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Treinta afos de politicas ambientales

finales de los afos noventa tuve

la oportunidad de integrarme en
el profesorado del master postgrado
sobre sostenibilidad ambiental de los
sectores productivos, impartido a
iniciativa del Ministerio de Medio
Ambiente.

En los primeros dias de clase, el
profesorado trasladaban a los
alumnos que hasta ese momento la
economia productiva se sustentaba en
dos pilares, el trabajo y el capital,
histéricamente en constante pugnay
compromiso. Les deciamos que, de
forma inesperada, un tercer pilar
llamado “medio ambiente”y
apellidado “gestion de los recursos
naturales”, llegaba para complicar esa
férmula. Entre todos, profesores y
alumnos, indagariamos en las
consecuencias de esa revolucion.

Desde entonces, lo que entonces era
materia inédita de un master se fue
trasladando a la vida ordinaria.
“Buques y Equipos” se ha ocupado en
describir las implicaciones que para la
industria naval tiene ese tercer factor
economico, al que recientemente se le
suma un musculoso “primo” llamado
Cambio Climatico, capaz de remover
los viejos cimientos de la Era
Industrial.

En este mal comenzado aino de 2020,
medio ambiente y naturaleza vuelven
a la carga para atascar los engranajes
de la economia mundial con un
fenémeno llamado zoonosis y que
lleva estampado el nombre de
SARSCov-2, familiarmente
denominado Covid-19.

Los comentaristas no dejan escapar la
ocasion de comparar la actual con la
crisis econémica, la desatada entre
2008 y 2009. Pero en aquel
lamentable episodio el protagonista
fue otro factor, también ajeno a la
tradicional economia productiva, la

[lamada “economia financiera”
incentivada desde los afos 1980.

Los 80 fueron anos de impulso para el
neoliberalismo, una vez derribado el
muro de Berlin y con el horizonte
despejado hacia una economia libre,
de mercado, donde el Estado dejaba de
tener la trascendencia de siglos
anteriores. Pero el medio ambiente
seguia mas presente que nunca, a
veces agazapado, a menudo olvidado y
condicionando por la insistencia en el
crecimiento de la economia mundial.

La presente edicion de Buques y
Equipos ha sufrido las consecuencias
de la pandemia y considera oportuno
recordar ahora los puntos mas
impactantes de los pasados meses
que han afectado a nuestra industria,
responsable de abastecer y mover a la
humanidad a través de los océanos
del planeta.

La pandemia pasara pero,
posiblemente, nada volvera a ser igual.
Puede llegar un cierto repliegue de la
globalizacion y cambios en las
estructuras de los mercados. Tiempo
habra de conocer el rumbo del
transporte maritimo y la industria
naval, con el turismo de masas
zarandeado hasta situaciones propias
de conflicto bélico, con alteraciones en
las estrategias nacionales y regionales,
con sociedades retornando a la
relocalizacion y la industrializaciéon en
medio del obstinado cambio climatico.

Bajo la omnipresente sombrilla
pandémica, que todo lo condiciona,
nuestra edicion del desconfinamiento
se ocupa de otros temas. Uno, basico y
tan esperado, como es el retorno de la
actividad en astilleros, pendientes de
completar nuevos buques, con la
llegada de nuevos contratos y ante la
imprescindible tarea de las
reparaciones. @

Juan Carlos ARBEX



Transporte maritimo

La industria hace frente a la crisis global

El transporte maritimo
y pandemia
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> Desde comienzos de 2020 se aceleraba el almacenamiento del exceso de produccién de crudo, creando una saturacién en los
mercados que empeoraba ante la caida del consumo de productos destilados. El acopio potencié el uso de una gran flota de buques
tanque VLCC, fondeados y con crudo hasta las lineas de carga

En el primer trimestre del afio 2020, las ocho mayores
terminales Hub de contenedores en China registraron un
descenso en el volumen del trafico cercano al 9 por ciento,
respecto de igual periodo del afio 2019. En paginas
siguientes se ofrece una pequeia muestra de los efectos
de la pandemia mundial en el transporte maritimo a
escala global, con la paralizacion temporal de algunas
economias occidentales. Al factor sanitario se ha sumado
el caos en los mercados petroleros, a causa de una previa
saturacion de la produccién de crudo y con la posterior
retraccion de la demanda de hidrocarburos destilados, por
la reduccion del transporte y la bajada de la demanda
energética industrial que provoca el confinamiento
pandémico.

> Preparando un futuro
sin certezas
omando el ano 2050 como el

destino y horizonte final para
multitud de proyectos y estrategias

mundiales, el afio 2020 se presenta
como un inesperado punto de
inflexion capaz de alterar cualquier
programacion. En el primer mes el
ano, 2020 se presentaba para la
industria maritima con mares

Industry faces global crisis
SEA TRANSPORT DURING THE PANDEMIC

Summary: In the first quarter of 2020, the eight largest
container hub terminals in China recorded a nearly 9%
plummet in traffic compared to the same period in 2019. The
following pages offer a small sample of the effect of the
pandemic on global maritime transport with the temporary
paralysis of some western economies. In addition to the
health crisis, there was chaos in the oil markets due to a
previous saturation of crude oil production and with the
subsequent retraction of demand for distilled hydrocarbons,
due to reduced transport needs and the drop in industrial
energy demands during the global lockdown.

agitados por las normativas
relacionadas con la contaminacion y
el cambio climatico, aderezadas por
todo el universo de la creciente
digitalizacion y la anunciada ciber-
navegacion.
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La pandemia sobrevenida, con la
incertidumbre que despierta sobre el
inmediato y desconocido futuro,
puede ser catalizadora de cambios
criticos en nuestra forma de ver el
mundo y sus relaciones comerciales.

En estas lineas se ofrece una
aproximacion a los grandes retos del
comercio internacional por via
maritima y en las soluciones
adoptadas para intentar superarlos.
Se presta especial atencién al
impacto recibido en puertos y lineas
comerciales regulares, a la industria
del turismo de cruceroy a la situacion
vivida por las tripulaciones.

Los completos balances del afo 2020
tardaran en ser completamente
asimilados. En adelante, Buques &
Equipos también debera tomar en
cuenta la nueva circunstancia
sanitaria, capaz de condicionar el
devenir de la industria naval en su
integridad.

> El desplome del precio
del crudo

El 20 de abril de 2020 el precio del
crudo entraba en caida libre llegando
a niveles de 1999. Sin necesidad de
mencionar las cifras negativas a las
que cotiz6 el barril tejano a futuros
(-37 %), fruto de la especulacion
financiera y sus complejos productos
de inversion, el estadounidense West
Texas Intermediate (WTI) marcaba los
10 délares y el Brent descendia hasta
apenas los 27 ddlares. El precio medio
del barril OPEC Basket no alcanzaba
los 18 dolares.

Pocas semanas antes, la decision de
recortar en un 10 por ciento la
produccion diaria de Rusia y Arabia
Saudita dejaba al desnudo la
produccion norteamericana del crudo
de fracking, conteniendo a duras
penas la hemorragia internacional.
Ante la caida de precios y mercados la
industria petrolera tenia ante si tres

Oil prices crash
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> Mercado petrolero: veinte afos de relativa calma en los precios del West Texas
Intermediate , seguido por otros veinte de agitacién extrema rematados con una

caida al vacio.

alternativas: mas recortes en la
produccién; el almacenaje temporal; y
el cierre de yacimientos no
competitivos.

El primero ya se ha habia efectuado,
aunque causaba danos severos en
paises productores de economia débil
y fuertemente dependientes de sus
ventas de crudo, como Venezuela,
Ecuador, Nigeria o Angola.

La brutal etapa de recortes y bajos
precios tendra consecuencias a medio

y largo plazo sobre la calidad de vida
de los habitantes de esos paises.

La segunda alternativa, el almacenaje
en tierra o a flote del exceso de
produccion, fue una opcién
ampliamente practicada. Los traders
que optan por esta solucion
adquieren el crudo a bajo precioy
aguardan tiempos mejores para
revender a precios mas altos. Las
minas de sal de la costa del Golfo se
han estado rellenando con el exceso
de crudo y aumentaba la flota de los
VLCC (Very Large Crude Carrier)
empleados como almacenes.

Crude oil prices in 2020

Both Brent crude and West Texas Intermediate prices have been under pressure
since late January as concerns over the coronavirus emerged
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> Evolucion precios del barril de crudo tras el desencuentro entre paises productores.
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Si en febrero de 2020 se contaban
unos 770 buques VLCC en el mundo,
tan sélo 10 estaban actuando en ese
momento como almacén a flote.
Pero en abril llegaban a 40 y el
ndmero superaba los 80 en la Ultima
semana del mes, para cerrar con

100 buques. Una cifra parecida a la
registrada en 2016, con el petroleo
irani bloqueado en los mercados.

Capaces de guardar hasta 2 millones
de barriles cada uno, los buques
estaban siendo arrendados por hasta
100.000 ddlares diarios (cifras sin
contrastar). Entrada la segunda
semana del mes de mayo de 2020,
la flota almacén subia hasta los

130 buques, acumulando unos

180 millones de barriles.
Geograficamente, esta flota inmovil
se localizaba mayoritariamente en
aguas de Singapur, Triestre o del
Golfo de México.

Consultores y shipbrokers senalaban
que, partiendo de los precios del
barril Brent a mediados de abril

(28 $), el almacenamiento podia ser
rentable para algunos grandes
traders (Shell, Glencore, Vitol,...)
alquilando petroleros a 90.000
délares diarios durante seis meses, o
bien a 53.000 $ al plazo de un ano.

La diversidad en la forma de
almacenaje, ante la diferencia del
precio del barril del dia 20 de abril
anotada entre el WTly el Brent (10$ y
26 $ respectivamente, obedecia al
origen geografico del crudo. Para el
crudo de fracking (Anadarko, Bakken,
Eagle Ford, Niobara o Permian), con la
mayoria de sus pozos funcionando a
mas de 500 km de distancia de las
costas, era complicado acceder al
almacenamiento en buques tanque.

El resultado era que de las mas de
800 operaciones de fractura
hidraulica realizadas en abril de 2019

W.T.I. crude oil price, per barrel
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> Evolucion precio del WTI en los
primeros meses de 2020.

en esos yacimientos, se caia hasta las
160 en abril de 2020. El petroleo
Brent, al brotar de yacimientos
offshore hacia que su conservacion
en los buques fuera mas factible. A
esta cualidad se anade la movilidad
del “almacén”, desplazable hasta
cualquier mercado.

La tercera opcion era cerrar
yacimientos, considerando que la
industria tiene una capacidad de
almacenamiento equivalente al 25
por ciento de su produccién anual
(unos 98 millones de barriles diarios).

Una vez saturada dicha capacidad,
cerrar pozos representa un coste
significativo al tener que reabrirse
con inversiones extra que un
pequeio productor USA (Oil fracking)
no puede permitirse. En mayo de
2020 esa capacidad de almacenaje
estaba al limite y la pandemia
representaba un peligro real para la
supervivencia de miles de pequenos
productores del medio oeste
norteamericano.

» El turismo de crucero

Desde que los medios internacionales
relataran la odisea vivida por los
pasajeros del buque “Diamond
Princess”, entre los dias 7y 23 de
febrero de 2020 tras convertirse en
un foco de Covid-19, diversos buques
de crucero han conocido episodios de
contagios a bordo.

Entre febrero y marzo de 2020, en tres
buques de crucero en operacion se
detectaron 800 casos confirmados de
contagio entre cruceristas y
tripulantes, incluyendo diez
fallecimientos. En esas fechas de gran
alarma, 25 cruceros fueron afectados
y unas 6.300 personas quedaron
atrapadas en unos buques donde,
segln consideraban profesores de la

> El “Grand Princess”, de Carnival Corporation, sufrié uno de los incidentes de
coronavirus registrados en la flota mundial.
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universidad Johns Hopkins
(Baltimore), se respiraban niveles de
contaminantes comparables a los de
la atmosfera de una gran ciudad,
como Pekin o Santiago de Chile.

Alarma en la industria
del crucero

El 14 de marzo, los cuatro mayores
armadores de buques de crucero
suspendian operaciones durante

30 dias, mientras algunos paises
cerraban sus puertos a esta particular
flota, como en el caso de Dinamarca.

Desde el ano 2016 algunas navieras
que operan buques de crucero han
sido denunciadas por las autoridades
a causa de vertidos de residuos
plasticos o de aguas oleosas al mar,
sumando cerca de 100 millones de
délares en sanciones administrativas.
Evidentemente se trata de casos
puntuales, pero que llegan en
momentos delicados y que algunos
medios de comunicacion airean en
estos dias, incluyendo comentarios
hacia los bajos salarios detectados
entre tripulantes en ciertas navieras y
algunas incidencias sanitarias.

Un gran buque de crucero es un
enorme hotel y un gran centro
comercial que se desplaza sobre las
aguas, reuniendo en un espacio
confinado todas las ventajas que
ofrece esta industria y todos los
problemas inherentes a una densa
concentracion de personas, con su
vertiente sanitaria, la generacion
acelerada de residuos y la emision de
gases desde motores que,
mayoritariamente, utilizan grandes
cantidades del peor de los
combustibles desde el punto de vista
ambiental: el HFO.

Si a este escenario se suma el
descontento de los ciudadanos en
algunas escalas tradicionales, se
perfila una campana que subraya los

> Los 3.711 ocupantes del “Diamond Princess” fueron puestos bajo cuarentena de dos
semanas en el puerto de Yokohama (Japdn), a partir del dia 3 de febrero de 2020.
El 25 de marzo, con una tripulacion basica, abandoné finalmente las aguas japonesas.

aspectos negativos de la industria.

En tales condiciones, la irrupcion del
Covid-19 ha tenido un efecto
demoledor para el ejercicio 2020, con
la suspension de operaciones y entre
las dudas que despierta un hipotético
relanzamiento de las operaciones a lo
largo del presente ano.

Puede pensarse que nada sera igual
en la industria a partir de ahora y que
parece haberse alcanzado un limite en
las dimensiones de los buques de
crucero, cediendo espacio comercial
para un crucerismo mas ligero, de mas
precio y practicado a bordo de buques
pequenos, altamente controlados y
alejados de la masificacion.

Para algunos soci6logos y
economistas, la popularizacién que
experimenta el turismo de crucero
desde hace una década se basa en la
fuerte reduccion de sus precios,
donde cuentan desde la masificacion
y el gigantismo de los nuevos buques
hasta los salarios ajustados de las
tripulaciones, pasando por un
combustible barato (HFO) y la
expansion de los vuelos Low cost para
llegar a los muelles de embarque.

El crucero “Al alcance de todos” es
fruto de una globalizacion que la
pandemia pone ahora en tela de
juicio. Nuevos combustibles, nuevas
regulaciones del trafico aéreo, nuevas
exigencias sanitarias y nuevos
condicionantes en los ritmos y
acogida de las escalas, invitan a la
repensar en otro modelo alternativo
de la industria. Un modelo que
solamente surgira tras recuperar el
control de la pandemia.

Como resultado de tres meses de
crisis, en la primera semana de
mayo de 2020 se contaba unos
100.000 tripulantes de buques de
crucero confinados en sus centros
de trabajo (buques), aguardando el
eventual traslado seguro a sus
paises de origen. De forma
generalizada, las casas armadoras se
han hecho cargo de su alojamiento
en camarotes individuales y de la
manutencion.

Con todo ello, el ya famoso crucero
“Diamond Princess” y su obligado
periodo de confinamiento en el
puerto de Yokohama, ha aportado
una importante experiencia para
epidemidlogos y virélogos del
mundo, beneficiando a la
humanidad.
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Una vez atracado, las autoridades
sanitarias japonesas realizaron mas
de 3.000 test en el crucero. Gracias a
este estudio se pusieron en evidencia
los elevados casos de contagiados
asintomaticos (18% de los
analizados), facilitando con ello un
valioso instrumento para conocer el
comportamiento del virus dentro de
una comunidad herméticamente
sometida a cuarentena (Universidad
de Atlanta 'y European Centre for
Disease Prevention and Control
(ECDC - Euro Surveill).

> Seguridad para
las tripulaciones

Al iniciarse la pandemia, la
International Chamber of Shipping
(ICS) avisaba del impacto que el virus
tendria en las tripulaciones de la flota
mercante mundial, especialmente al
contar con un tripulante con
pasaporte chino de cada siete y por
ser una fuerza laboral en primera
linea de la economia global

Las trabas y limitaciones que a finales
de febrero de 2020 empezaban a
surgir en los vuelos intercontinentales,
en los transportes terrestres y en las
fronteras, exigian aportar soluciones
para facilitar los obligados cambios de
tripulantes en los buques. De no
hacerlo, se provocaria una ruptura de
los flujos comerciales. En total, cada
mes se efectian unos 100.000
cambios de tripulantes en el mundo.

Tripulaciones en estado
de ansiedad

La ICS llamaba la atencion de las
autoridades, al tiempo que publicaba
una “Guia para Operadores” de
buques, referente a la proteccion y
salud de los trabajadores
embarcados. En esta linea, la
Comisién Europea ofrecia el 6 de abril
de 2020 directrices a los estados
miembros para designar puertos

Sl

> Los buques no han dejado nunca de navegar, gracias aI esfuerzo de sus marinos y

su sacrificio personal.

donde efectuar el cambio de
tripulantes, con transitos y corredores
garantizados.

La solucion a este problema parecia
haber entrado en vias de solucion
ante la realidad de una Union
Europea con canales de
aprovisionamiento extracomunitarios
que dependen en un 75 por ciento de
los buques, y en un 30 por ciento del
total de los bienes movidos por el
comercio interior.

Las disposiciones de la Comision,
junto con instrucciones de sanidad y
recomendaciones de embarque y
desembarco, recordaban a las casas
armadoras y operadores su
responsabilidad en devolver sanos y
salvos a sus hogares a miles de
tripulantes. No siempre fue posible
cumplimentar estas disposiciones.

Ships
SOUND
YOUR HORNS

La International Chamber of Shipping
(ICS), la International Transport
Workers Federation (ITF) y la
European Community Shipowners’
Associations (ECSA) se unian en un
[lamamiento a las flotas mundiales
para hacer sonar las sirenas de los
buques a las 12:00 horas del mediodia
del 1de mayo (Dia Internacional de
los Trabajadores). Con este acto
simbdlico, se deseaba rendir
homenaje a 1.600.000 hombres y
mujeres marinos que, a través de los
océanos del mundo, han mantenido
el suministro a nuestras sociedades
en medio de la pandemia.

Sin embargo, los llamamientos
lanzados en el mes de marzo para
resolver el problema de los cambios
de tripulacion seguian sin respuesta
satisfactoria. Con el mes de mayo
avanzado (12 de mayo), mas de

H 4} S

for the #HeroesAtSeaShoutout

1st of May, Labour Day

Noon'12:00 pm loeal time at port

Show how vital YOUR work is for EVERYONE' %

#Hero houtQut

#Covidi9

#LabourDay @shippingic

> El agradecimiento a los profesionales sanitarios que combaten pandemia se
extiende a los trabajadores del mar que mantuvieron abastecidos los mercados del
mundo. El 1 de mayo las sirenas de los buques sonaron en homenaje a su dedicacion.
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150.000 marinos de la flota
internacional permanecian
“confinados” en sus buques, con los
contratos prorrogados e
imposibilitados de regresar a sus
hogares por el cierre de puertos y
aeropuertos. En ocasiones,
determinados operadores habian
aumentado los salarios en un 50 por
ciento a los trabajadores, lo que no
terminaba de resolver la ansiedad, la
fatiga y el desanimo.

Un homenaje mundial a
los marinos

Al margen del conflicto personal de
mujeres y hombres que no podian
reunirse con sus familias en
momentos tan delicados, subyacia el
riesgo de que esa fatiga en las
tripulaciones tuviera consecuencias
en la seguridad de la navegaciony las
operaciones portuarias.

» Trafico internacional

En el mes de febrero de 2020, a pesar
de que China dispone de los mas
modernos puertos y aeropuertos, los
bloqueos terrestres, cuarentenas y
cierre de fabricas impedian el atraque
de buques extranjeros y el
movimiento de cargas en camiones.
La facilidad de despachar fletes
desaparecia. La consecuencia del

" o . |

desde enero de 2020.

