"” desarrollado por la empresa Belike especificamente para el
Puerto de Valencia con la finalidad de mejorar los procesos y aumentar competitividad en Ia gestion de los traficos
maritimos v stock de mercancias. Modelo de gestion a través de las nuevas tecnologias de la informacién mejorando la
conectividad entre todos los agentes implicados en un servicio de transporte “puerta a puerta” permitiendo a todos los
operadores contar con informacién real en todo momento, e interactuar en el mismo instante, mejorando la velocidad de
los transitos. Plan maestro disefiado para implementar en el Puerto de Valencia en la blsqueda de aumentar la competi-
tividad y reducir costes. Fuente: https:/www.valenciaport.com/

Una de las claves para una buena distribucion
de esta energia renovable y gestion de datos
se basa en la incorporacién de las menciona-
das tecnologias TIC al facilitar la monitoriza-
cion, analisis y gestion de los datos volcados a
una nube coman a todos los operadores de esa
microrred, véase Figura 1, con el fin de agilizar
los traficos de mercancias, planificar manteni-
mientos o resolver incidencias en tiempao real.

Segln lo explicado, los Puertos internaciona-
les estan transitando hacia el concepto Smar-
tport y "Puerto Verde" produciéndose una
transformacion en el sector. Todas estas nue-
vas realidades nacen de diferentes acuerdos,
pactos vy legislaciones desarrolladas especifi-
camente por diferentes organismos y paises
con el objeto de reducir las emisiones de CO,
y bajar la presién, en definitiva, ejercida sobre
el planeta.

Esta digitalizacion de los procesos repercute
en el conjunto de la organizacién por siner-
gias, fortaleciendo todas las areas implicadas.
La relacién ciudad-puerto se incrementa al
interactuar entre ambos de una manera mas
estrecha redirigiendo todo tipo de recursos
dentro de la red de distribucion coman evitan-
do gastos o costes innecesarios en las distin-
tas operaciones diarias.

A mayor abundamiento, en el Puerto de Va-
lencia se desarroll6 un Plan Director Tecno-
légico encaminado a facilitar la integracion
de las nuevas tecnologias con el objetivo de
mejorar su arquitectura de la red de informa-
cion y energia en la bisqueda de aumentar la
eficiencia en su red de transporte maritimo vy
por carretera. Esto repercute en el conjunto
de la organizacion al disminuir tiempo en los
procesos o0 costes de consumo en las activi-
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Figura 3. Prevision de incremento en el transporte maritimo y su incidencia sobre los paises en desarrollo. Fuente:
UNCTAD. https:/unctad.org/es/PublicationsLibrary/rmt2018_es.pdf

|

Figura 4. Sistema de gestion aplicado a los nuevos buques y basado en las nuevas tecnologias de la informacién. Esto
incrementa la conectividad y autonomia de los buques mejorando su eficiencia, también facilita una perfecta coordina-
cion con la Autoridad Portuaria al advertir con mucho tiempo de antelacion los servicios especificos que precisa tras la
navegacion. Sistema denominado Integrated Smart Ship Solution (ISSS) y desarrollado por la empresa Hyundai Heavy
Industries (HHI). Fuente: Lloyd"s Register
Enlace: https:/www.Ir.org/en/latest-news/hyundai-heav-industries-announces-integrated-smart-ship-solution/

dades del puerto en la gestion de mercancias,
esto tiene una vital importancia en los nuevos
escenarios de transporte intermodal que se
avecinan en el futuro inmediato. En |a Figura
2, se indica en qué consiste la plataforma di-
gital implementada en el Puerto de Valencia.

Esta transformacion tecnolégica y energética
esta recogida en diferentes planes, acuerdos
0 legislacion con el fin de ser implementa-
dos lo antes posible. Todas estas iniciativas, v
acuerdos, buscan un descenso de porcentajes
significativos de CO, -entorno al 20-30%- en
las instalaciones portuarias y recogidas en el
Documento EU COM (2013) Final la “Integra-
cion de las emisiones procedentes del transporte
maritimo en las politicas de reduccion de gases de
efecto invernadero de la UE', estando asociadas
a los planes europeos contra el cambio clima-
tico recogidos en sus directivas de Transicién
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Energética (Directiva 2010/31/UE vy Directiva
2012/27/UE), entre otras resoluciones.

Segln la UNTACD (Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo) en su Gltimo
informe’ los puertos deben replantear su papel
en la logistica maritima mundial acometiendo
una transicion tecnologica y digital, tras reco-
nocer el propio sector maritimo el incremento
de la eficiencia de los puertos es crucial, para
una buena planificacion y el liderazgo portuario
bajo los parametros establecidos a nivel mun-
dial con el Desarrollo Sostenible. Este organis-
mo de vigilancia también prevé un crecimiento
sostenido para los préximos anos entorno al
4% en el comercio maritimo internacional como
indica |a Figura 3.

La Union Europea contempla en sus planes
de desarrollo sostenible incrementar el uso

del transporte por ferrocarril estableciendo un
sistema con nodos logisticos de mercancias,
relegando, poco a poco, al trafico por carrete-
ra a un segundo plano alli donde sea posible.
Ante el aumento del trafico de contenedores
y una mavyor especializacién de los puertos
junto a la aparicion de un nuevo concepto de
“Smart Ship” o Buques inteligentes, mas efi-
cientes vy auténomos, la UNCTAD aconseja a
los operadores portuarios se anticipen a los
cambios para atender la creciente demanda
ofreciendo una gama alternativa de servicios
aln por explotar, o poco consolidados, posi-
bilitando el aumento del Hinterland portuario.

A medida que pasa el tiempo y mejora la
tecnologia los grandes bugues pasan menos
tiempo en puerto pues se reducen las opera-
ciones gracias a los procesos automatizados
y los sistemas (TIC), ya mencionados, del “in-
ternet de las cosas” que facilitan mucho las
tareas al proporcionar una informacién real
permitiendo interactuar de inmediato dando
solucién a los posibles imprevistos.

Segln lo explicado, la relacion ciudad-puerto
se ve incrementada, de igual modo la relacion
“puerto-buque” adopta otra dimension en su
manera de interactuar anticipando con mu-
cho tiempo la entrega de informacion. Hoy
en dig, la Industria Naval, esta desarrollando
toda una nueva gama de procedimientos con
el fin de reducir consumos y emisiones, esto
se debe, en gran medida, al Indice IMO de Efi-
ciencia Energética de los Disefos (EEDI) v el
Plan de Gestion de la Eficiencia Energética de
los Barcos (SEEMP) que establece una serie
de regulaciones en referencia a la eficiencia en
las nuevas construcciones.

Por ello, todos estos esfuerz