> Las grandes terminales de trafico contenerizado han visto retroceder su actividad

bloqueo era una paralizacion del
trafico de contenedores en mayor
proporcion que durante la crisis
financiera 2008-2009.

La primera y mas evidente
perturbacion se centré en el Océano
Pacifico. El puerto de Los Angeles
cancel6 unas 40 entradas de buques
en las dos dltimas semanas de
febrero, con la caida del 25 por ciento
del volumen respecto a época similar
del ano precedente. Para el primer
trimestre del ario 2020, el puerto
californiano preveia un descenso del
15 por ciento de su trafico de
contenedores, respecto del mismo
trimestre del afio 2019.

Al otro lado del océano, el 18 de
marzo las autoridades del Maritime
Safety Queensland (MSQ) cerraban
los puertos bajo su responsabilidad
durante al menos 14 dias. Otras
autoridades portuarias australianas
seguian su mismo rumbo en dias
sucesivos.

En China, los ocho mayores puertos
de contenedores del pais (Shanghai,
Shenzhen, Ningbo-Zhoushan,
Guangzhou, Qingdao, Tianjin, Xiamen
y Dalian) veian descender su trafico
en febrero hasta un 19,8 por ciento,
creando un problema suplementario.

En efecto, las grandes lineas de
contenedores refrigerados,
especialmente las de CMA CGM, se
cancelaban desde el 16 de marzo ante
la congestion creada en las
terminales de Shanghaiy Ningbo,
faltas de enchufes donde conectar los
contenedores y ante la disminucion
del personal portuario ocupado de su
control.

A partir de finales de febrero, el
esfuerzo chino por disponer de
nuevos enchufes y operarios permitio
a lineas como la alemana Hapag-
Lloyd el poder retomar las
operaciones con esos puertos, sin
tener que desviar las cargas
refrigeradas a destinos alternativos.

Problemas en contenedores
refrigerados

No obstante, a finales del mes
siguiente, marzo de 2020, los
miembros de 2M Alliance (Maersk y
MSC) cerraban sus lineas de
contenedores AE1/Shogun Asia —
Europa y AE20/Dragon Asia —
Mediterraneo, ante la caida de la
demanda interna en una Europa
azotada a su vez por el Covid-19.
Pasado el tiempo, en las dltimas
semanas de abril de 2020 se calculaba
la pérdida de 17 millones de TEUs en el
ejercicio, augurando un largo periodo
de recuperacion que podia extenderse
hasta el mes de agosto.

Por parte de los armadores de buques
multiproposito (MPVs) y de los
destinados a transportar cargas
pesadas (HVS) se anunciaba una
bajada de la demanda durante la
segunda mitad de 2020, ante |a caida
de las exportaciones chinas y por el
impacto de la pandemia en los paises
consumidores. Las negativas
perspectivas llegaban después de
haber diagnosticado un crecimiento
del 1,8 por ciento para el conjunto del
presente afio. @

Juan Carlos ARBEX
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Medio ambiente

Proteccion de las aguas marinas

Los scrubbers abren un debate
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> El “Lady Hester” luce en su popa un scrubber del fabricante holandés Value Maritime BV.

La proteccion de los ecosistemas marinos ha puesto en

entredicho el funcionamiento de los sistemas abiertos de
lavado de gases de escape. Cuando la OMI abrié una
puerta lateral para seguir empleando el HFO alto en
azufre si, como contrapartida, se optaba por el uso de
scrubbers, estaba dibujando un complicado escenario.
Ahora se plantea la dicotomia de limpiar la atmésfera o
limpiar las aguas marinas. La diligencia mostrada por la
industria a la hora de asumir las regulaciones no parece
haber sido acompaiada por normas claras y estrictas que
advirtieran sobre la problematica que se abre ante los

scrubbers de circuito abierto. Unos sistemas masivamente

adoptados.

La adaptacion a las regulaciones
ambientales que afectan al
transporte maritimo sigue ofreciendo
sobresaltos a la industria.

El mas reciente se refiere a los
sistemas abiertos de lavado de los
gases de escape, los conocidos
Exhaust Gas Cleaning Systems (EGCS)

Protection of marine waters
SCRUBBERS OPEN TO DEBATE

Summary: The protectors of marine ecosystems have called
into question the use of open loop scrubber systems. When
the IMO opened a side door to the continued use of HFOs by
regulating that scrubbers be fitted to lower the sulphur
content of exhaust gases,it was unwittingly storing up
problems for the future. Now the dichotomy of whether to
keep the atmosphere or marine waters clean, arises. The
industry complied quickly with regulations, and the system
was massively adopted. Unfortunately, the adoption was not
accompanied by clear and strict guidelines warning against
the negative consequences of open circuit scrubbers.

o scrubbers, elegidos por numerosas
navieras para poder cumplimentar la
normativa IMO 2020 sobre azufre sin
tener que cambiar de combustible.
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En sumomento, la OMI considerd
que estos procedimientos
industriales eran una solucion
alternativa para aquellas empresas
que optaban por seguir quemando
HFO en sus motores, con contenidos
en azufre por encima de lo que
marca la normativa en vigor desde
el 1de enero de 2020. La eleccion del
modelo de scrubber a instalar por los
usuarios era libre, pudiendo
seleccionar los que trabajan en
circuito abierto (open sloop), en
circuito cerrado (closed sloop) o
como hibridos. Las diferencias de
coste entre unos y otros sistemas
fueron decisivas para la mayoria de
las companias.

En enero de 2020 las cifras
empezaron a mostrar una clara
tendencia: solamente en el ano 2019
se habian llegado a montar mas de
3.000 nuevos scrubbers, de forma que
hasta esa fecha se sumaban un total
de 3.756 sistemas funcionando en
todo el mundo. Pero solamente 65 de
ellos, apenas el 1,7 por ciento,
empleaban el modelo de circuito
cerrado (closed loop).

> Considerandos y
primeras alarmas

Por su propio concepto, un Exhaust
Gas Cleaning Systems (EGCS) trabaja
filtrando y lavando los gases de
escape de los motores del buque,
eliminando de ellos el azufrey la
mayoria de los compuestos o
moléculas que contienen y que
resultan téxicos para los ecosistemas
y la salud humana al ser emitidos a
la atmosfera.

Por otro lado, la OMI toma en
consideracién la contaminacién
marina procedente de los buques y
que puede ser toxica para las

s |

> El esquema de un scrubber tipo muestra la complejidad y los costes que conlleva la

instalacion de estos sistemas.

personas a través del consumo de
peces y crustaceos contaminados.
Hasta este momento, la OMI no
dispone de suficientes datos
cientificos sobre los efectos que
pueden causar las aguas del lavado
procedentes de los scrubbers de
sistema abierto que son,
posteriormente, vertidas al agua.

Algunas fuentes mencionan un coste
global que supera los 11 mil millones
de euros (12 bn. $) destinados a la
fabricacion e instalacion de los
scrubbers. Es una inversién que ahora
puede resultar dramaticamente
insuficiente, desde el momento en el
que entran en escena los detestados
Hidrocarburos Aromaticos Policiclicos
(PAHSs - Polycyclic Aromatic
Hydrocarbons (PAHSs).

Se trata de moléculas cuyo impacto
sobre el cuerpo humano tiene
elevadas probabilidades de provocar
cancer de pulmén, higado, vejiga,
mama y estémago, seguiin senala la
Organizacion Mundial de la Salud
(OMS) a través del listado de
moléculas y substancias

carcinogénicas elaborado desde su
propio centro de investigacion, el
International Agency for Research on
Cancer (IARC) con sede en Lyon
(Francia), que es constantemente
actualizado.

Llegados a este momento es
imprescindible recordar que ambas
instituciones, la OMIy la OMS, son
agencias de la Naciones Unidas y que,
en consecuencia, sus actuaciones
deben mantenerse en légica armonia.
No obstante, la OMI no dispone
actualmente de datos fiables sobre
en qué medida los scrubbers de
circuito abierto introducen en la
cadena trofica marina los PAH
lavados desde los gases de escape.

Presion sobre los sistemas
abiertos

Ademas, la OMI analiza otros
elementos presentes en las aguas del
lavado, como el plomo, el zinc y el
niquel, generalmente presentes en los
fuels pesados. Desde el ano 2011, la
Environmental Protection Agency
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(U.S. EPA) norteamericana senala los
indeseados elementos que contienen
las aguas de lavado (Exhaust Gas
Scrubber Washwater Effluent), cuyo
Ph final debe ser del 6,5 en el instante
de ser vertidas:

- PAH y aceites minerales.
- Nitratos y Nitritos

- Metales (Cadmio, Cobre, Niquel,
Plomo, Zinc, Arsénico, Cromo y
Vanadio).

» Antecedentes

La problematica de las aguas de
lavado viene de atras, cuando en el
ano 2015 la agencia federal alemana
de medio ambiente
(Umweltbundesamt — UBA)
dictaminaba que los scrubbers de
ciclo abierto provocaban una
degradacién ambiental a corto plazo
y una reduccion del Ph en la zona
marina afectada, aumentando la
temperatura, la turbidez y la
presencia de contaminantes
persistentes. Como consecuencia, la
UBA recomendaba emplear
combustibles marinos bajos en

> Trabajos de colocacién de un EGCS en la maquina de un granelero.

azufre, en lugar de scrubbers con los
que tratar los gases de combustibles
altos en azufre.

La infatigable ONG Transport &
Environment, junto a otras
organizaciones agrupadas en torno a
The International Council on Clean
Transportation (ICCT), insistia como
lobby desde Bruselas en el sentido de

suspender el empleo de los scrubbers
de circuito abierto, en tanto la OMI no
tuviera la certeza de su inocuidad
sobre la salud humanay la cadena
alimentaria. En el centro de la diana
seguian estando los PAHs y su
persistente difusion en los niveles
mas inferiores y basicos de la cadena
tréfica marina (fitoplancton,
zooplancton y especies pelagicas
“herbivoras”.

En ayuda de la ONG acudia el
instituto Global Food Security, con
sede en la Queen’s University de
Belfast, resaltando los riesgos de una
bioacumulacion de los PAHs en el
largo plazo sobre los sedimentos de
los fondos marinos y su incidencia en
los sistemas inmunitarios del cuerpo
humano, tras ser ingeridos a través
de los recursos alimentarios.

> La industria responde

Una de las primeras voces en
responder a estas preocupaciones
ha surgido desde la Cruise Lines
International Association (CLIA)
Europe. La comision interna creada a
este propdsito en la asociacion
concluia que los sistemas de
limpieza de gases tendrian un muy
limitado impacto en la calidad de
las aguas.
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> En diciembre de 2018, la autoridad portuaria de Singapur, exigié que los buques
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equipados con scrubbers de ciclo abierto, en su escala en el puerto utilizaran un
sistema hibrido que permitiera hacer su trabajo en forma cerrada.
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> Proceso de montaje de un scrubber en un crucero de Aida Cruises.

En marzo de 2019, la naviera Carnival
hacia publico un estudio donde se
describia a los scrubbers como el mas
seguro y eficiente método para
cumplimentar las regulaciones sobre
emisiones desde buques y la calidad
del aire. El agua empleada en los
scrubbers, durante el proceso seguido
por los sistemas Advanced Air Quality,
mostraba una analitica quimica muy
alejada de los limites maximos
senalados por la OMI para los PAHs y
los nitratos.

Frente a los estandares de la OM|, las
pruebas realizadas por las empresas
navieras con el agua procedente del
lavado de gases indicaban
porcentajes inferiores en un 9o por
ciento respecto de los limites
permitidos, e incluso determinadas
substancias peligrosas resultaron
indetectables en laboratorio.

En el primer trimestre de 2020 la
desconfianza establecida era dificil de
conjurar. En octubre de 2019 la British
Ports Association alertaba sobre el

empleo de scrubbers abiertos por las
empresas armadoras, indicando que a
largo plazo podia llegar a inutilizar
algunos puertos britanicos a causa de
la formacion de sedimentos toxicos
en las darsenas. Unos depodsitos que
aumentarian los costes del periodico
dragado, al tener que someter los
sedimentos retirados a un especial
tratamiento y deposito en vertederos
controlados.

Los resultados que surjan del debate
que ahora se inicia en el seno de la
OMI seran decisivos a la hora de
dirimir una controversia que ya fue
tempranamente abordada, desde el
ano 2015, por los armadores europeos
a través de la European Community
Shipowners' Associations (ECSA) y
desde su asociada espanola ANAVE.

En aquella fecha, hace ya cinco afios,
coincidiendo con la entrada en vigor
de las ECA (Emission Control Areas)

establecidas en aguas del norte
europeo, la ECSA urgia a los estados
miembros de la UE a adoptar una
posicién uniforme y estable a largo
plazo sobre las descargas al mar de
las aguas de lavado de los scrubbers
que operan en ciclo abierto.

Al parecer, esa posicion no fue
adoptada a su debido tiempo y ahora
llegan los hechos consumados (cerca
de 3.700 scrubbers de ciclo abierto
funcionando) y sus posibles
consecuencias.

Una de ellas, indudablemente
onerosa, seria adaptar los actuales
scrubbers de circuito abierto al modo
cerrado, anadiendo a bordo los
elementos necesarios para su
transformacion. La final
generalizacion del modelo closed loop
obligaria disponer a bordo de
tanques de almacenamientoy a su
descarga en especificas instalaciones
MARPOL ubicadas en todos los
puertos comerciales. @

Juan Carlos ARBEX
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El Consejo Rector aprueba la reorganizacion del Organismo Publico

Puertos del Estado refuerza
la innovacion, la sostenibilidad
y el medioambiente en su nuevo
organigrama

| Consejo Rector del Organismo

Publico Puertos del Estado ha
celebrado su primera reunién bajo la
presidencia de Francisco Toledo,
nombrado presidente el pasado 25 de
febrero. En la misma se ha aprobado
el nuevo organigrama de Puertos del
Estado que supone cuatro cambios
organicos: por una parte se refuerza
la Direccion Corporativa con la
creacion de una Subdireccion de
Marco Estratégico y Desarrollo de
Negocio, que gestionara el
seguimiento del marco estratégicoy
el observatorio de gobernanza, y con
un Area de Innovacion que gestionara
el fondo Puertos 4.0, cuestiones todas
ellas de vital importancia para el
futuro del sistema portuario. Por otra
parte, se adscriben a Presidencia

tanto la Subdireccion de Servicios
Juridicos como el area de auditoria 'y
control interno. Por ultimo, la
Subdirecciéon Econdmico-Financiera y
el area de Informacién Econémico-
Financiera pasan a depender de la
Direccién de Planificacion y
Desarrollo, que es desde donde se
realiza la planificacion econémica y
de infraestructuras.

Ademas, se han creado tres nuevas
Areas: de Auditoria y Control Interno,
dependiendo de presidencia; de
Sostenibilidad y Medio Ambiente, en
la Direccion de Planificacion; y un
Area de Contratacion y Gestion de
Riesgos en la Secretaria General.
Estas Areas imprimiran, por un lado,
mayor eficiencia en la gestion del
Organismo Publico, y por otro se

remarca la importancia que las
cuestiones medioambientales de los
puertos tendran en esta nueva etapa.

Aprueba cuatro cambios
orgdnicos y tres nuevas Areas
para afrontar los retos de futuro

38,7 MILLONES DE INGRESOS EN 2019
Y APORTACION EXTRAORDINARIA AL
FONDO DE COMPENSACION
INTERPORTUARIO DE 2Mg

El Consejo ha aprobado la cuenta de
resultados del ejercicio de 2019 en las
que destacan los ingresos obtenidos,
38,7 M€, unos resultados de
explotacién de 6,3 M€, unos
resultados financieros de 1,5 M€,y un
resultado final positivo de 77 M€, lo

17
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que permite encarar el futuro con
solidez financiera.

Las cuentas anuales de 2019, con
38,7 M€ de ingresos, arrojan un
resultado positivo de 7,7 M€

Respecto al Fondo de Compensacién
Interportuario, el conjunto del
sistema portuario ha aportado

43,2 M€, distribuyéndose 45,6 M€,
habiendo realizado el Organismo
Publico una aportacion extraordinaria
de 2 M€. Las partidas asignadas por
el Fondo han sido en su mayor parte
para compensar la insularidad y el
especial aislamiento de determinados
puertos, y las destinadas a
inversiones en materia de seguridad,
medioambiente, infraestructuras y el
Fondo Puertos 4.0

Se modifican los Planes de
Inversiones de A Coruna, Gijon y
Pasaia

Finalmente, el Consejo ha aprobado la
modificacion de los Planes de
Inversion de las Autoridades
Portuarias de A Coruna, Gijon y Pasaia
de manera que los excedentes de
2019 se utilizaran para concluir
inversiones en marcha, lo cual no
afectara a la anualidad de inversiones
de 2020 tras una replanificacion.

> Medidas impulsadas
por Puertos del Estado
para apoyar la
economia y el empleo

que supondran un
ahorro superior a cien
millones para las
empresas portuarias

Puertos del Estado ha realizado una
profunda revision de los ingresos del
sistema portuario estatal derivados
de la actividad empresarial maritima

Informacion Coronavirus

L ]

a fin de ayudar al sector a superar la
crisis econémica que conlleva la
pandemia del COVID-19. “El ahorro de
costes para las empresas portuarias
de mas de cien millones de euros y la
inyeccion de liquidez con los
aplazamientos de pago tienen como
objetivos evitar la destruccion de
tejido logistico y de su empleo, e
incrementar la competitividad de
nuestros puertos en esta dificil
coyuntura”, explica el presidente
Toledo.

Toledo: “Pretendemos que esta
potente herramienta que
acabamos de aprobar sea lo
mds justa y dgil para nuestros
puertos”.

El organismo publico que preside
Francisco Toledo ha monitorizado
diariamente los efectos del virus
sobre la economia mundial y su
incidencia en las actividades
portuarias espanolas, detectando
pérdidas de actividad tanto en
traficos de mercancias como de
pasajeros, llegando estas ultimas
hasta el 95 por ciento.

74 NN

Medidas sobre traraporte y moavilidad durants «f estndo da alarma ocasionado por ol COVID-19
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En consecuencia, ha elaborado un
documento con medidas de apoyo
econémico a las empresas del sector
maritimo que hoy se ha aprobado por
el Consejo de Ministros del Gobierno
de Espana dentro del real decreto de
medidas urgentes complementarias
para apoyar la economia y el empleo.
Estas medidas tienen como objetivo
incrementar la competitividad del
sector portuario apoyando la
economia y el empleo del sector y,
por ende, del sistema productivo.

Dichas medidas incidiran
positivamente sobre las empresas
que deben abonar pagos a las
autoridades portuarias por los
traficos minimos, la ocupacion, la
actividad, el buque, las deudas
tributarias y las terminales de
pasajeros, entre otros conceptos.
Esta propuesta constituira un ahorro
para las empresas, durante el
presente ano, que puede superar los
cien millones de euros.

“Las autoridades portuarias tendran
autonomia para modificar
motivadamente las tasas arreglo al
decreto-ley, reducir los minimos
exigibles de traficos y actividad, y



conceder aplazamientos”, senala
Francisco Toledo.

“Pretendemos que la aplicacion de las
reducciones de tasas sea
proporcionada al impacto negativo
que sufran las distintas actividades,
de modo que esta potente
herramienta que acabamos de
aprobar sea lo mas justa y agil para
nuestros puertos”, afirma el
presidente de Puertos del Estado.

La apuesta por la autonomia de
gestion de las autoridades es una
muestra de confianza y busca agilizar
la gestion de éstas, al eliminar el filtro
de Puertos del Estado, y una mejor
adaptacion a las condiciones
particulares de cada una.

o MEDIDAS RESPECTO A LOS
MINIMOS EXIGIDOS EN TRAFICOS
O ACTIVIDAD

Esta medida se dirige a las empresas
concesionarias radicadas en las zonas
de servicio de los puertos. Las
Autoridades Portuarias, de
conformidad con las competencias
atribuidas por el Texto Refundido de
la Ley de Puertos del Estado y la
Marina Mercante, aprobado por Real
Decreto Legislativo 5/2011, de 5 de
septiembre, podran reducir
motivadamente los traficos minimos
y el nivel de actividad minima
exigidos para el ano 2020, evitando
asi las penalizaciones por
incumplimiento de esos minimos.

Con estas medidas se evitaran
penalizaciones econémicas por
incumplimiento de esos minimos que
no es imputable a las empresas sino
consecuencia de la crisis sanitaria.

o MEDIDAS RESPECTO DE LA TASA
DE OCUPACION

Esta medida se complementa con la
anterior. Va dirigida igualmente a las
empresas integrantes de la
comunidad portuaria y prestadoras
muchas de ellas de servicios
considerados esenciales.

Las Autoridades Portuarias
tendrdn autonomia para
modificar motivadamente las
tasas, reducir los minimos
exigibles de trdficos y actividad,
y conceder aplazamientos

Desde un punto de vista cuantitativo,
esta medida es la que tiene mayor
repercusion econdmica, pudiendo
alcanzar un maximo de 84 millones
de euros correspondiente al presente
ano 2020 para el conjunto del
sistema portuario. Se diferencian las
estaciones o terminales de pasajeros
del resto, a fin de poderles ampliar la
reduccién de la tasa de ocupacion
hasta de un 60 por ciento, mientras
que para el resto de concesiones el
maximo sera del 20 por ciento,
habida cuenta del enorme impacto
que han tenido en los traficos de
pasajeros las medidas de restriccion
de la movilidad y la suspension por
decreto-ley de servicios regulares.

e MEDIDAS RESPECTO A LA TASA
DEL BUQUE

Esta medida va dirigida a los
armadores y navieros que concurren
en el puerto y que estan siendo
seriamente afectados por la crisis del
COVID-19. Se exime del pago de la
tasa del buque a todos aquellos
buques que se han visto obligados a
atracar o fondear en un puerto como
consecuencia de una orden de la
autoridad competente.

Ademas, aun no dandose dicha orden,
si se viese en la necesidad de atracar
en un puerto derivando en una
estancia prolongada se le aplica una
reduccién en la tasa desde el primer
dia de su atraque que puede llegar al
30 por ciento en la primera semana.
Este ultimo caso ocurre en particular
con cruceros que han quedado
inactivos y requieren una larga
estadia en algun puerto hasta volver
a ser operativos. También se aplica

una reduccion de la tasa a los buques
que prestan servicios portuarios.

Por ultimo, se contempla la aplicacién
de un 10 por ciento de reduccion de la
cuantia basica, durante el tiempo que
esté en vigor el estado de alarma, de
todos aquellos buques relacionados
con el transporte maritimo de corta
distancia. Cuando se trate de servicio
maritimo regular de pasaje o carga
rodada, esa reduccion sera del 50 por
ciento. Esta reduccion responde a la
necesidad de dar apoyo y garantizar la
continuidad de los servicios de
transporte maritimo que atienden una
movilidad “obligada” en los entornos
maritimos del litoral espafiol, tanto los
de caracter nacional (conexiones
maritimas Peninsula Islas
Canarias/Baleares, Ceuta y Melillay
movilidad interinsular, entre otros)
como el resto del transporte maritimo
de corta distancia o autopistas del
mar con terceros paises, incluyendo los
flujos de paso por el Estrecho.

e MEDIDAS DE APLAZAMIENTO DE
LAS LIQUIDACIONES DE TASAS

Las Autoridades portuarias podran
conceder aplazamientos de pago de
hasta seis meses en las liquidaciones
de las tasas portuarias, sin que se
devenguen por ello intereses de
demora ni se exijan garantias
adicionales.

e TERMINALES DE PASAJEROS

Dado que las reducciones a la tasa de
ocupacion que se disponen en el
presente decreto pueden llegar al 60
por ciento en el caso de las estaciones
o terminales maritimas, para que ello
no produzca un desequilibrio
economico en autoridades portuarias
que dependen en gran medida de sus
flujos de trafico de pasajeros, se
establece que el Fondo de
Compensacion Interportuario (FCI)
pueda compensar a aquellas
autoridades portuarias en las
condiciones citadas, ya sea en el
presente ejercicio o en el ejercicio 2021. 19



Mejores servicios para el crucerista
Integrado en el centro historico
Modernos equipos logisticos
Espacio estrateqgico import/export

Conexion Mediterraneo y Atlantico
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Los puertos de cruceros en 2019

)

Puerto de Malaga

> 2019 se caracterizo por la presencia de mas cruceristas de elevado poder adquisitivo.

| Plan de Ampliacion del puerto

de Malaga, iniciado a partir del
ano 2000, propici6 la construccion de
nuevas instalaciones destinadas al
trafico de cruceros, como el muelle
de Levante, las Terminales de los
buques de crucero y sus atraques
anexos.

Actualmente, el puerto de Malaga
cuenta con mas de 1.300 metros
lineales de atraque para cruceros,
divididos en dos zonas: la de Levante,
donde pueden atracar los mayores

buques que operan en la actualidad,
disponiendo de cuatro atraques y de
dos modernas Terminales equipadas
con todos los servicios necesarios
para los buques y pasajeros.

La segunda zona de acogida se
encuentra en el Palmeral de las
Sorpresas, contando con un atraque
dedicado a buques de crucero
exclusivos, de menor tamano del

habitual,y de una tercera Terminal
ubicada en la zona de puerto-ciudad,
considerada como uno de los
atraques mas atractivos de todo el
Mediterraneo. Las tres Terminales
estan operadas por Malaga Cruise
Port.

Con los datos de 2019, Malaga ha
pasado a ser el sexto puerto de
cruceros de Espana y el tercero
peninsular, por detras de Barcelona,
Baleares, Las Palmas de Gran Canaria,
Santa Cruz de Tenerife y Cadiz.
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L8

> El Seatrade Cruise & River Cruise Convention Europe, celebrado Hamburgo en septiembre de 2019, fue el marco de presentacion

de la proxima edicion de Seatrade Cruise Med.

Las labores de promocion que lleva
a cabo la Autoridad Portuaria
persigue el aumento del nimero
de buques y de cruceristas en la
ciudad, con el especial deseo de
fomentar los traficos propios de un
puerto Base (Turnaround) de
embarque y desembarco, que es el
que conlleva el mejor y mayor
impacto econdmico para el destino
y su entorno.

En este sentido, la compania MSC
Cruceros anunciaba en octubre de
2019 un refuerzo de su presencia
en Malaga, que convertiria en
puerto de embarque para sus
buques en 2020. El “MSC
Splendida”, con capacidad para
3.247 pasajeros y mas de

1.300 tripulantes, contaria con
salidas desde la capital malaguena,

siendo puerto de embarque en
varias ocasiones.

La aspiracion de hacer de Malaga el
puerto Base del Sur de Europa sigue
vigente, gracias a las excelentes
infraestructuras portuarias, la
cercania del aeropuerto internacional
de Malaga, sus numerosas
conexiones terrestres y ferroviarias y
cabeza visible de la Costa del Sol.
Ocasion para plantear este objetivo
sera la presencia en Malaga de la
Seatrade Cruise Med en 2020.

Si la organizacién de este certamen
bianual en Espafa sera una nueva
oportunidad de poner en valor
nuestro potencial y la oferta
turistica de Espana como destino
preferente para el turismo de
cruceros, el hecho de celebrarse en

o —r

Malaga dara un nuevo impulso al
destino. Malaga toma el relevo de la
Seatrade Cruise Med de Lisboa,
ciudad donde se celebré el anterior
encuentro en 2018,y se une a Santa
Cruz de Tenerife (2016) y a Barcelona
(2014) como ciudades organizadoras
del evento.

Pero es la vocacion de consolidarse
como punto de encuentro de
cruceros de lujo lo destacable en las
politicas del Puerto de Malaga. En
un dia del mes de abril de 2019,
coincidieron cinco buques en las
instalaciones portuarias, tres de
ellos de lujo y exclusivos. No es una
novedad, pues en 2018 la mitad de
los atraques fueron de este tipo de
unidades, con la ventaja de estar
situada a escasos metros del Centro
Historico de la ciudad.



El “Royal Clipper” uno de los buques que llegaron al puerto de Malaga en 2019.

Uno de los buques mas llamativos
llegados Malaga en 2019 fue el
“Royal Clipper”, considerado como

el velero mas grande del mundo por
sus 132 metros de eslora y cinco
mastiles que despliegan un total

de 42 velas. El crucero, que navega a
vela y a motor, tiene capacidad para
228 pasajeros.

LAS TERMINALES DE CRUCERO DE MALAGA CRUISE PORT SE ACREDITAN A NIVEL
INTERNACIONAL COMO INFRAESTRUCTURAS SEGURAS ANTE EL COVID-19

Las terminales de crucero del Puerto
de Malaga han obtenido el Sello
‘Safe Travels’, como infraestructuras
seguras ante el COVID-19, otorgado
por World Travel & Tourism Council,
asociacion mundial lider en el sector
turistico y de viajes.

> Sello de seguridad
a nivel internacional

Si bien el trafico de cruceros ha sido
uno de los mas afectados durante la
crisis sanitaria, Malaga Cruise Port
(empresa que gestiona las
terminales de crucero en el recinto
portuario, perteneciente a Global
Ports) ha trabajado en colaboracién
con la Autoridad Portuaria de Malaga
para implementar las medidas
sanitarias que garantizan la
seguridad de buques, tripulaciones y
pasajeros convirtiéndose, junto a
Barcelona, en puertos pioneros en
obtener este reconocimiento a nivel
internacional.

Safe
ravels

Esta distincion posiciona muy
positivamente a Malaga de cara a
retomar la confianza de las
companias navieras en sus futuros
proyectos de navegacion.

El presidente de Malaga Cruise Port,
Emre Sayin, destaca que “hemos
estado trabajando intensamente
para implementar nuevas medidas
de seguridad en todos nuestros
puertos alrededor del mundo. Siendo
los mayores operadores de
terminales de cruceros en el mundo,
nuestro conocimiento y experiencia a
nivel global han sido fundamentales
para definir los protocolos mas

seguros y eficientes trabajando
juntamente con las Autoridades
Portuarias. Desde luego estamos
encantados de saber que tanto
Barcelona como Malaga han sido los
primeros puertos en obtener el sello
“Safe Travels” otorgado por la World
Travel Tourism Council. En tanto que
hemos implementado todas estas
medidas de seguridad, deseamos
pronto dar la bienvenida a los
cruceristas en nuestras terminales de
nuevo”.

Por su parte, el presidente de la
Autoridad Portuaria, Carlos Rubio,
pone en valor “el esfuerzo conjunto
de la terminal, que forma parte de
nuestra Comunidad Portuaria, para
garantizar la seguridad y la confianza
de las navieras, tomando la iniciativa
de cara a la posible reanudacion del
turismo de cruceros, el cual requerira
los controles establecidos por las
autoridades competentes y a los que
estaremos especialmente atentos”.
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Actualidad del sector

Importantes contratos offshore

La construccion naval
recupera el ritmo

> La construccién de cuatro buques offshore para el apoyo de operaciones en campos edlicos marinos supone un impulso a la
industria naval espanola y marca el camino hacia las energias renovables, dentro de la reconstruccién de la economia europea tras
la pandemia. (Infografia propiedad de @STENSJ® REDERI A/S.)

La colaboracion entre dos astilleros espaiioles del
Cantabrico se ha traducido en la construccion de cuatro
modernos buques de apoyo offshore. El contrato refleja la
rapida adecuacion de nuestra industria naval ante
cualquier situacion en los mercados mas vanguardistas.
La naviera noruega contratante, presente en el sector de
la energia eélica marina, posee la maxima calificacion de
eficiencia operacional del mercado y ha adjudicado a los
dos astilleros cuatro buques tecnolégicos de ultima
generacion y preparados para navegar con cero
emisiones, gracias a la propulsion con hidrégeno. No son
los Unicos e importantes contratos de construccién o de
suministro de equipos registrados en Espaia durante el
primer trimestre del afio y que apuntan hacia un rapido
despegue de la industria.

> Alianza entre Gondan y
Balenciaga

finales del mes de abril de 2019,
todavia sometidos a las
restricciones causadas por la

pandemia, los astilleros Gondan A/S (DR).

(Asturias) y Balenciaga (Pais Vasco)
se concertaban para adjudicarse
un ambicioso proyecto de
construccioén naval para el sector
edlico marino lanzado por el
armador noruego @stensjo Rederi

Important offshore contracts
SHIPBUILDING PICKS UP THE PACE

Summary: A collaboration between two Cantabrian shipyards
has resulted in the construction of four new offshore support
vessels in the north of Spain. The contract reflects how
adaptable our naval industry is to situations in the avant-
garde energy markets. The Norwegian shipping company that
ordered the vessels for its offshore wind enerqgy operations,
has the highest operational efficiency rating in the market. It
awarded its contracts to the two Spanish shipyards for four
state-of-the-art ships, with zero-emission hydrogen-
propulsion technology. These are not the only large contracts
for the construction or supply of equipment ordered in Spain
during the first quarter of the year, pointing to a rapid take-
off of the industry.

Las dos companias, integradas en
PYMAR, fueron seleccionadas por la
naviera nérdica para construir cuatro
buques de ultima generacion
destinados a la operadora en el
sector offshore e6lico Edda Wind,
integrada en el Grupo @stensjg.
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> La industria de la energia edlica marina necesita del concurso de una especializada flota. @stensjo Rederi aporta dieciséis buques
offshore, tres de ellos destinados al mantenimiento de aerogeneradores a través de la operadora Edda Wind, cuya flota aumentara

hasta las siete unidades.

Gracias a su diseno, los proximos
buques offshore estaran preparados
para navegar con cero emisiones, al
contar con la posibilidad de
propulsarse mediante hidrégeno.

Para la consejera delegada de PYMAR,
Almudena Lopez del Pozo, en el actual
contexto de crisis global este contrato
cobra relevancia ante el papel que la

industria naval puede desempenar en
la sélida recuperacion economica de
Espana. Por otro lado, las nuevas
contrataciones se habrian hecho
realidad gracias al marco de
seguridad juridica existente en
nuestro pais.

En opinién de Lopez del Pozo, este
caso de éxito viene a corroborar la

> Los nuevos contratos de Gondan y Balenciaga han sido proyectados por la
ingenieria noruega SALT Design, cuyos puntos fundamentales son la seguridad en
las transferencias de personal, la acomodacién de alta calidad y la eficiencia
tecnolégica. En la imagen, uno de los Ultimos disenos de SALT Design en buques
SOV destinados a la casa armadora Louis Dreyfus Armateurs (LDA), con su entrega
prevista en 2021.

excelente colaboracion entre los
astilleros asociados y su rapida
adecuacion ante cualquier situacion
en los mercados mas avanzados.

Es indudable que la tecnologia punta
exhibida por los socios de PYMAR
vuelve a posicionar a este sector de la
industria espanola en el pddium de la
construccién naval internacional.
Ademas de proyectar una imagen
positiva del sector en el exterior, los
contratos representan un impulso a la
futura cartera de pedidos.

Cuatro nuevos buques como
referencia mundial en energias
renovables

La accion conjunta, comercialmente
novedosa, asi como el know-how
compartido entre Gondan y
Balenciaga ha fructificado para que la
naviera @R confie en ellos para
ejecutar su proyecto. Con mas de

40 anos de experiencia, la naviera
noruega goza de sus altos estandares
de excelencia, posee la maxima
calificacion de eficiencia operacional
del mercado (TIER-T) y actualmente se
encuentra inmersa en el campo de la
energia edlica marina.
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El e6lico marino no puede ser visto
como un subsector energético
incipiente, aunque en las aguas
espanolas sea meramente
testimonial. Sin embargo, su gran
potencial impulsé a @R para
acometer el programa de
construccion de cuatro unidades
punteras dedicadas a apoyar la
operacion de plataformas marinas
edlicas, bajo la forma de dos buques
CSOVs (Commissioning Service
Operation Vessels) y dos buques SOVs
(Service Operation Vessels), dotados
con los ultimos avances tecnolégicos
incorporados.

@stensjo Rederi inicié en octubre de
2019 conversaciones con Gondan, a
quien ya habia encargado
sofisticados buques en 13 ocasiones,
materializando la alianza del astillero
asturiano con Balenciaga.

Los anunciados buques SOV
(responsabilidad de Balenciaga)
contaran con una eslora de 84 metros
y manga de 18,60 metros, ofreciendo
apoyo a las tareas de mantenimiento
de las turbinas edlicas. Los dos CSOV
(responsabilidad de Gondan), con
eslora de 88,30 metros y manga de
19,70 metros, participaran en la
puesta en marcha de parques eolicos,
ademas de tareas de mantenimiento.

La industria naval espanola
motor del despeque economico

Seran cuatro unidades pioneras en su
clase al incorporar los siguientes
aspectos en su diseno:

- Tecnologia innovadora, que
permitira en el futuro cercano
realizar operaciones con cero
emisiones gracias a la utilizacion
de liquido hidrogenado como
fuente de propulsiva, lo que
clasifica a los buques en la clase
Liquid Organic Hydrogen Carrier
(LOHQ).
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> Propulsores cicloidales, simulares a los adoptados en el disefio de los buques
offshore de @stensjo Rederi. Frecuentes en remolcadores, pequefios mercantes y
algunos ferries, destacan por la maniobrabilidad que procuran en espacios con

minimo margen de error.

- Configuracién de nueva
generacion en la propulsion
diésel eléctrica de Siemens, que
reduce el consumo de
combustible (Siemens Blue Drive
+C Star).

Propulsores cicloidales Voith con
motores de imanes
permanentes. Esta tecnologia,
consistente en la transformacion
de una propulsion cicloidal
convencional en una propulsién
100 por ciento eléctrica, cuenta
con hélices eVSP (electric Voith
Schneider Propeller), respaldadas
por dos series de baterias
independientes, lo que
redundara en una reduccion de
pesos y consumos minimizando
las emisiones acusticas.

- Instalacion de una pasarela
compensada para la transferencia
de personal técnico a los
aerogeneradores, con
arquitectura totalmente eléctrica
y capacidad de recuperacion de la
energia que, tras ser almacenada
en los packs de baterias
instaladas en el buque, podra
atender las necesidades en picos
de demanda de potencia.

La pasarela dispondra de sistema
integrado W2W, que incluye una
novedosa pasarela de
transferencia de personal técnico
y un ascensor con capacidad para
26 técnicos.

- Avanzado sistema de
recuperacion de todas las fuentes
de calor a bordo, para el maximo
aprovechamiento de la energia.

Instalacion de una grua de

5 toneladas de capacidad y
alcance de 24 metros, con sistema
de movimiento compensado 3D
de tipo colibri

Los CSOVs dispondran de
acomodacion para alojar a

120 personas (97 técnicos y

23 tripulantes). Para mayor confort y
seguridad, los buques estaran
equipados con sistemas de
estabilizacion en modo estaticoy
dinamico. Por su parte, los SOVs
tendran acomodacion para

60 personas y una tecnologia similar
en desarrollo a la adoptada en los dos
CSOVs.

El disefio de los buques ha sido obra
de SALT Ship Design, en Stord
(Noruega), dentro de la Serie 0358.

27



28

BUQUES Y EQUIPOS DE LA MARINA CIVIL

Principales Caracteristicas Técnicas (CSOV — Astilleros Gondan)

> Los dos buques que construira astilleros Gondan seran los del tipo CSOV, para apoyo en operaciones en campos edlicos
marinos, con tecnologia preinstalada de bajas emisiones. La fecha de entrega prevista es el afio 2022.

Dimensiones principales

Eslora total ... 88,30 m
Eslora del casco 7710 m
Manga . 19,70 m
Puntal 7,00 m
Calado ...... 5,40 m
Capacidades
Combustible ....... apréx.1.000 m3
Agua dulce 600 m3
Peso muerto ......... . ... 2.500 ton

Area libre carga en cubierta ... 450 m2 de cubierta ext.
Acomodacion

Tripulacién maxima: 120 (93 técnicos + 27 tripulantes)

52 camarotes individuales y 34 camarotes dobles
Propulsion Diésel - Eléctrica Siemens BlueDrive

PlusC Star. Configuracion

Motores principales: 3 x CAT 3512E, 1.770 bkW cada uno

Propulsores: 2 x Voith Schneider eVSP, con motores

eléctricos de imanes permanentes de 1.900 kW cada uno

Hélices de maniobra a proa: 3 x hélices de paso fijo

Brunvoll, con 1.300 kW cada una

Equipos de cubierta

Una graa plegable de 1tonelada a 12 metros de
alcance.

Una grua de cubierta de 1tonelada a 10 metros de
alcance

Una grua de movimiento compensado 3D, eléctrica,
de 5 toneladas a 33,5 metros de capacidad.

Helipuerto de 19,50 metros de diametro para
helicoptero del tipo SuperPuma AS33212, EC225,
de acuerdo con la UK CAP 437 (United Kingdom
Standards for offshore helicopter landing areas).
Sistema W2W (Walk to Work) de transferencia de
personal, incluyendo pasarela compensada de
arquitectura eléctrica, con un radio de 20 metros a
30 metros, y ascensor capaz para 26 personas.

Clasificacion DNV GL

1A Offshore Service Vessel NAUT OSV (A)-ICS, EO,
Clean Design, COM-F(V3, C3),
DYNPOS AUTR, SF, DK (%K),
SPS-2008, BWM-T, BIS, Battery Power, HELDSK-SH,
Walk2Work
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Principales Caracteristicas Técnicas (SOV — Astilleros Balenciaga)

— ——

> Con cinco metros menos de eslora que los dos CSOV adjudicados a Gondan, |a pareja de SOV de astilleros Balenciaga se
destina a operaciones muy similares, pero con la mitad de capacidad para la acomodacién y un mayor espacio para la carga.

Sistema de posicionamiento dinamico DP2 Propulsion
acoplado con tres hélices de Voith Schneider « Sistema integrado ................ SIEMENS 690/60 Hz
azimutales, capaz de mantener la posicién » Hélices principales ............... 2 x Voith Schneider (eVSP)
durante la transferencia del personal a los 26x5/230 de 1.900 kW
aerogeneradores. « Hélices maniobra: 3 x Brunvoll de 1.300 kW FP en tunel
Se trata de un equipamiento critico que garantiza » Generadores principales ......... 3 Caterpillar 3512E VDEP
el correcto y constante posicionamiento durante 1,789 bkW @ 1,800 rpm
los traslados entre buque y aerogenerador, con « Sistema de baterias ............ 2 de SIEMENS con 712 kWh
capacidades telescopicas verticales y e Emergencia .. Volvo D13 380 kWe

horizontales.

Capacidades

. i 3
Dimensiones principales Cobustible MGO L
» Carga en cubierta ....... 150 ton
- elloha it 83,40m ., superficie de carga .. 280 m2
e Eslora entre PP 71,65 m
e Manga ...... o T ——— 18,60 m Clasificacion DNV GL
e Puntal a cubierta ...... 720 m OSF, EO, DYNPOS AUTR, BWM-T, COMF C(3), Comf V/(3),
« Acomodacion ... 60 personas Clean Design, BIS, NAUT (OSV), DK(%), SPS 2008,
* Velocidad . ettt aseteees 10 nudos Battery(Power), Walk2Work
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> Equipos especiales

Dentro de los equipos especializados
para acometer las tareas de un SOV
se encuentra la pasarela telescopica
(Telescopic Offshore Gangway),
disefiada por TTS Equipments (Grupo
Macgregor) entre 19,4 metros hasta
29,4 metros, que aloja un ascensory
extension telescdpica.

Relevancia del posicionamiento
dindmico

El posicionamiento dinamico es de
Kongsberg DP2 System y los
astilleros entregan los buques con la
estructura preparada para recibir un
helipuerto. La caldera, eléctricay a
gasoil dispone de aproximadamente
600 kW. Los buques se equipan con
embarcacion de salvamento de
Maritime Partner, del modelo
Alusafe 1150 WF Workboat (DC),
estibada y maniobrada mediante
pescantes de Hydramarine HMD,
modelo G120 MKII WFS Davit (DC).

En cubierta se instalaran una grua
Palfinger del tipo Ship to Ship
Knuckle, de 1tonelada de capacidad
a 12 meros de alcance, una segunda
grua Palfinger plegable y
telescopica, de 1tonelada de
capacidad a 10 metros de alcance, y
una tercera gria de TTS, modelo 3D
con 10 toneladas a 23 metros de
alcance.

> Botadura del “Arctica
Siuana” en Zamakona

Disenado para operar en aguas del
noroeste de Groenlandia, Zamakona
Yards ha puesto en el agua el casco
de la primera de las dos
embarcaciones refrigeradas, de

69 metros de eslora, que se
construiran para el armador
groenlandés Royal Arctic Line A/S,
con sede en Nuuk.

> Imagen virtual del buque de carga general refrigerada “Arctica Siuana”,
recientemente botado por Zamakona Yards.

El pequeno buque frigorifico de
cabotaje sera bautizado como
“Arctica Siuana” y reemplazara
ventajosamente a la embarcacion
existente hasta ahora, el mercante
“Pajuttaat” construido en 1979 por
Svendborg Vaerft, Svendborg,
Dinamarca.

La empresa noruega Havyard Design
& Solutions esta llevando a cabo el
diseno conceptual. El buque esta
preparado para operar en los puertos
del noroeste de Groenlandia
transportando carga general y
refrigerada, con mayor capacidad que
el “Pajuttaat”. Batira bandera de
Groenlandiay los trabajos de

equipamiento continuaran a flote,
esperandose su entrega durante el
verano de 2020.

> Freire bota el
oceanografico “Bélgica”

El astillero vigués Freire boté en la
tercera semana de febrero de 2020 el
oceanografico "Belgica" que se
entregara en octubre a la Armada
belga. Con cerca de 71 metros de
eslora, el "Belgica" realizara labores de
investigacion sobre las pesquerias,
biologia marina, la geologia y efectos
del cambio climatico en el Océano
Artico. La inversion se acerca a los

54 millones de euros.

> El casco del “Belgica” flota tras su botadura por astilleros Freire. Sera el buque de
mayor eslora de la flota belga. Trabajara con L'Institut Royal des Sciences Naturelles
de Belgique (IRSNB) y la Oficina Federal de Politica Cientifica.
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Dispone de capacidad para
almacenar 290 metros cubicos para
combustible y 54 de agua potable,
con 30 dias de autonomia, velocidad
de crucero de 13 nudos y
acomodacion para 40 personas entre
tripulantes y cientificos.

El buque dispondra de la mas
avanzada tecnologia y la botadura
coincide con el 125 aniversario del
astillero, que dispone en su cartera de
pedidos de un buque atunero
congelador para Calvo, el primero que
se construye en |a Ria de Vigo desde
el ano 2006, y un minicrucero de
exploracion que sera el mayor de los
construidos en Espana, al tener 110
metros de eslora.

La botadura del oceanografico
coincide en fecha con la constatacién
del peso que los astilleros ubicados
en la ria de Vigo estan adquiriendo
dentro del contexto nacional.

Las cifras son evidentes, al senalar
que en 2019 la carga de trabajo en la
region representd el 61 por ciento de
la actividad nacional, en tanto que en
2018 no llegaba al 27 por ciento,
segun los datos aportados desde la
Secretaria General de Industria 'y
Pymes del Ministerio de Industria.

La razén es la alta concentracion de
astilleros en Vigo y la menor actividad
del sector en el resto del pais
respecto a ejercicios anteriores.
Mientras que en Vigo los astilleros se
muestran estables, pese a los
problemas que se viven en astilleros
Vulcano y en Hijos de J. Barreras, el
resto de centros de trabajo
contemplo que la cartera de pedidos
en Espana apenas sumaba

45 contratos, |a cifra mas baja de los
Ultimos ocho anos.

Habria que retroceder hasta 2011,
cuando en plena crisis del “tax
lease”, se contabilizaron

39 construcciones mientras que el
récord de la dltima década se

alcanzaba en el afio 2017 con 61
contratos. A lo largo de este periodo
de volatilidad, Vigo se ha mantenido
estable aglutinando en su entorno
mas proximo una veintena de
contratos.

» Botadura del arrastrero
en Gondan

En la primera semana de junio de
2020, tuvo lugar en las instalaciones
del astillero Gondan, en Figueres
(Asturias), la botadura del arrastrero
congelador para el armador noruego
Engenes Fiskeriselskap AS, miembro
de la matriz Anversen AS, que por
primera vez construye uno de sus
buques en Espana.

El nuevo buque ha sido disehado por
Kongsberg Maritime, dentro de la
tipologia NVC 370, quien se ha
encargado también de suministrar
los equipos principales. Construido en
acero con superestructura de
aluminio, cuenta con una eslora de
69,9 metros y manga de 16 metros.
Operara en el Atlantico Norte, en
aguas del mar de Barents y del
archipiélago de las islas Svalbard.

Con acomodacién para 29 personas,
el arrastrero congelador se dedicara

al descabezado, evisceracion y
congelacion a bordo de pescado
blanco y gamba, utilizando los mas
modernos y automatizados equipos
independientes de procesado de
pescado y de crustaceo, con una
capacidad total de almacenamiento
de producto congelado de 1.400 m3.

En su propulsion usara el sistema
Diésel-Eléctrico Hibrido, con motor
principal Rolls Royce Marine Bergen
B33, modelo 45L9P de 5.400 kW, con
hélice de maniobra de 640 kW.

El buque utilizara maquinillas
eléctricas de imanes permanentes,
sera clasificado por DNV GL y estara
certificado para navegar en hielo.

La situacion global generada a raiz
de la pandemia Covid-19 ha
supuesto un reto para la empresa
asturiana, que ha sabido afrontar el
desafio con esfuerzo y gracias a una
esmerada coordinacién y puesta en
marcha de todas las medidas
necesarias, de acuerdo con la
normativa vigente. Fruto de esta
organizacion, y superando las
dificultades laborales, Gondan ha
podido cumplir con los tiempos para
llegar a la botadura del buque
noruego.

> Momento de la botadura del arrastrero noruego en aguas de la Ria del Eo.
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» Armon construira
para Irlanda

El ano 2020 comenzaba con el
contrato adjudicado a los Astilleros
Armoén para la construccion de un
buque de investigacion para la
Republica de Irlanda, con disefio de la
ingenieria noruega Skipsteknisk, del
tipo St-366, y con fecha de entrega
estipulada en 2022. El cliente es el
Marine Institute Ireland, agencia
nacional responsable ante el
gobierno irlandés de la asesoria e
implementacion de la investigacion
marina, tecnologia, politicas de
desarrollo e innovacion y servicios de
investigacion marina, con sede en
Galway.

El contrato define la construccién de
un buque de investigacion marina de
Ultima generacién con una eslora de
52,80 metros que formara parte
esencial de la infraestructura
maritima irlandesa, apoyando el
Integrate Marine Plan (IMP) llevado a
cabo por el gobierno bajo el genérico
titulo “Harnessing our Ocean Wealth”
(Aprovechando la riqueza de nuestro
océano). La unidad sustituira al
veterano “RV Celtic Voyager” y sera
buque gemelo del “RV Celtic
Explorer”.

El nuevo buque ayudara a Irlanda a
abordar algunos de los desafios
planteados por el Brexit y la Politica
Pesquera Comun, asi como los
impactos inducidos por el clima en
los océanos y aguas soberanas de
Irlanda. Facilitara las demandas de
servicios, en virtud del Fondo Europeo
de Pesca Maritima (FEMP), incluida la
conservacion, gestion y
reconstruccion de las poblaciones de
peces y la captura sostenible a largo
plazo de los recursos biolégicos
marinos.

> Diseno de Skipsteknisk para el oceanografico irlandés que construira Astilleros
Armon para la Republica de Irlanda.

Caracteristicas del Diseno ST-366

> El nuevo buque sera practicamente gemelo del actual “RV Celtic Explorer”,
construido en Galway en el afo 2002.

Funciones de seguimiento y vigilancia oceanografica, incluida la medicién de
parametros en el agua de CTD (Conductivity, Temperature and Depth);
operaciones de investigacion pesqueras; operaciones acusticas; investigacion
ambiental y toma de muestras del fondo marino mediante perforacion y
obtencion de cilindros (Core sampling); operaciones con ROV (Remote
Operated Vehicle) y control mediante Autonomous Surface Vehicle (ASV) y
Autonomous Underwater Vehicle (AUV); maniobra con boyas y balizas, etc.

e Eslora total 52,80 m
e Eslora entre p.p. 48,00 m
e Manga de diseno 14,00 m
e Puntal a cubierta Ppal 790 m
e Puntal a cub.1 10,70 m
e Puntal a Cub 2 13,30 m
» Velocidad 13 nudos
e Acomodacion (Tripulacion + Cient Nificos) ........ccoeceueuen. 12 + 14 + hospital

» Clasificado por Lloyd’s Register
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También ayudara a mejorar las
numerosas actividades de
investigacion y recopilacion de datos
del Instituto en areas como la
biodiversidad marina, la planificacion
espacial marina y la observacion y
monitoreo de los océanos. El buque
también apoyara operaciones
marinas como el mantenimiento y el
despliegue de la red de boyas para la
toma de datos marinos de Irlanda y
que respalda las previsiones
meteorologicas diarias de Met
Eireann (Agencia Meteo de Irlanda).

El nuevo buque de investigacion sera
polivalente y silencioso, capaz de
operar en los mares agitados de la
Zona Econémica Exclusiva de Irlanda
(ZEE). Se disefa para incorporar las
Gltimas tecnologias probadas para
garantizar la maxima eficiencia,
asegurando un consumo minimo de
combustible y minimizando el
impacto ambiental y la huella de
carbono producida.

Aunque sera utilizado por el Marine
Institute, otras agencias estatales e
institutos de tercer nivel podran
hacer uso de sus prestaciones para
llevar a cabo muestreos de plancton,
investigacion y estudios
oceanograficos y ambientales, asi
como para la capacitaciéon de
estudiantes.

La ciencia en Irlanda continuara
figurando como lider en el campo del
mapeo de los fondos marinos. El
futuro buque permitira realizar
continuas encuestas transatlanticas
con socios internacionales a través de
AORA (Atlantic Ocean Research
Alliance) y otras colaboraciones, asi
como los programas de encuestas de
investigacion financiados a través del
Horizon 2020, en mayor proyecto de
investigacion comunitario (EU
Framework Programme for Research
and Innovation).

El nuevo buque de investigacion se
construira en las instalaciones del

astillero de Armén en Vigo. Como
precedente y referencia, el astillero
construyé el “RV Svea”, buque de
investigacion de 70 metros entregado
a la Universidad Sueca de Ciencias
Agricolas.

Con 52 metros de eslora, estara
disenado para soportar las duras
condiciones y el clima extremo del
Atlantico nororiental, con una
autonomia de 21 dias. Cumplira con
los estrictos criterios del estandar de
ruido, ICES 209, para investigacion
pesquera. También sera compatible
con vehiculos operados a distancia
(ROV) y con las operaciones
auténomas de vehiculos submarinos
que permiten la exploracién abisal
hasta los 3.000 metros de
profundidad.

> Propulsion de Ingeteam
para Gitte Henning

La firma Ingeteam fue selecciona en
mayo de 2020 como integrador
eléctrico del nuevo arrastrero
pelagico de la empresa armadora
Gitte Henning que se construira en el
astillero de Zamakona Yards en
Bilbao. Disenado por Salt Ship Design,
dispondra de soluciones ecoldgicas,
muchas de ellas novedades para la
pesca pelagica.

En el largo del proceso del diseno y de
la eleccién de los equipos, el enfoque

> Imagen del préximo buque “Gitte Henning” que construira Zamakona.

se ha centrado en mejorar la calidad
del pescado y reducir las emisiones a
través de un consumo eléctrico
reducido y la produccion eficiente de
energia. Ingeteam proporcionara la
ingenieria, el suministro de
materiales y equipos, la puesta en
marcha y las pruebas de mar del
sistema completo de propulsion
hibrida del nuevo buque.

Este sistema comprende el de la
propia generacion de energia,
compuesto por tres generadores de
2625 kVA / 690 Vca, dos generadores
de 1625 kVA / 690 Vca, y el Sistema de
Gestion de Potencia (PMS). Todos los
generadores se han definido con el
objetivo de optimizar el equilibrio de
la potencia en funcién del perfil
operativo de la embarcacion, para
proporcionar al motor unas
condiciones de funcionamiento
optimas con una alta eficiencia.

Los generadores estan equipados con
un convertidor catalitico (SCR) para
minimizar las emisiones y cumplir
con los nuevos y mas estrictos
requisitos de Nivel Il de la OMI.

El sistema de distribucion de
potencia esta compuesto por los
cuadros de distribucion, principal y
auxiliares, asi como de los
transformadores de distribucion. Por
su parte, el sistema de propulsion
principal esta formado por:
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- La integracion de dos motores de
imanes permanentes (PM) Indar,
impulsados por convertidores de
frecuencia Ingedrive LV400 en
configuracion multi-drive,
incluyendo el suministro de
baterias y la conexion a tierra. Este
tipo de motores se caracterizan por
tener menores pérdidas eléctricas y
funcionar de manera mas eficiente
en todo el rango de trabajo, en
comparacion con los motores
eléctricos convencionales y
especialmente a bajas revoluciones.
Trabajar a bajas revoluciones de la
hélice tiene, entre otras, las
siguientes ventajas: mejor
eficiencia de la hélice con carga
tipica; se elimina la necesidad de
reductoras; disminuyen las
pérdidas mecanicas; reduccion del
ruido emitido.

Como propulsién auxiliar, el
arrastrero cuenta con un motor de
hélice de proa de 1400 kW,
accionado por el convertidor de
frecuencia Ingedrive LV400, junto
con dos motores de hélice de tunel
en popa, de 700 kW. Los tres estan
integrados por el control de
propulsion Ingeship PCS, lo que da
como resultado una fuente de
alimentacion personalizada y el
preciso control del consumo de
energia.

El sistema de almacenamiento de
energia esta compuesto por una
bateria de 1130 kWh de capacidad,
controlada por el Sistema de gestion
de energia Ingeship EMS encargado
de dar aporte de energia cuando la
carga es alta y absorber la energia
sobrante de los generadores
recargandose, cuando la carga es baja.
Este sistema aprovecha la energia
regenerada de los winches durante el
arrastre y que se emplea para recargar
la bateria.

De esta manera, el motor diésel no
experimentara grandes variaciones
de carga, lo que en si mismo reduce el

consumo combustible hasta un

10 por ciento con respecto a otras
soluciones convencionales en buques
diésel eléctricos. Incluye el sistema
"Peak Shaving", donde la bateria
"elimina" los picos de carga
aplanando la curva de consumo y
generacion. Este completo sistema
permitira reducir significativamente
el ruido y las emisiones en puerto.

Soluciones ecologicas en
el arrastrero

Ingeteam, que lleva décadas
contribuyendo a la electrificacion de
la industria maritima con su propia
ingenieria de desarrollo, al participar
en la construccion de este nuevo
buque respetuoso con el medio
ambiente muestra la eficacia de sus
avanzadas propuestas tecnologicas.

» Graneleros de
autodescarga con
alimentacion hibrida

El grupo tecnologico Wartsila ha sido
seleccionado para proporcionar el
diserio completo del sistema 'y
completo equipo para dos nuevos
graneleros 9.300 DWT de descarga
automatica con propulsion hibrida.
Se estan construyendo para Aasen
Shipping (Noruega) en el astillero
Royal Bodewes en Holanda.

En estrecha colaboracion con la casa
armadora, el estudio previo de
Wartsila determino que la inversion
inicial adicional requerida para la
instalacion de la propulsion hibrida,
especificamente de las baterias,
estaria mas que compensada por el
alto nivel de ahorro de costos de
combustible podrian alcanzarse.

Para cada buque Wartsila aportara el
motor principal Wartsila 26, con caja
de cambios y hélice de paso
controlado (CPP), el cuadro de
distribucion eléctrica CC, las baterias
y el sistema de administracion de
energia. Este equipo esta programado
para ser entregado al astillero a
mediados de 2021.

Emplea palas excavadoras
eléctricas

Como graneleros con autodescarga,
los buques van equipados con
excavadoras para la carga y descarga
mediante excavadoras que seran
alimentadas eléctricamente,
utilizando el paquete de baterias del
buque. Este sistema ahorra
combustible y estara libre de
emisiones, ya que normalmente
funcionarian con diésel.

El costo de instalacion hibrida esta
parcialmente respaldado por Enova
SF, empresa gubernamental noruega

> Equipos de propulsion hibrida Wartsila para los nuevos graneleros de autodescarga
para Aasen Shipping.



Actualidad del sector

(Ministerio de Petréleo y Energia —
Trondheim) responsable de la
promocion de la produccion y el
consumo de energias respetuosa con
el medio ambiente.

> Tres buques de Finnlines
ecolégicos

El sistema Hybrid Power Conversion
de Wartsila equipara tres nuevos
transbordadores Ro-Ro que construye
el astillero Nanjing Jinling (China)
para Finnlines, operadora integrada
en el grupo italiano Grimaldi. El
pedido a Wartsila se realizé en el
cuarto trimestre de 2019.

La solucion hibrida incluye un sistema
de almacenamiento de energia de
5.000 kWh, lo que permitira que los
buques operen con cero emisiones
mientras estén en el puertoy que
cumplan con la notacion de clase
Green Plus del Registro Italiano
Navale (RINA). También tendran la
clasificacion Ice Class 1A Super.

Finnlines es pionera en el desarrollo
de embarcaciones hibridas, paquetes
de baterias marinas y sistemas de
gestion de energia. Al invertir en
investigacion y desarrollo y al
asociarse con sus proveedores,
Finnlines aspira a cumplir a tiempo
los ambiciosos objetivos ambientales
establecidos por la OMly la
comunidad internacional en el
transporte maritimo.

El equipo de Wartsila, que también
incluye generadores de eje en linea,
convertidores de despegue, de toma
de fuerza y transformadores, esta
programado para su entrega al
astillero en la segunda mitad de
2020. Los buques, de 238 metros de
eslora, serviran las rutas de Finnlines.

> Fluidmecanica equipa
el “Alexander Deev”

Fluidmecanica, fabricante de
maquinaria naval y de cubierta, sigue

> Los préximos Ro-ro hibridos de Finnlines emplearan combustibles fésiles en la
navegacion, pero Gnicamente electricidad almacenada en baterias de ion-Litio en el
interior de los puertos, con cero emisiones.

muy presente en los mercados de la
construccion naval rusa. El Gltimo
contrato acometido fue cerrado con
el astillero ruso de Amursky, para
instalar equipos en el ferry
“Alexander Deev”. Se trata de un
transbordador de automoéviles y
ferrocarriles del modelo CNF11CPD
00300, destinado a cubrir la linea
regular Vanino-Kholmsk.

Representantes de la direccion del
territorio de Khabarovsk y la ciudad
de Komsomolsk-on-Amur, asi como
representantes de la USC y el cliente
participaron en la celebracion dela
botadura del casco, disenado y
construido bajo las reglas del Registro
Ruso de Mar (RMRS), de la Clase KM

Arc 5 AUT1- ICS OMBO ANTIICE ECO
Ro-ro Passenser Ship.

Fluidmecanica ha suministrado el
servo timon, compuesto por dos
conjuntos y cuyas principales
caracteristicas son:

- Tipo: electrohidraulico, con cuatro
cilindros y accionamiento
principal y de emergencia, segun
los requerimientos del RMRS.

- Par nominal: 324 kNm (par
maximo 293 kNm).

- Mecanismo montado en un solo

bastidor con la estructura
provista de topes mecanicos de
giro a 36,5° a cada banda.

> El ferry “Alexander Deev” se gobernara con equipos de Fluidmecanica.
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» KSB celebra el centenario
de Bombas ITUR

El 25 de mayo de 2020 se cumplia el
centenario del nacimiento de la
industria Bombas ITUR. Fundada en
Getaria en el ano 1920 por Manuel
Aranzabal lturzaeta, Bombas ITUR fue
una empresa pionera en la
fabricacion de bombas y equipos de
bombeo a nivel nacional. En 1930 se
traslado a Zarautz, donde comenzé a
desarrollar una gama de productos
enfocados principalmente al mercado
naval.

La construccién de un nuevo centro
de produccion en 1966 permitio a la
familia Aranzabal desarrollar nuevos
productos para aplicaciones como
industria, energia, edificacion y
gestion de aguas, a la vez que
fortalecia su presencia en el mercado
naval internacional. Se inici6 también
un proceso de implantacion a través
de la apertura de delegaciones y
oficinas comerciales por todo el
territorio nacional y en Cuba,
posicionando a Bombas ITUR como
lider en el mercado espanol.

Tras varias décadas de liderazgo, en
1999 Bombas ITUR pasé a ser
gestionada por Juan Antonio Uriart,
con la misién de estructurar la
compania para competir en un
mercado cada vez mas global.

> Instalaciones de KSB en Zarautz (GuipUzcoa).

La iniciativa capt6 la atencion de la
multinacional alemana KSB, lider
mundial dedicada a la fabricacion de
bombas y valvulas y que buscaba en
aquel momento afianzar su presencia
en el mercado espanol. A finales de
2003, Bombas ITUR fue integrada en
el Grupo KSB pasando a denominarse
KSB ITUR hasta convertirse, en el afio
2014, en KSB Spain.

En estos 17 anos KSB Spain ha vivido
una gran transformacién, con grandes
inversiones en maquinaria y bienes de
equipo. Dispone del banco de prueba
mas moderno de Espaia, preparado
para la realizacion de pruebas on-line
a distancia. Ha creado un centro de
formacion, una nueva red de oficinas

URTEURRENA
ANIVERSARIO ©

> Fundada en 1920, la empresa guipuzcoana cumple 100 afios.

y centros de servicio que abarcan los
principales polos de negocio nacional,
una moderna red de distribuidores
oficiales, ventas a través de internet,
etc.

El centro de produccion de Zarautz
esta especializado en la fabricacion
de varias gamas de bombas para
clientes nacionales e internacionales.
Paralelamente, KSB Spain ha
complementado la venta de esta
gama local con el resto de la
fabricada a lo largo de las mas de

30 fabricas del Grupo KSB. Bombas,
valvulas y servicio que practicamente
cubren cualquier tipo de necesidad.

El personal sigue siendo el gran
activo en KSB, desarrollando
programas formativos de forma
continuada. Los cerca de 300
trabajadores que conforman la
plantilla han adquirido un elevado
perfil técnico-especialista en todos
los procesos en los que participan.

En la actualidad, KSB Spain y el
Grupo KBS estan preparados para
asimilar y aprovechar los grandes
retos actuales, donde figuran la
digitalizacion, el e-business y la
Industria 4.0. Sus equipos humanos
trabajan en la mejora continua y en
el desarrollo de nuevos productos
mas eficientes, sostenibles y
competitivos.



Gas natural licuado

Impacto economico y social de la pandemia

Un nuevo papel para el GNL
en el mundo

i

o (Ba ) es una de las seis que actualmente
opera en Espafia. En el mes de agosto de 2019, Repsol decidi6 instalar dos terminales de bunkering de GNL para el suministro a
buques en los puertos de Bilbao y Santander, entre otras cosas para atender a las lineas regulares Ro-Pax operadas por Brittany
Ferries y sus buques propulsados con GNL.

El Gas Natural Licuado aumenta sus oportunidades de
expansion como energia para afrontar la transicion.
Todavia soportando los efectos del primer embate de la
pandemia y temiendo los efectos de nuevos rebrotes,

Economic and social impact of the pandemic
A NEW ROLE FOR LNG IN THE WORLD

Summary: Liquefied Natural Gas has seized the opportunity
to expand as the energy source to address enerqy transition

la economia mundial se plantea introducir cambios en sus needs. still reeling from the effects of the first wave of the
estructuras. Para el GNL, el desafio de acercarse al usuario pandemic and fearing the effects of a second, the world
parece solventado, habiendo conseguido garantizar el economy plans to introduce changes in structure. For LNG,

the challenge of winning over users is resolved- the sector
managed to guarantee supply to numerous Spanish and
European ports during the pandemic. Moreover, as a

suministro en numerosos puertos espaiioles y europeos.
La tecnologia de su empleo como combustible en los

buques esta suficientemente probada y demostrados technology, its use as fuel for ships is by now sufficiently tested
sus positivos efectos econémicos y ambientales. and its positive economic and environmental effects clearly
Lo que sigue es el relato de la progresion y los hitos demonstrated. What follows is an account of the progress and

del combustible milestones of the transition fuel.

Si la Unidn Europea definio la pandemia Covid-19 ha llegado A juicio de la mayoria de los

al gas natural como una para reforzar esa idea e insinuar cientificos, los efectos de los gases
eficiente alternativa con la que la posibilidad de asistir a una de efecto invernaderoy la
afrontar la Transicion energética evolucion de la sociedad hacia contaminacion atmosférica

en el sector del transporte, otra realidad. producidos por la combustion de
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los derivados del petréleo estan
forzando inesperadas alteraciones en
la biosfera y los ecosistemas.

Sin embargo, desde hace pocas
décadas nos llegan formas de
pseudovida (apenas despojos de
Acido Ribonucleico) llamadas VIH,
Ebola, gripe aviar (H5N1), gripe
porcina, gripe de Hong Kong, SRAS
(Sindrome Respiratorio Agudo
Severo), MERS (Sindrome Respiratorio
de Medio Oriente), N1H1, Marburg,
Henipavirus Hendra y Nipah'y,
finalmente el SARSCov-2, que no sera
el ultimo.

Segun estudios no completamente
confirmados, los virus que afectan a
las vias respiratorias golpean con
mayor intensidad en areas
densamente urbanizadas e
industriales, con atmosferas
excesivamente contaminadas. El
tiempo dira si existe una relacion
entre la mayor presencia de SOx, NOx
y PMYy la alta capacidad de contagio
que mostraba la actual pandemia en
sus inicios.

El factor de la degradacion ambiental
y de los ecosistemas, como posible
catalizador de nuevas enfermedades,
no resulta facil de asumir. Basta con
comprobar las reticencias a la hora de
relacionar la contaminacion del aire
con accidentes cardiovasculares,
enfermedades respiratorias cronicas y
reduccion de la esperanza de vida.

En este escenario, el GNL figura como
una energia que se define, cuando
menos, como amortiguadora y
alternativa temporal ante la
incertidumbre que se instala. Ya no se
trata Unicamente de buscar
economia de costes, cumplimiento de
las regulaciones, un aire mas limpio y
ralentizacion del temible desajuste
climatico, sino de salud publica.

> La extraccion, tratamiento, transporte a largas distancias y suministro final del gas
metano licuado necesita, para su definitivo asentamiento como fuente de energia
generalizada, someterse a una estricta erradicacion de las fugas que se produzcan
en todo el proceso de su explotacion. Las opiniones desfavorables al GNL no cesaran
si este dafo colateral no se regula firmemente mediante tecnologia e inversiones.

Con todo lo anterior, no dejan de
surgir destacadas opiniones que
ponen en duda la viabilidad del GNL
como combustible a largo plazo. Para
el CEO de la operadora Euronav, el GNL
sigue siendo un hidrocarburo fosil y
las fugas de metano a lo largo de la
cadena de extraccion y suministro le
hacen semejante al fueloil como
factor del calentamiento global, al ser
un gas de efecto invernadero mucho
mas potente que el CO2, minimizar al
maximo esas pérdidas es vital.

> La contribucion de
Enagas al proyecto CORE
LNGas hive

La tarea de coordinacion llevada a
cabo por la empresa Enagas hasta la
fecha dentro del proyecto CORE
LNGas hive, es definida y
sucintamente descrita en sus logros
gracias al breve informe que se
detalla a continuacion.

Es légico comenzar sefialando que
uno de los principales retos de la
Transicion energética es la de avanzar

en la descarbonizacion del transporte,
sector que supone el 25 por ciento de
las emisiones de CO2 en Europa y que
va mas alla de los vehiculos que
circulan por las ciudades. En tales
circunstancias, el uso del GNL como
combustible en los buques es hoy dia
la Unica alternativa viable para que el
transporte maritimo contribuya a la
mejora de |a calidad del airey a la
paulatina descarbonizacién.

Espana es el pais con mas plantas
terminales de GNL de Europa, con
infraestructuras ubicadas en los
puertos y adaptadas para prestar los
nuevos servicios de recarga, a
pequefay gran escala, para
garantizar el suministro del GNL
como combustible alternativo de los
buques.

El desarrollo de estos nuevos servicios
supone un posicionamiento claro de
Espafia en la mejora de la calidad del
aire y avanzar en la Transicion.
Teniendo en cuenta que el transporte
maritimo en Espana supone una
media anual de 1.541 toneladas de
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hive

emisiones de particulas (PM), la cifra
se reduciria en un 95 por ciento con la
utilizaciéon del GNL, lo que equivale a
la eliminacién de las emisiones de
particulas emitidas por 2 millones de
vehiculos.

Desde el 1de enero de 2020 se
encuentra en vigor la normativa de la
OMI que exige utilizar en los buques
combustibles bajos en azufre,
maximo del 0,5 por ciento en todo el
mundo y del 0,1 por ciento en las
zonas ECA y SECA (Sulphur Emission
Control Areas).

El programa CORELNGas hive
completa su tarea

Es sabido, aunque nunca resulta
ocioso reiterarlo, que el uso de GNL
como combustible permite reducir de
las emisiones de 6xidos de nitrégeno
(NOx) en un 85 por ciento, asi como la
total eliminacion de éxidos de azufre
(SOx) y particulas (PM), respecto de
hidrocarburos convencionales.
Ademas, se estima que su capacidad
de reducir emisiones de CO2

CORE LNGas

equivalente esta en el entorno del
30 por ciento.

Como consecuencia, la sustitucion de
combustibles maritimos
convencionales por GNL permite
mejorar de forma inmediata la
calidad del aire, con repercusion en la
poblacién de las ciudades portuarias.
Estas cualidades se extienden al
transporte pesado por carretera, que
a dia de hoy tiene en el gas natural
su mejor aliado para avanzar en la
descarbonizacion.

El proyecto CORE LNGas hive,
liderado por Puertos del Estado y
coordinado por Enagas, es una buena
muestra de como el uso del GNL
como combustible para el
transporte, especialmente el
maritimo y también el ferroviario, es
una realidad que se ira consolidando
en los proximos anos.

El proyecto ha situado a Espana con
cinco anos de adelanto respecto a
Europa en el desarrollo del Marco de
Accién Nacional, una regulacion que
es referente en el empleo del GNL

como combustible maritimo para la
mejora de la calidad del aire,y en el
cumplimiento de las obligaciones en
la red de repostaje de GNL en los
puertos maritimos que afecta a los 27
Estados miembros de la UE.

> Espana como potencial
Hub logistico del GNL

Espana tiene una gran ventaja
competitiva logistica frente a otros
paises en el ambito del GNL, por
evidentes razones. La primera es
disponer del 30 por ciento de la
capacidad de regasificacion y del

40 por ciento de la capacidad de
almacenamiento de GNL de la suma
de toda Europa. Como resultado,
Espana puede atender al crecimiento
estimado de demanda futura del
sistema, asi como a las nuevas
demandas emergentes en recargas a
pequenay gran escala.

Nuestro pais disfruta de 50 anos de
experiencia en logistica de GNL, pues
desde 1969 ha efectuado mas de
10.000 descargas de buques
metaneros, mas de 500.000 cargas
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de cisternas y mas de 250 recargas.
Somos pioneros en servicios, al contar
con la primera carga de cisterna en
1970, la primera recarga en 1997y la
primera operacion de bunkering
Pipe-to-Ship en 2017.

A esta realidad se suma una posicion
geoestratégica Unica, con acceso a los
principales consumidores y
transitadas rutas maritimas, como el
Estrecho de Gibraltar, Islas Canarias y
Finisterre, como a una abundante red
de terminales de importacion de GNL
repartidas por toda la costa.

El proyecto CORE LNGas Hive
ha logrado sus objetivos

En el marco de la descarbonizacion
de los corredores europeos de
transporte Mediterraneo y Atlantico,
se espera un fuerte crecimiento del
bunkering en los préximos anos,
especialmente en los puertos de
Algeciras y Las Palmas. Ambos
puertos se encuentran actualmente
entre los de mayor volumen de
operaciones de bunkering de
combustibles tradicionales.

>

En 2019 se han llevado a cabo

195 operaciones de abastecimiento
de GNL a buques, en las que se han
suministrado un total de 81.704 m3
de GNL. El volumen indica que hubo
un aumento muy significativo con
respecto a las 60 operaciones
realizadas en 2018 en las que se
suministraron 4.504 m3. Las
modalidades de este suministro
fueron:

- Truck-to-Ship (TTS): carga desde
camion cisterna a barco. Es la
forma mas utilizada, al permitir
una mayor flexibilidad en
cuanto al puerto donde se
realiza el suministro.

.  CORE LNGas
¢ hive

) Cofmedor Atlantico UE

(. Corredor Mediterrineo UE
+

Principales gasoductos
de la Peninsula ibérica

Actividades CORE LNGas hive

Despliegue geografico de la estrategia CORE LNGas hive en la peninsula ibérica y
Canarias, con enlaces al resto del continente europeo.

Sin embargo, las cantidades de
suministro son menores debido
a la capacidad de las cisternas
(45 m3 aproximadamente).

Ship-to-Ship (STS): suministro en
el mar desde gabarra tanque a
buque consumidor
directamente. En enero de 2018,
el “Oizmendi” realizé en el
puerto de Bilbao la primera
prueba piloto de carga de GNL
en STS de los Corredores del
Atlantico y Mediterraneo, dentro
del proyecto CORE LNGas hive.
Actualmente se estan realizando
operaciones de bunkering STS
semanalmente en los puertos de
Barcelona y Tenerife.

Container-to -ship: carga al
buque desde un tanque de GNL
instalado dentro de contenedor.

Pipe- to-Ship (PTS): carga directa
desde una Terminal de GNLa un
barco. La primera en Europa fue
realizada en la Terminal de
regasificacion de Enagas de
Cartagena, en abril de 2017,
también como parte del
proyecto CORE LNGas hive.
Actualmente hay en
construccion varias terminales
de GNL para dar suministro
directo a buques durante su
estancia en puerto.

En la web: http://corelngashive.eu/
es/actividades/ se pueden consultar
las acciones que se estan llevando a
cabo en Espana y Portugal, dentro del
Proyecto CORE LNGas hive, donde se
especifican los desarrollos en Espana
de infraestructuras y acciones para el
impulso del GNL como combustible
para buques. De forma resumida, las
actividades del proyecto consisten en:

- Impulso normativo, mediante el
Marco de accién nacional de
energias alternativas en el
transporte, aprobado en 2016 y
que en estos momentos se
encuentra en revision y
actualizacion.

- Estudios sobre la demanda, las
cadenas logisticas desarrolladas y
la herramienta Simlog creada tal
efecto. Este simulador permite
calcular el coste logistico de
suministrar GNL a buques
mediante cualquier tipo de
modalidad y en cualquier puerto
de Espana. El Simlog, coordinado
por Puertos del Estado, se encarga
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de aportar los datos que
justifican la validacion de los
proyectos que se presentan a
financiacion europea bajo la
estrategia LNGHIVE2.

Analisis de percepcion social del
GNL, su aceptacion y actualizacion.

Estudios de ingenieria para poner
a punto una embarcacion de
rescate y una locomotora a GNL,
destinadas a trabajar en areas
portuarias.

Estudios Piloto ya realizados,
como el suministro Ship to-Ship
mediante la barcaza “Oizmendi”
y el generador de electricidad a
GNL para suministro a buques en
puerto, con tres pruebas
realizadas en Barcelona, Vigoy
Tenerife.

Finalmente, la primera prueba
multimodal de un ISO -
contenedor de GNL, transportado
por carretera, ferrocarril y buque,
realizada en 2018 y pendiente de
una segunda prueba programada
a lo largo de 2020.

Los estudios Piloto que actualmente
se desarrollan se concretan en la
transformacion al GNL de una
straddle carrier en el puerto de
Barcelona, prevista para entrar en
funcionamiento en junio de 2020;

el inicio de la construccion de una
estacion mixta de bunkering de
GNL/GNC en el Puerto de Valencia; la
construccion de un remolcador
movido a GNL para el Puerto de
Bilbao; y la adaptacién del pantalan
de descarga y carga de GNL de los
puertos de Escombreras (Cartagena) y
Reganosa (Mugardos).

Como continuacién al proyecto CORE
LNGas hive, aparecen los nuevos
proyectos bajo la estrategia de Roll-
out del Ministerio de Fomento
(LNGHIVE2). Dentro de esta estrategia
se encuentran la adaptacion de las
Terminales de Huelva y Sagunto para

> El remolcador “Ibaizabal quince”, botado por astilleros Murueta en julio de 2019,

utiliza el GNL como combustible.

ofrecer servicios a pequena escala,
el desarrollo de un sistema de
bunkering tipo Multitruck to Ship
(MTTS), el retrofit de una locomotora
a GNL en el corredor ferroviario
Huelva-Majarabique y su gasinera
asociada para el repostaje.

Ademas de estos avances, Balearia y
Repsol estan inmersos en proyectos

para desarrollar la oferta y demanda
de GNL, mediante la construccion y

retrofits de buques a GNL.

> Buques a GNL y ventajas
asociadas

Datos de marzo de 2020 informaban
que, en esa fecha, en el mundo
operaban 175 buques propulsados a

GNLy otros 139 eran del tipo GNL
Ready. Las cifras sefalaban un
incremento del 22 por ciento con
respecto al afio 2018. Otros 72 buques
adicionales se encontraban bajo
pedido o en construccion.

Entre las ventajas econdmicas del
GNL hay que mencionar que las
infraestructuras relacionadas con el
impulso de este combustible para la
movilidad permiten el crecimiento
del trafico portuario y, por tanto,
incrementa la actividad en general,
no solo las operaciones de
bunkering, sino también
aumentando las operaciones de
recarga de los buques de suministro,
lo que genera ingresos para el sector
portuario.

> Proyecto de transformacion a GNL de una locomotora de maniobra para el puerto

de Tarragona.
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Como el precio del gas natural es
menor que el del gaséleo, se fomenta
la competitividad en el transporte
maritimo a través de la reduccion de
los costes. Con el gas como
combustible se reduce al minimo el
impacto ambiental de un accidente
asociado a un posible vertido al mar.
En caso de un hipotético derrame de
GNL, el combustible liquido se
vaporiza y posteriormente se diluye
en el ambiente, no produciendo
contaminacion alguna en las aguas
marinas.

175 buques a GNL, un 22% mds
que en 2018

A estas ventajas se afiade su
capacidad de hacer mas eficaz la
adaptacion a las cada vez mas
restrictivas regulaciones y normativas
internacionales.

- Directiva 2014/94 de la UE sobre
infraestructuras de combustibles
alternativos (Clean Power for
Transport), que facilita el
desarrollo de una infraestructura
minima de recarga de
combustibles alternativos a nivel
europeo. Desarrollada en Espana
a través del Marco de Accion
Nacional, ya aprobado.

- Regulaciones de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI),
dentro del Convenio Internacional
para prevenir la contaminacion
por los buques (MARPOL), que
establece limites de emisiones en
las Areas de Control de Emisiones
(zonas ECA). En la actualidad, son
zonas ECA las costas Este y Oeste
de Estados Unidos, Canada y
Hawai, el Mar Balticoy el Mar del
Norte. Regulacion de contenido
en azufre, IMO 2020.

Objetivos de reduccion de
emisiones europeas (Objetivo
20/20/20).

> Triplicadas las
operaciones de
abastecimiento de GNL
a buques

En el ano 2019 se realizaron en
Espana un total de 195 operaciones
de abastecimiento de GNL a buques,
suministrando 81.704 m3 de GNL.
Este volumen supone que el pasado
ano se triplicaron este tipo de
operaciones, comparadas con 2018
cuando se realizaron 60 operaciones
de bunkering con un suministro total
de 4.504 m3.

La tendencia de crecimiento
continuaba en los dos primeros
meses de 2020, registrandose

35 operaciones de bunkering de GNL
en los puertos espanoles que han
sumado un suministro de 12.055 m3
en el mes de enero.

El aumento ha sido posible gracias a
los desarrollos incentivados y
cofinanciados desde el proyecto
CORE LNGas hive, en el que
participan 42 socios bajo la
coordinacion de Enagas, y a los
proyectos de la estrategia

—

> La modalidad de bunkering Ship- to- Ship sigue siendo minoritaria en Espana,

institucional LNGhive2 del despliegue
del mercado de bunkering de GNL,
impulsada por Puertos del Estado.

195 operaciones de suministro
de GNL en 2019

En esta estrategia participan otros
cinco socios mas, todos ellos
cofinanciados por la Comision
Europea. Gracias a los proyectos de
adaptacién y nueva construccion de
buques propulsados a GNL, apoyados
de forma activa desde los puertos y
sus infraestructuras, se estima que es
posible alcanzar una reduccién de
entre 2 y 4 millones de toneladas de
CO2 por parte del sector maritimo
para 2030.

En Espana, estos resultados son
consecuencia de su posicion
geoestratégica y como derivada de
la fortaleza de sus infraestructuras
gasistas, siendo el pais de Europa
con mas terminales de recepcion,
almacenaje y regasificacion de GNL
y que contintian adaptandose para
dar servicio de abastecimiento a
buques.

frente al mas utilizado método Truck- to- Ship.
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De las 195 operaciones mencionadas
realizadas en 2019, hasta 165 han
sido en la modalidad Truck-to-Ship y
otras 30 en la de Ship-to-Ship. Estas
Gltimas se han llevado a cabo por
cuatro buques de suministro
especializados: “Coral Methane”,
con 7.551 m3 de capacidad; “Coral
Fraseri”, de 10.000 m3; “Cardissa”,
de 6.000 m3;y “Engie Zeebruge”,
con una capacidad de 5.000 m3.

Espania es referente europeo en
bunkering de GNL

El bunkering de GNL en Espana esta
ganando en flexibilidad y eficiencia,
respondiendo a la demanda creciente
de operaciones mediante soluciones
de suministro desde camion cisterna,
desde buque gabarra o desde planta.
Un paso adelante estan siendo las
operaciones Multi Truck-to-Ship, como
las que ya se estan realizando en los
puertos de Huelva y de Valencia.

Este tipo de suministro se realiza
utilizando varios camiones cisterna a
la vez, con lo que se aumenta el
caudal de transferencia y se reduce el
tiempo de repostaje. Se trata de una
alternativa mas para atender el
consumo de GNL, no sélo de buques,
sino de los diversos modos terrestres
que convergen en el puerto, como
seria el caso del ferrocarril.

» Notable incremento
anual del mercado
de GNL

El documento publicado por Enagas
GTS (Gestor Técnico del Sistema)
sobre el progreso mensual de la
demanda de gas natural en Espana,
destaca el importante aumento del
mercado de camiones cisterna que
intervienen en la distribucion y venta
de GNL a pequena escala. Este
mercado ha tenido un incremento del
10,8 por ciento en enero de 2020,

Flota propulsada con GNL

T —

> Considerando la notable presencia de buques de crucero en los puertos
espanoles, la adaptacion al GNL por este tipo de buques aporta evidentes
beneficios a la calidad del aire en las ciudades portuarias. En la imagen, el
“AIDANova” recarga GNL desde el buque tanque “Coral Methane” en el puerto

de Barcelona.

En Espana operan regularmente
seis buques (4 ferries y 2 cruceros),
propulsados a GNL que recalany
trabajan en nuestros puertos.

A ellos se sumaran en los préximos
dos anos otros cinco, pero es la
tipologia del crucero el que mas
beneficios aportaria a puertos y
ciudades portuarias espanolas tras
reconvertirse al GNL.

Comparado con los combustibles
tradicionales, un buque de crucero
accionado con GNL dejaria de
emitir el CO2 equivalente a

10.000 turismos en circulacion.
Grandes puertos cruceristas, como
el de Barcelona, ya se estan
beneficiando de algunos buques

comparado con el mismo mes del
ano anterior, lo que se traduce en
466 cargas adicionales.

El transporte de GNL mediante
cisterna de carretera esta destinado a
clientes industriales y al suministro a
buques y a estaciones de servicio de
GNL para su uso en camiones
pesados. Las estaciones de GNL
también tienen disponible GNC para
turismos y camiones ligeros.

movidos a GNL que atracan en sus
muelles y terminales, ayudando a
mejorar la calidad del aire en el
propio puerto y en el entramado
urbano.

Existe, ademas, una ventaja
econémica y asi lo muestra el
estudio reciente comisionado por
Gasnam y elaborado por DNV GL.

En él se analizan 9 tipos de buques
propulsados por 5 diferentes tipos de
combustible. El resultado senala que
el GNL es la opcion mas econémica
para aquellos buques con un alto
consumo de combustible, como es el
caso de los grandes RoPax, los
portacontenedores y los buques de
crucero.

Teniendo en cuenta que la demanda
de gas natural para el mercado
convencional ha tenido una bajada
del 3 por ciento en el periodo
considerado por el estudio (meses de
enero de 2019 y de 2020), resulta
mucho mas importante el
crecimiento desagregado del
mercado de GNL en el transporte,
que paso de representar el 2 por
ciento del total en 2019 al 4,7 por
ciento en 2020.

43
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Este aumento del consumo de GNL se
tradujo en un total de 4.700 cargas
adicionales realizadas en el conjunto
de las 6 terminales de regasificacion
en servicio en Espafa, totalizando
mas de 43.800 cargas en un afo.
Anotar que a pesar de la
disponibilidad de cargar cisternas
todos los dias del ano, las limitaciones
de circulacion de los camiones en
fines de semana supone que en
algunas terminales se formen largas
colas en espera de carga, lo que se
traduce en un inconveniente logistico
y econdmico para los transportistas.

El numero de cisternas GNL
en Espana supera a todas del
resto de Europa

Desde la Asociacién Empresarial
Small Scale Gas Natural (AESSGAN) se
reitera la demanda de aumentar el
numero de brazos de carga de
cisternas en las terminales, en
particular en la de Barcelona por ser
la de mayor demanda, para agilizar
las cargas y reducir los tiempos de
espera en un mercado que, sin duda,
va a seguir creciendo.

Hay que senalar que Espana dispone
de un parque de cisternas de GNL de
287 unidades (datos de diciembre
2019), cifra superior al total sumado
por todo el resto de los Estados
miembros de la UE. Desde Espana se
transporta GNL en camiones cisterna
a paises tales como Francia, Italia,
Suiza, Croacia, etc.

> Balearia con la
delegacion del
Parlamento Europeo

En los primeros dias de marzo de
2020, la naviera Balearia explico su
apuesta estratégica por el uso del
GNL a una delegacién de
eurodiputados, encabezada por
Karima Delli (Francia), presidenta de

Mercado convencional — Cisternas de GNL

Mercado de Numero de
+10,8.0
Respecto al mismo mes Mas que &l misma mes
del afio anterior del afio anterior
Acumulados dltimos 12 meses - TAM (feb-19 f ene-20)
12,000
GWn
1,3 TWh/afo 2,9 TWh/afo 2,7 TWh/afio
A 4,5 mil cargas 9,7 mil cargas 9,5 mil cargas
24% F, 52% F,, 50% F.
11.000
10,000 3,2 TWh/aiio 1.4 TWh/afio 1,2 TWh/afio
g 11.2 mil cargas 4,9 mil cargas 4,0 mil cargas
-~ 599 F,, 26% F,, 21% F,,

> En la zona superior del grafico se resume el comparativo del mercado y cargas de

camiones cisternas para GNL en los meses de enero de los afios 2019 y 2020.
Debajo, tres afios de evolucion (2017 — 2020) de GNL en cargas de cisternas, medidas
en Gwh, que engloba las seis plantas de regasificacion espaiolas. (Fuente Enagas.)

la Comision de Transportes y Turismo.
La delegacion visito Palma de
Mallorca para conocer de cerca la
situacion de las infraestructuras de
transporte y los servicios turisticos.

El secretario general y director de RSC
y Reputacion de Balearia, manifestd el
convencimiento de la naviera de que
la preservacion del planeta es
compatible con la competitividad.

Por responsabilidad social y por
rentabilidad econémica, Balearia

> Con motivo de la visita del grupo de europarlamentarios que visité a Palma de

impulsa el uso de gas natural para
eliminar las emisiones perjudiciales
para la salud y reducir las que afectan
al medio ambiente.

Informando a
europarlamentarios

Ante la delegacion, detallo el plan de
flota de la empresa, con cuatro
buques que ya utilizan GNL, y
sefalando que en 2021 la flota que

=

Mallorca, la naviera Balearia tuvo la oportunidad de exponer su politica energética.
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navegue con este combustible
alcanzara los nueve buques (tres
de nueva construccion y seis con
motores adaptados), después de
hacer una inversion total de

380 millones de euros.

Por otra parte, la directora de ANAVE
(Asociacién de Navieros Espanoles),
Elena Seco, destacaba el compromiso
del sector naviero espanol con la
descarbonizacion y en la necesidad de
priorizar medidas mas eficaces en el
ambito global de |a reduccion de
emisiones, sin perjudicar
innecesariamente la competitividad
de las empresas de la Unién Europea.

» El RoPax “Sicilia’
de Balearia inicia
su remotorizacion

La naviera Balearia iniciaba en
febrero de 2020 los trabajos de
remotorizacion de su ferry “Sicilia”
para que navegue propulsado a gas
natural. Esta previsto que en junio de
este ano se convierta en el sexto
buque de la flota a gas, siguiendo la
estela del “Bahama Mama”.

Los trabajos de remotorizacion del
“Sicilia” se realizan en el astillero
portugués West Sea (Viana do
Castelo), donde se adaptaran los
motores del buque y la sala de
maquinas para la propulsién a GNLy
se instalara un tanque de almacenaje
de gas natural con 425 metros
cUbicos de capacidad, lo que
permitira una autonomia aproximada
de 1.100 millas. Al igual que su
gemelo “Napoles”, la instalacion sera
recibida en una cubierta interior, lo
que obligara a cortar varias cubiertas
(cesarea) para situar el tanque y
posteriormente volverlas a cerrar.

Los dos motores actuales, del modelo
MAN 9L48/60, pasaran a la version
9L51/60 DF de MAN Energy
Solutions. Son motores Dual Fuel
que pueden ser alimentados a GNL,

> El Ro-pax “Sicilia”, de 186 metros de eslora, tiene capacidad para 1.000 pasajeros y
480 vehiculos y se destinaria a la linea regular entre los puertos de Gijén y Nantes-
Saint Nazaire. Construido en 2002 y bautizado como “Trinacria”, en el ano 2015
cambioé de nombre y bandera. Es propiedad de Balearia desde 2017, con capacidad
para transportar 75 vehiculos (2.000 metros lineales) y 950 pasajeros.

MDO y HFO. En el proceso de
retrofittig se instalara una serie de
sensores para monitorizar el
consumo de combustible y las
emisiones del buque en tiempo real.

Al igual que otros buques
remotorizados por Balearia,

el “Sicilia” se sometera a un proceso
de modernizacion tecnologica para
convertirlo en un smart ship.
Finalizado el proceso, el Ro-pax
contara con cobertura de WhatsApp
gratuita durante toda la travesia,
conexién Wifi, smart TV en los
camarotes y entretenimiento digital a
la carta. También se podra acceder a
las acomodaciones mediante el uso
de cédigos QR y se habilitara un
sistema de video vigilancia de
mascotas.

La modificacion del sistema de
propulsién del buque sera beneficia
de la ayuda de 11,79 millones de euros
concedida por la Comision Europea al
proyecto presentado por Balearia
junto al Puerto de Gijon, la Fundacion
Valenciaport, Naturgy (antes Gas
Natural Fenosa) y la firma alemana
Kramer Betelligung GmbH.

El buque se destina a cubrir la linea
regular de carga rodada entre Gijony
Nantes-St Nazaire. La Autoridad
Portuaria de Gijon desarrollara un
dispositivo innovador movil de
bunkering de GNL al “Sicilia” llevado
a cabo por Narturgy. Se calcula una
inversion de 1,6 millones de euros en
la Autopista del Mar entre Asturias y
el Noroeste de Francia, con un aporte
del Principado de Asturias de
300.000 euros durante los dos
primeros anos de operacion.

Las ayudas publicas aportadas al
conjunto del proyecto se reparten
entre la Administracion Central y el
Principado, aportando el 40 por
ciento cada uno, mientras que el
Ayuntamiento de Gijon se hara cargo
del 20 por ciento restante. El plazo
concedido por la Comision Europea
para poner en marcha la linea
maritima entre ambos puertos
europeos expira en julio de 2021.

> El Puerto de Barcelonay
el bunkering ship-to-ship
de GNL

A'lo largo de 2019 el Port de
Barcelona fue el escenario de

18 operaciones de suministro de GNL
Ship-to-Ship. Esta cifra representa el
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> El “Coral Methane” suministra GNL al crucero de AIDA.

60 por ciento de las operaciones de
este tipo que se realizaron en todos
los puertos de interés general del
Estado, que sumaron un total de 30.
El bunkering de GNL mediante este
método fue realizado por el buque
“Coral Methane”, con 7.551 m3 de
capacidad.

El suministro total de GNL en buques
realizado en el Port de Barcelona en
2019 se ha acercado a los 37.600 m3,
de un total de 81.704 m3 de GNL
suministrados en todos los puertos
del Estado, seguin los datos facilitados
por Gasnam. A las 18 operaciones
Ship-to-Ship se sumaron cinco
operaciones truck-to-ship que
sumaron el bunkering de cerca de
400 m3 mas.

Regularmente operan en Barcelona
dos cruceros propulsados por GNL, el
“AIDAnova” y el “Costa Smeralda”,
que realizan en Barcelona sus
operativas de bunkering. La prevision
para 2020 es que el 10 por ciento de
las escalas de cruceros en el Puerto de
Barcelona sea de buques propulsados
por GNL.

El Port, con las infraestructuras y
equipamientos necesarios para
suministrar GNL, se ha convertido en
el principal Hub del Mediterraneo y
también desarrolla proyectos para
promover el GNL como combustible

para camiones y maquinarias de la
Terminal de contenedores.

> El puerto de Cartagena
y el GNL

La presidenta de la Autoridad
Portuaria de Cartagena (APC), Yolanda
Muiioz, visitd a comienzos de marzo
de 2020 la planta de regasificacion de
Enagas en Escombreras. Lo hizo
acompanada por el director general
de Infraestructuras de la empresa,
Claudio Rodriguez, y por la directora
de Gestién de Activos, Rosa Nieto.

El Puerto de Cartagena se ha
posicionado como pionero en Europa
en bunkering de GNL a buques,

cumpliendo con la Directiva 2014/94
de la Unién Europea de
Infraestructuras de combustibles
alternativos, y adelantandose a las de
la Organizacion Maritima
Internacional y la UE

En colaboracién con Repsol y Enagas,
la APC se integra en el proyecto CORE
LNGas hive y de su continuacion
(LNGhive2), para el desarrollo de una
cadena logistica integrada, segura y
eficiente para el bunkering de GNL en
la Peninsula Ibérica. En general, los
puertos espanoles se esfuerzan para
contribuir al cambio del modelo
energético en el transporte, con el GNL
como una de las principales opciones
para avanzar en la descarbonizacion

> Visita de autoridades a la terminal de regasificaciéon de GNL de Escombreras
(Cartagena).



Puerto de la Luz. Las Palmas de Gran Canaria

La implantacion de estaciones de
bunkering para GNL en los puertos
de interés general se desarrolla sin
mayores contratiempos y el proceso
avanza, aunque con cierto retraso, en
Las Palmas de Gran Canaria.

En marzo de 2020, la Autoridad
Portuaria de Las Palmas resolvia el
tramite de competencia abierto en
2019 y adjudicaba a Totisa Holdings
su proyecto original de diseno,
montaje y explotacién de una
pequena planta de GNL para
suministro a buques, regasificacion y
produccion de energia.

La futura instalacion viene

acompaﬁada de una central eléctrica PLATAFORMA DE CARGA /| DESCARGA Y ALMACENAMIENTO
de 70 megavatios, movida a gas Esquema del complejo gasista que trabajara en el puerto de Las Palmas de
natural y ligada a la concesion. Con Gran Canaria con una doble funcién: abastecer en GNL a los buques y generar

energia eléctrica para aquellos equipados con enchufes (cold ironing),

ella se generara y suministrara
g Y reduciendo de esta forma las emisiones de buques atracados.

energia eléctrica a los buques
atracados en los muelles del puerto

grancanario (cold ironing). Esta de las actuales redes de energia en Segun informan las entidades
capacidad de generacion eléctrica los principales puertos, al dotarlos promotoras del proyecto, la
(73,9 MW, de los cuales 2,78 MW con las altas potencias eléctricas que soluciéon mixta adoptada en el
seran destinados al abastecimiento necesitan los buques comerciales y, puerto de Las Palmas ha sido
eléctrico de la propia concesion) ha especialmente, los buques de recibida con interés por Puertos
estado en el centro de una polémica cruceros. del Estado.

en la que han intervenido diversos
Competldores en el proyecto. NO; Emissions (kg h™) for 19UTC 21 Nov 2019 @._._
..................................................................... B5SC-ES/HERMESYY O - Resolulion 2x2 km

GNL y electricidad en el puerto
de La Luz

28.1"N

La inversion en el complejo gasista g
sera de unos 100 millones de euros,
a los que se suman otros

20 millones de euros con un 75 por
ciento de financiacion europea para
poder instalar las conexiones y
canalizaciones extendidas por todos
los muelles desde la planta eléctrica,
para poder abastecer a los buques TN
atracados con energia eléctrica.

El proyecto reducira las emisiones de Imagen realizada por el Centro Nacional de Supercomputacion (Barcelona
Supercomputing Centres — BSC) de la isla de Gran Canaria, con fecha 21 de

gases generadas desc?e el p.uerto y noviembre de 2019. El sistema detecta las emisiones de NO2 en toda la isla,

que se desplazan hacia Ia. c'ufj’ad’ como franja extendida sobre la ciudad y observandose su extrema concentracién

ayudando a la descarbonizacion del en la zona portuaria. La presencia habitual de vientos alisios contribuye a

puerto de La Luz. Se trata de una trasladar esta polucién hacia el casco urbano de Las Palmas, que ya soporta las

respuesta integral a la adecuacion emisiones del transporte terrestre en toda la costa oriental.



El mar necesita energia limpia para los buques. Barcos que utilicen combustibles
no contaminantes. Reganosa, apoyada por instituciones europeas, ha disefiado
soluciones para suministrar a las flotas gas natural licuado (GNL), el combustible
ecoldgico y barato que da la mejor fuerza a los motores. Energia poderosa
y sostenible.

Reganosa pondra en operacion el Hub Atlantico de GNL y nuevas infraestructuras
de servicio a los navegantes.
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> Puerto de Sines y GNL
en Portugal

El Gltimo dia del mes de febrero de
2020, el puerto de Sines (Portugal)
acogia el primer suministro de GNL
como combustible marino. Era la
primera operacion de este tipo
realizada en Portugal continental. La
draga “Scheldt River”, de la compaiiia
belga de dragados y offshore DEME,
inauguro este tipo de operaciones
demostrando la capacidad de esta
infraestructura portuaria para
adaptarse a las necesidades de sus
clientes.

Para la operacion de bunkering, en la
modalidad Truck-to-Ship, se cargé el
GNL en un camién cisterna en la
estacion de servicio de la Terminal de
Gas Natural de Sines y se suministro al
buque atracado en la Terminal
Multipurpose. Toda la operacion tuvo
lugar en el area de jurisdiccion del
puerto y los procedimientos de control
fueron activados por la Autoridad
Portuaria para garantizar la seguridad
total del suministro. Previamente se
capacito a los equipos del puerto para
tratar con este tipo de producto.

Primera operacion continental
portuguesa

Tras la operacion, el Puerto de Sines
cobra mayor relieve en el panorama
portugués, al tiempo que se suma al
impulso por ayudar a descarbonizar
la economia europea utilizando el gas
natural como combustible
alternativo, reduciendo las emisiones
contaminantes y de gases de efecto
invernadero.

No es la primera vez que este tipo de
operacion se lleva a cabo en Portugal.
En diciembre de 2017, el crucero
“AIDAPrima” fue surtido con GNL en
el puerto de Funchal, isla de Madeira.
En 2019 la Planta Terminal de Sines
superd los 4 millones de toneladas de

> Dos camiones cisterna de TJA (Transportes Jodo Amaral, S.A. - Estarreja) suministran
GNL desde la Terminal Multipropésito a la draga “Scheldt River” en el puerto de
Sines (Portugal). El combustible fue traido desde la planta de GNL ubicada en el
propio puerto.

GNL recibido y regasificado, siendo su
mejor resultado desde que comenzo
a operar en el ano 2004, lo que
representa un crecimiento anual del
44.5 por ciento en comparacion con
2018.

» Terminal de GNL
de Mugardos

La terminal de regasificacion de GNL
de Mugardos, en el puerto de Ferrol,
sube un puesto dentro del ranking de
utilizacion del sistema espafiol.
Desplazando a la de Barcelona, se
situa como la tercera mas utilizada

l- ;,.;4,

> Instalaciones de Reganosa en Mugardos (Ferrol).

en términos relativos. La planta
recibié en 2019 un 54 por ciento mas
de buques metaneros que en 2018 'y
emitio a la red gasista nacional el
equivalente al consumo eléctrico
anual de 3,8 millones de hogares.

A'lo largo de 2019, la terminal
ferrolana recibié 20 descargas de
buques, frente a las 13 contabilizadas
en 2018 y a las 12 de 2017. Llegaron a
sus tanques de almacenamiento
2.224.676 metros cubicos de GNL
(14.874 GWh) y se efectuaron cuatro
operaciones de enfriamiento en
buques, puesta en gas y carga.

Gas natural licuado
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Puesta a punto del metanero “LNG Merak” por Reganosa

La terminal de GNL de Mugardos
fue seleccionada por Mitsui OSK
Lines y China Cosco Shipping
Corporation Limited para acoger la
primera puesta a punto del
metanero “LNG Merak”. El buque
acaba de ser construido en los
astilleros Hu-dong-Zhonghua
Shipbuilding (China), y es el
segundo de una serie de cuatro
unidades gemelas encargadas para
transportar a Asia, a través de las
plantas de transbordo en Europa,
el GNL obtenido en los yacimientos
e instalaciones rusas de la
peninsula siberiana de Yamal.

Procedente de Shanghai, de donde
partio el 10 de enero de 2020, el
buque fue sera sometido en
Reganosa a operaciones de puesta
en gas (gassing up) y enfriamiento
(cool down), maniobras
imprescindibles antes de recibir su
primera carga comercial.
Asimismo, durante su estancia
prevista en Ferrol de entre dos y
tres jornadas sera inspeccionado

El incremento registrado por el trafico
maritimo tuvo su reflejo en el
aumento de las labores de
regasificacion. De enero a diciembre,
el complejo de Mugardos emitid a la
red un 20,7 por ciento mas que en los
12 meses anteriores: 13.254 gigavatios
hora, con picos puntuales del 100 por
ciento, la planta funciond a una
media del 32 por ciento de su
capacidad maxima. Este promedio se
sitta dentro de la media nacional, por
debajo de los registrados en Bilbao
(76%) y Huelva (38%), y por encima de
los medidos en Barcelona (30%),
Sagunto (22%) y Cartagena (13%).

Reganosa también se comporto
favorablemente en el mercado de la
carga de camiones cisterna de GNL.

El bugque tanque metanero “LNG Merak” maniobra en los accesos a la ria de

Ferrol.

para obtener la acreditacion SIRE
(Source Inspector Rotating
Equipment).

El “LNG Merak” cuenta con una
eslora de 295 metros, manga de 45
y un calado maximo de 11,5 metros.
Puede transportar en sus tanques
de membrana hasta 174.000
metros cubicos de GNL, cantidad
equivalente a un 58 por ciento de
la capacidad total de

En 2019 se aprovisionaron en
Mugardos 4.495 camiones de este
tipo (86 por semana), lo que
representa un avance de 3 puntos
porcentuales en comparacion con
2018.

Reganosa es la tercera planta
GNL en Espana por rendimiento

En los buenos datos obtenidos
influy6 el proceso de transicion
energética emprendido por Europa,
en su objetivo de reemplazar
combustibles como el carbon o el
fueloil por el GNL, mas competitivo y
con menor impacto ambiental, asi
como la nueva orientacion atlantica
del trafico de GNL, con actores

i e i - \ B al

almacenamiento de los tanques
que Reganosa tiene en su planta
de Mugardos.

El paso del citado metanero por la
terminal del puerto de Ferrol
refuerza los vinculos de ésta con el
proyecto Yamal. En julio de 2018
fue la primera planta de la Europa
continental en recibir un
cargamento de GNL procedente del
Artico ruso.

destacados en Estados Unidos y
Rusia. Inmersa en medio de este flujo
maritimo, la localizacion geografica
de la terminal del puerto de Ferrol
permite minimizar los costes
logisticos.

>

Desde el ano 2012, la ingenieria
Seaplace, S.L. (Madrid) se encuentra
inmersa en proyectos relacionados
con el GNL, aportando soluciones de
diseno a los armadores y empresas de
suministro que apuestan por este
nuevo combustible.

Seaplace ha desarrollado la
ingenieria conceptual, basica y de
detalle, para de nuevas



Proyecto de Seaplace de un
remolcador propulsado con GNL.

construcciones de buques y para de
la conversion a gas de buques
existentes, desarrollando proyectos
de transformacion a propulsion
Dual Fuel en buques Ro-Ro,
disenando nuevos buques gaseros
(small scale) con capacidad de
suministro Ship-to-Ship,
modificando gabarras de suministro
convencional para anadir el GNL
como nueva segregacion y
modificando su propulsién a gas.

También diseniando remolcadores y,
especialmente, un buque de
suministro de GNL capaz de
abastecer a buques de crucero.
Seaplace presta apoyo técnico a los
armadores en la seleccion de buques
gaseros con capacidad de entre
174.000 m3 y 180.000 m3.

Uno de los primeros proyectos
desarrollados por Seaplace en el
campo del GNL ha sido la ingenieria
conceptual de la transformacion a
propulsion Dual Fuel de un buque
Ro-Ro con capacidad de carga
superior a los 1.000 vehiculos.

La transformacién obtenida logré una

autonomia cercana a las 1.000 millas,
sin perder espacio de carga rodada y
cumpliendo en todo momento con
los criterios normativos de
estabilidad.

Actualmente, la ingenieria trabaja en
el segundo proyecto de
transformacion de buque Ro-Ro a
propulsién a Dual, con una capacidad

de carga cercana a los 2.000 coches y
prevista una autonomia de
3.500 millas navegando con gas.

Proyectos para uso maritimo
del GNL

Otro de los proyectos llevados a cabo
por Seaplace en el pasado ano fue el
desarrollo de la ingenieria conceptual
y basica de un remolcador del tipo
Tractor propulsado por GNL, siendo el
primero de su clase con dicha
propulsién. Es un remolcador de
puerto y escolta, con capacidad de
realizar labores de contraincendios
(FiFi 1), con potencia suficiente para
proporcionar un tiro a punto fijo de
65 toneladas y con un arqueo bruto
menor de 500 GT.

En el marco de las conversiones,
Seaplace ha desarrollado la ingenieria
conceptual y basica de la conversion
de dos gabarras de suministro de
fuel, para dotarlas de capacidad de
suministro de GNL y modificando su
propulsion a Dual Fuel. Se trata de
dos unidades con capacidad superior
a los 4.000 m3 de fuel, a la que se
suma una capacidad para suministrar
entre 400 m3 y 1.000 m3 de GNL.

En el ambito del suministro de GNL
“small scale”, Seaplace ha
participado en el diseno de cuatro
buques gaseros de 10.000 m3,
6.500 m3 y 5.000 m3 para el
suministro Ship-to-Ship a buques
propulsados por gas. Estos disenos
han tenido como objetivo
aumentar la infraestructura de
distribucion de GNL, creando un
eslabon intermedio entre las
plantas terminales de GNL, los
buques tanque metaneros y los
buques propulsados por este
combustible.

Los disenos de 10.000 m3 y 5000 m3
desarrollados cuentan con una AIP
(Approval in Principle) otorgada por la
Sociedad de Clasificacion DNV GL.

En los ultimos meses, Seaplace ha
realizado el diseno de un buque de
suministro de GNL para operar en
la costa espanola, ofreciendo
bunker a buques de crucero.

Cuenta con una capacidad de
suministro de 5.000 m3 de GNLy
su propulsion le permite el uso de
este combustible, adaptandose a
las normativas de emisiones
aplicables en los puertos de la
Unién Europea.

Proyecto de Seaplace para buque de suministro de GNL.
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> Desarrollan el primer
bunker de GNL del
Mediterraneo Oriental

La empresa Public Gas Corporation of
Greece SA (AEMA -DEPA) y el Banco
Europeo de Inversiones (BEI)
suscribieron en febrero de 2020 el
acuerdo para financiar con hasta

20 millones de euros la construccion
de un nuevo buque de suministro de
GNL para uso maritimo en Grecia, que
tendra su sede en el puerto de El Pireo.

Con una capacidad de 3.000 metros
cubicos de GNL, el buque es el
primero de su tipo en Grecia y el area
del Mediterraneo oriental. Se
recargara con GNL en la terminal de
regasificacion levantada en el islote
de Revithoussa, la Unica planta
existente en el pais, y alimentara a
buques surtos en El Pireo, otros en
puertos de Grecia y la region proxima.

El financiamiento obtenido a través
del BEI representa un voto de
confianza sobre las perspectivas de
crecimiento de la economia griega y
confirmaba la mejora significativa del
clima de inversion a comienzos de
2020. Se trata de una inversion crucial
en el area del gas natural,
combustible en el centro de los
desarrollos mundiales, y que
contribuye a la transformacion de
Grecia en un centro regional.

El proyecto griego se enmarca en los
objetivos establecidos por el nuevo
griego Plan Nacional de Energia 'y
Clima que acometen los estados
miembros de la Unién Europea (2021 -
2030), similar al Plan Nacional
Integrado de Energia y Clima (PNIEC)
que plantea Espana.

El préstamo del BEI esta garantizado
por el Fondo Europeo de Inversiones
Estratégicas (EFSI/Plan Juncker) y

2

> Firma del acuerdo por Konstantinos Xifaras, CEO de DEPA, y Andrew McDowell,
Vicepresidente del BEI, en presencia del Presidente de la Junta de Direccion de DEPA,

loannis Papadopoulos.

cubrira el 50 por ciento del coste de
construccion del buque. Para esta
obra, la DEPA ha asegurado una cifra
adicional de 8,9 millones de euros de
la Unidn Europea, en virtud de la
Accién Europea “BlueHUBS”,
coordinada por DEPA, y que tiene
como objetivo ampliar el uso del GNL
en el transporte maritimo en el
Mediterraneo oriental.

» Simulador de Wartsila
para bunkering de GNL

La empresa Wartsila comenzaba el
ano 2020 anunciando el lanzamiento
de su novedoso simulador de
suministro de GNL a buques, que
ofrece mayores niveles de seguridad a
los buques y aumenta la capacitacion
de los operadores en terminales de
carga y a bordo de embarcaciones
propulsadas con gas.

El diseno de este sistema se sustenta
en las experimentadas tecnologias
desarrolladas en su LNGPacy la Gas
Valve Unit (GVU), afiadiendo todos los
sistemas auxiliares que tienen
relacion con el bunkering a buques.

El simulador se somete a los
requerimientos de la Convencion

Internacional en Estandares de
Formacion, Certificacion y Vigilancia
para la gente de mar (STCW) exigido
a trabajadores embarcados en
buques a GNLy los niveles dictados
por el Cédigo internacional de
seguridad para los buques que
utilicen gases u otros combustibles
de bajo punto de inflamacion (IGF
Code).

El lanzamiento oficial del sistema
Wartsila LNG Bunkering & Supply
tuvo lugar durante el Global LNG
Bunkering Summit de 2020,
celebrado en Amsterdam entre los
dias 28 y 30 de enero. Las maniobras
de simulacion incluyen todas las
operaciones relacionadas con el
suministro de GNL, con las
operaciones de maquina y la solucion
de problemas.

Al usuario se le ofrece una
presentacion realista con un interface
que emplea puestos de control
remoto y local, junto a visualizaciones
en 3D que facilitan la toma de
conciencia y la sensibilizacion ante
variadas situaciones. El sistema
puede equiparse con escenarios para
actuaciones tutoriales y evaluaciones.



Gas natural licuado

> El simulador Wartsila LNG Bunkering & Supply System facilita el entrenamiento
para efectuar las maniobras de bunkering de GNL, aumentando la eficiencia y la

seguridad de las operaciones.

El simulador de Wartsila puede
obtenerse mediante compra en
propiedad o en base a una suscripcion
anual. Es interesante recordar que
este sistema forma parte de la linea
de productos TechSim 5000, que
abarca diversos simuladores de sala
de maquinas y manipulacion de
cargas liquidas, instados en centros de
entrenamiento de maniobra del
mundo. El simulador acepta
diferentes configuraciones adaptadas
a las necesidades de los clientes.

Entrenamiento para
la sequridad

Las instalaciones se estan llevando a
cabo en escuelas maritimas y centros
de formacion de Italia, Malasia y
Finlandia, aunque se pueden utilizar
como parte del entrenamiento del
personal en las propias de navierasy
operadores maritimos.

> Wartsila equipara
buques a GNL en 2021

La firma Wartsila suministrara todo
el equipo principal para los primeros
buques Ro-Lo (roll-on, lift-off)
propulsados con GNLy que operara
la naviera Bore Ltd., con sede en

Finlandia. La casa armadora ha
ordenado la construccién de tres
buques que estan siendo ya
construidos por el astillero WuHu
(Wuhu City —China).

Con 120 metros de eslora, los Ro-Lo
seran posteriormente arrendados a la
empresa forestal finlandesa UPM
(United Paper Mills-Kymmene
Corporation) operaran en los mares
Baltico y del Norte. Seran buques
Certificados para navegar en hielo
con la Clase sueco-finlandesa 1A.

La entrega de la primera unidad esta
prevista para mediados de 2021.

Wartsila ha trabajado en estrecha
colaboracion con el armadory la
ingenieria naval en el desarrollo de
un sistema de GNL integrado y
optimizado para buques. Como
resultado, sera posible ubicar un
sistema de almacenamientoy
suministro Wartsila LNGPac de
250 m3 de capacidad instalado
debajo de la cubierta, sin por ello
comprometer la capacidad de carga.

Los buques seran propulsados por un
motor Dual Fuel Wartsila 34DF que
impulsa una hélice de paso
controlado (CPP) Wartsilg, a
velocidad variable, conectado a una
caja de cambios Wartsila SCV95 con
una fuente de alimentacion
integrada.

Ademas, los buques contaran con
controles Wartsila ProTouch y Eco
Control para permitir una velocidad
de motor sincronizada con precision
al paso de la hélice. Esta cualidad
incrementa la eficiencia de motory
propulsién, mientras que el modo de
operacion Eco Control supone un
ahorro automatico de combustible
mientras se encuentra en transito.

> Imagen virtual de los nuevos buques Ro-Lo que construye los astilleros WuHu en

China.
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Ambas tecnologias integradas se
hacen compatibles a través de la
Unidad de recopilacién de datos
Wartsila's Data Collection Unit
(WDCU), con servicios basados en la
nube y un monitoreo remoto para
optimizar la operatividad, el ahorro
de combustible y el mantenimiento
periddico.

Ademas, la eficiencia de la propulsion
se optimizara utilizando el diseno
Opti Design de dinamica de fluidos
computacional (CFD), para adaptar el
tamano de los apéndices de popa
especificamente al disefio del casco.
Es una eficiencia que economiza
combustible y costos operativos.

» Planta de GNL
en Amberes

A finales de enero de 2020, Cryostar y
Kosan Cristplant KC LNG (division de
GNL de Makeen Energy) suscribian
contrato para construir una
instalacion de suministro de GNL
para buques y camiones en el puerto
de Amberes (Bélgica). Los promotores
del proyecto son Fluxys, G&V, Titan
LNG y Rolande, protagonistas
destacados en la industria del GNL
europea.

Cryostar y KC LNG pondran en
servicio la planta en el primer
trimestre de 2020, lo que permitira
que Fluxys, G&V, Titan LNG y Rolande
amplien sustancialmente las
opciones de abastecimiento de GNL
en el muelle 526/528 del puerto
belga, donde actualmente se ofrece
bunkering por el sistema Truck- to-
Ship.

Los buques que emplean las vias
navegables interiores y que
funcionan con GNL podran atracar en
el muelle 526/528 para abastecerse
de combustible desde una unidad de
almacenamiento fija, mientras que
los camiones a GNL también podran
repostar en la terminal.

5 e

> Detalle del proyecto de la futura planta de bunkering para GNL que sera instalada

en el puerto de Amberes.
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> Futura pontona de Titan “FlexFueler002” para el suministro de GNL en el puerto de

Amberes.

A mediados del presente ano 2020, la
pontona de bunkering de GNL
“FlexFueler002” entrara en
funcionamiento en el area portuaria
de Amberes, lo que permitira un
suministro seguro y eficiente de GNL
a gran escala.

» Sistema MAN para
suministro de GNL

El fabricante MAN Cryo — MAN
Energy Solutions aportara el
sistema de suministro del GNL para
los dos nuevos MegaRo-Ro de |a
serie 5.800 LM que la naviera sueca
Wallenius SOL construye desde hace
mas de un ano en los astilleros
chinos Yantai CIMC Raffles.
Igualmente, MAN Energy Solutions
fue seleccionada para entregar dos
motores auxiliares del modelo
9128/32 DF para cada unidad.

Para la casa armadora, los futuros
buques se encontraran entre los mas
eficientes y respetuosos con el medio

ambiente que naveguen en aguas
europeas. Seran certificados con la
clase Ice 1A Super Standard sueco-
finlandesa, para navegar sin
contratiempos en el golfo de Botnia.

Los mayores Ro-ro del mundo
navegardn con GNL

El alcance del suministro de MAN
Cryo cubre dos tanques de vacio de
685 m3, incluyendo los Tank
Connection Spaces (TCS) y las
bombas de GNL; puntos de descarga
para bunker, con capacidad de hasta
500 m3/hora y automatismos con
parada de emergencia y detectores
de gas.

Montados bajo cubierta, el aporte de
aire exterior a la sala que aloja los
tanques se reduce al minimo, lo que
resulta importante en las dificiles
condiciones invernales en las que
operaran los RoRo, donde debe
reducirse la presencia de aire helado.
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Los beneficios ambientales que
aportan los nuevos buques son muy
destacados, comparados con buques
Ro-Ro convencionales movidos con
HFO:

Un 50 por ciento menos de
consumo por tonelada de cargay
kilometro recorrido, gracias a su
gran eslora y tamarnio, a los motores
eficientes y al disefio general; un
60 por ciento menos de emisiones
de gases de efecto invernadero por
unidad transportada, equivalente
en CO2; el 98 por menos de
emisiones de SOXx; el 85 por ciento
menos de emisiones de NOXx; y el
95 por ciento de menos emisiones
de particulas PM.

> Con 242 metros de eslora, los futuros Ro-Ro a GNL para Wallenius alcanzaran los
20 nudos y ofreceran 5.800 metros lineales de carga rodada. La entrega de los
buques esta programada en 2021y el contrato incluye la opcién de construir dos
buques mas. Seran los mayores Ro-Ro en servicio en el mundo.

% Puerto de Huelva

Conectando Europa. Abierto al mundo
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Nos movemos
cCoOmo somos

Y-somos.de ir siempre pordelante. Por eso

somos pioneros a nivel mundial en el uso del
Gas Natural Licuado, uno delos combustibles
fosiles ' mas respetuocses con el medio ambiente.
Asi hemos reducido en un 30% las emisiones
de CO2 y un 85% las de NOx; eliminandc por

completo el azufre y particulas, En-2012 hermos

sido los primeros en navegar a-gas por el
Mediterraneo y en las Islas Canarias.

balearia.com
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COTENAVAL

genieria y asesoria naval

Nos implicamos con el Medio Ambiente.
' promotores de la Asociacion Ibérica del
Natural para la Movilidad (GASNAM).

Estudios para la utilizacion de energias
alternativas.

Ademas, consideramos la Investigacion, el
Desarrollo y la Innovacién, como una
necesidad vital de futuro, ello basamos




Gas natural licuado. El “Bahama Mama”

Aspectos técnicos de una remotorizacion

La transformacion de un Ro-pax
al Gas Natural Licuado

MLEARIA

T
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> El “Bahama Mama” atracado en los muelles del astillero Gibdock

e ¥

sistema de almacenaje y alimentacién del nuevo combustible.

Alo largo del ano 2019, el Ro-pax de Naviera Balearia

“Bahama Mama” se sometia a una profunda
remodelacion de sus sistemas de propulsion. Atracado a
los muelles de Gibdock (Gibraltar), los trabajos realizados
en el buque resumen la filosofia empresarial que alimenta
la casa armadora desde hace varios afos, decidida a
acelerar la llegada al objetivo de operar una flota
descarbonizada y altamente eficiente. En paginas
siguientes se analizan determinados aspectos técnicos de

esta transformacion.

» Bureau Veritas asiste al
ferry “Bahama Mama”

Bureau Veritas ha asistido

técnicamente a Balearia para que
el buque “Bahama Mama” obtenga la
notacion de clase Dual Fuel, lo que le

(Gibraltar) para modificar su motorizacion y adaptar todo el

Technical aspects of remotoring
CONVERSION OF R0o-PAX TO LNG PROPULSION

Summary: Balearia’s Ro-pax ferry “Bahama Mama”
underwent an extensive retrofit of its propulsion systems in
2019. The assignment was carried out by the Gibdock shipyard
in Gibraltar and encapsulates the owner’s business
philosophy, which has aspired for some years to achieve a
highly efficient and de-carbonised fleet. A number of the
technical aspects of the “environmental” retrofit are discussed

in the following pages.

permitira navegar propulsado a GNL.
A finales del mes de marzo de 2020,
el ferry se convertia en el quinto
buque de la flota a gas, operando en
la ruta Barcelona-Ibiza.

Para la consecucion de este proyecto,
Bureau Veritas se encarga de

asegurar el cumplimiento de sus
normativas de Clase NR467 “Bureau
Veritas Rules for the Classification of
Steel Ships” y NR529 “Gas Fuelled
Ships”, entre otras, asi como el
cumplimiento del IGC Code, el SOLAS
y demas normativas estatutarias.



BAHAMA MAMA, buque de BALEARIA transformado para combustible LNG

LA SEGURIDAD EN LA MAR
SE PREPARA EN TIERRA

Através de la clasificacion de los buques y la certificacion de las instalaciones marinas, Bureau
Veritas, referencia mundial en Calidad, Seguridad, Medio Ambiente y Responsabilidad Social,
ofrece al sector de las energias renovables una gama de servicios a medida que contribuyen a
incrementar la seguridad, fiabilidad y rentabilidad de los activos maritimos.

Desde 1828, Bureau Veritas aporta su experiencia a todos los sectores de la economia.

Presentes en la actualidad en 140 paises, nuestra cartera de clientes retine 200.000 empresas
a las que apoyamos cada dia en sus objetivos de creacidn de valor.

T.: 912702126
www.bureauveritas.es

BUREAU
Move Forward with Confidence



Este buque es el primero en utilizar
sensores de medicion en tiempo real
del consumo y las emisiones,
formando parte de un consorcio
europeo que participa en el proyecto
Green and Connected Ports,
subvencionado al 50 por ciento del
coste por fondos CEF Transport
(Connecting Europe Facility).

Se trata de la primera fase del
proyecto de una futura torre de
control de la flota, desde donde se
podra gestionar de forma mas
eficiente las operaciones y los
buques desde la seguridad, el
mantenimiento preventivo de los
equipos y la eficiencia comercial.

Durante los trabajos de re-
motorizacion del “Bahama Mama”,
realizados en el astillero de
Gibraltar (Gibdock), se han
adaptado los motores principales
del buque y la sala de maquinas
para la propulsion a GNL, y se
instalado dos tanques de
almacenaje de gas natural.

Trabajos certificados
por Bureau Veritas

La remotorizacion engloba los
trabajos del almacenamiento del
gas, la alimentacion de los motores,
la electrénica integral del buque y
la seguridad, con las modificaciones
necesarias en los equipos y
sistemas de seguridad y contra
incendios. Para la consecucion del
proyecto, Bureau Veritas se ha
encargado de asegurar el
cumplimiento de sus normativas de
Clase NR467 “Bureau Veritas Rules
for the Classification of Steel Ships”
y NR529 “Gas Fuelled Ships”, entre
otras, asi como el cumplimiento del
IGC Code - Resolution MSC. 391 (55).

Gas natural licuado. El “Bahama Mama”

> Disposicion general de cubiertas y perfiles del “Bahama Mama”, construido en los

astilleros Barreras.

La firma Cotenaval ha sido la
encargada de desarrollar el diseno e
ingenieria completa de la
transformacion del buque,
desarrollando planos generales,
estructurales, esquemas de
maquinas, calculos de estabilidad,
etc, incluyendo la coordinacion con
Bureau Veritas para la aprobacion de
planos y calculos, asi como la
inspeccion y la verificacion de
pruebas en campo por parte de
Bureau Veritas durante la
transformacion.

> Ingenieria completa de
Cotenaval
La empresa Cotenaval, ha sido la

encargada de desarrollar las tareas
de diseno e ingenieria completa de

la obra de transformacién del
buque. Sus funciones principales
han sido el desarrollo de planos
generales, planos de seguridad,
disenos estructurales, todos los
esquemas de maquinasy
armamento, ademas de la
disposicion de los nuevos equipos a
bordo, asi como también calculos de
estabilidad, incluyendo la
coordinacién con la Sociedad de
Clasificacion Bureau Veritas para la
aprobacion de la documentacion.

Cotenaval ha desarrollado el trazado

en 3D de todas las tuberias a incluir a
bordo del ferry. Para ello, ha utilizado

la tecnologia de captacion mediante
tecnologia de laser 3D por nube de

puntos de las zonas a modificar y su
posterior tratamiento, para poder 59
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> Izado de equipos de almacenamiento de GNL a bordo del

“Bahama Mama”.

incorporar y trazar las nuevas
tuberias. En total se han incluido
mas de 60 nuevas lineas y mas de
1.100 metros de tuberia.

Por ultimo, Cotenaval ha desarrollado
todas las especificaciones técnicas de
compra de equipos y participado en
la gestion y coordinacion de las obras
en el astillero. La ingenieria ha
liderado la totalidad del proceso de
inspeccion de obra y coordinacion de
los trabajos de astillero.

Para ello, ha contado con un servicio
de inspeccion in situ y a tiempo
completo en las instalaciones de
Gibdock. Esta actividad supone para
Cotenaval el desarrollo de una nueva
linea de negocio que pretende
fortalecer y potenciar para ser
ofrecida a otros posibles clientes

Cabe destacar que Cotenaval fue
también la ingenieria responsable de
realizar el disefo de la instalacion
realizada en 2017 para montar un
grupo Bergen funcionando a GNL,
instalacion que ha tenido que
integrase y conjugarse con el nuevo
sistema instalado. También desarrollo
idénticos trabajos para la
transformacion a GNL del buque
“Napoles”, recordando que desarrolla
los trabajos de ingenieria para la

> Trabajos a bordo del buque para las instalaciones del GNL.

transformacion a gas de otras tres contiene los siguientes elementos
unidades de Balearia. principales:

- Dos tanques criogénicos

> Sryonorm enel ) verticales de GNL, de 140 m3 cada
Bahama Mama uno, con su “Tank Connection

El sistema de suministro de gas en Space” (TCS).

base de GNL fue desarrollado por la - Cada TCS esta equipado con su
firma holandesa Cryonorm System vaporizador principal para enviar
(Alphen aan den Rijn) y disefiado a la el gas hacia los dos motores, y con
medida para proporcionar gas natural su vaporizador tipo PBU (“Pressure
a los dos motores Dual Fuel (MAK Build-up unit”) para mantener la
Retrofit). El alcance del suministro presion adecuada al tanque.

> Equipos de Cryonorm en la gestion del GNL a bordo del buque.
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- Skids del circuito de agua
glicolada con bombas e
intercambiadores de calor para el
suministro de agua glicolada
caliente a los vaporizadores.

La fuente de calor es el circuito de
agua de refrigeracion de los
motores principales.

- Panel de control con PLC y con
pantalla tactil para operar el
sistema.

Las condiciones principales de diseno
para poder suministrar el gas a los
motores motor, dentro del alcance de
Cryonorm Systems, fueron
establecidas asi:

- Maximo caudal de gas:
2.830 kg/h, equivalente a un flujo
energético de 70 GJ/h hacia cada
motor.

- Presion de operacién aproximada
de 7 barg.

- Temperatura de la operacion: de
10a30 °C.

Las condiciones principales de disefo
para el bunkering del sistema,
abastecimiento de los tanques de
almacenamiento a través de uno de
los dos bunker skids, fueron:

- Tamano conexiéon manguera y
tuberia bunkering: 4” (DN100).

- Abastecimiento de GNL por
bunkering a un caudal maximo
de 200 m3/h.

- Abastecimiento de GNL a los dos
tanques de forma simultanea.

- Temperatura de operacion:
de -150°C a -160°C

Los tanques de almacenaje de GNL
puede abastecerse a través de uno de
los dos bunker skids (babor / estribor)
conectando una manguera
criogénica. El GNL se almacena en dos
tanques criogénicos de 140 m3 cada

almacenamiento de GNL.

uno, especialmente disenados y
construidos para el proyecto.

El tanque criogénico es cilindrico,
con recipiente interno y camisa
exterior. Para ahorrar espacio, la
solucion para el “Bahama Mama” ha
sido implementar tanques
colocados verticalmente. El espacio
anular entre el recipiente interiory
la camisa exterior esta aislado al
vacio, para conseguir una
conduccion térmica minimay
reducir al maximo las pérdidas por
evaporacion. Tanto la parte interior
como exterior del tanque son de
acero inoxidable. Los tanques estan
instalados a popa de la cubierta

Ne° 4 del buque.

El GNL extraido del tanque es
vaporizado por el sistema de
regasificacion, antes de enviarlo al
motor. Dicho sistema esta
directamente conectado al recipiente
criogénico en el “Tank Connection
Space” (TCS, a veces nombrado
“Cold-box”). La vaporizacién se
produce en el vaporizador principal,
donde el caudal de GNL se calienta y
vaporiza por intercambio de calor
con una mezcla de agua glicolada.

> Preparacion de la base de cubierta reforzada donde recibir uno de los tanques de

Una de las dos bombas del skid de
agua glicolada caliente, impulsa el
caudal al TCS. La fuente de calor
principal que se utiliza es el circuito
de refrigeracion de los motores de
propulsion del buque, a través de un
intercambiador de calor que caldeara
la mezcla agua-glicol.

Avanzado sistema
de alimentacion

Durante la operacion normal en que
el tanque de almacenaje de GNL
abastece de gas natural al motor, se
reducira el nivel del volumen de
liquido en el tanque y repercutira en
una reduccion gradual de la presion.
Para asegurar que la presion no se
reduzca a niveles demasiado bajos,
cada tanque esta equipado con una
unidad PBU (Unidad de regulacién de
presion). Esta unidad también
acondicionara el GNL para que el
tanque tenga suficiente presion tras
haber sido abastecido con GNL extra
frio después del bunkering.

La PBU también esta instalada dentro
del TCS. Como el vaporizador
principal, es un intercambiador de
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Gas natural licuado. El “Bahama Mama”

calor de carcasa y tubos que se
calienta mediante el mismo caudal
de agua glicolada, en el que se puede
producir la vaporizacién de un
pequeno caudal de GNL.

El sistema de control opera el sistema
de suministro de gas y contiene los
componentes principales siguientes:

- Dos Pantallas tactil de control con
el diagrama del sistema (pantalla
“HMI” tactil ubicada en el puente
del buque y en la sala de control
de motores).

- Panel de control central con PLC.

- Software de control para
gestionar la operacion del
sistema suministrado por
Cryonorm Systemes.

El equipo de Cryonorm Systems asiste
en las siguientes tareas a bordo:

- Terminaciéon mecanicay
comprobaciones iniciales.

- Comisionado del sistema de
control.

- Secado e inertizado de las
tuberias, del tanque y de los
vaporizadores.

- Puesta en marcha del sistema de
agua glicolada.

- Puesta en frio del tanque de GNL,
usando nitrégeno licuado para la
primera operacion.

- Pruebas iniciales los
vaporizadores y valvulas en frio
usando el nitrégeno licuado.

- Drenaje del nitrogeno licuado del
tanque.

- Supervision del primer bunkering
con GNL.

- Asistencia en las pruebas iniciales
de los motores de gas, para
asegurar el correcto suministro de
gas al motor.

Millecasa ha disefnado, dimensionado
y fabricado de las lineas de LNG y gas
natural del “Bahama Mama”.

Todas las lineas son acero inoxidable
y estan encamisadas. Para no afectar
a la capacidad del buque, las tuberias
se rutearon por los espacios vacios a
ambos costados. Las lineas de LNG
bunkering estan aisladas mediante
vacioy ML,y las lineas de GN
Feeding, encamisadas para ventilar.
La prefrabricacion de las lineas se
realizé en los talleres de Millecasa en
Cartagena, desde donde se
empaquetaron y enviaron al buque
para su posterior montaje a bordo.
Las lineas triogénicas fueron objeto
de pruebas de helio para asegurar la
estanqueidad de los sistemas, e
incluyen un sistema de
monitorizacion continua y un
sistema de proteccion por
sobrepresion. Son un total de 8
lineas de gas, de las cuales 3 son LNG
criogénicas,

s A

> Tuberias de Millecasa ruteadas
convenientemente.

» Motorizacion del
“Bahama Mama”

motores duales MAK 9M46 de
8.685 kW que aceptan la propulsion
a GNLy también a diésel (MDO) o

Los anteri tores del b
OS anteriores motores de uque, fuel (HFO)

dos MAK 9M43C de 9.000 kW que
venian funcionando con fuel pesado
(HFO), fueron adaptados como

Para conseguir el resultado previsto,
es necesario anadir al buque una

> En febrero de 2020, los equipos de 425 m3 de Cryonorm estaban preparados para
llegar al astillero WestSea (Viana do Castelo — Portugal) para ser instalados a bordo
del ferry “Sicilia” de Balearia.
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> El modelo MAK M46 ofrece en su version Dual Fuel maquinas de 6,7, 8 y 9 cilindros.

serie de sistemas capaces de
almacenar y suministrar el gas a los
nuevos motores y en las condiciones
requeridas. Los médulos mas
importantes de esta alimentacion
son:

- Tanques de gas, que mantiene el
GNL.Tienen un moédulo adjunto
para vaporizarlo y suministrar el
combustible gaseoso ala GVU a
través de una tuberia provista de
una doble pared utilizada para la
deteccion de posibles fugas en la
linea.

- Valvula de gas (GVU), encargada
de suministrar una presion
constante al motor. Es necesario
uno por motor y esta compuesto
por diversas valvulas que
permiten interrumpir el
suministro de gas al motor en
cualquier momento, un regulador
de presion, un filtroy un
caudalimetro.

- Médulos de ventilacién, cuya
funcién es monitorizar la
presencia de gas en la doble
pared de las lineas de gas. Consta
de dos compresores que estan
extrayendo aire continuamente
de la doble pared para analizar la
presencia de gas en el mismo.
Cada motor dispone de dos
maodulos, uno para la linea que
lleva el gas desde la GVU al motor
y otro para el recorrido desde los
tanques de gas a la GVU.

> Médulo de ventilacion de la linea
de escape.

En caso de detectarse presencia de
gas en la linea, el sistema mandara
una orden de corte de suministro de
este combustible y hara un barrido
completo del sistema con nitrégeno.
Este procedimiento forma parte de
las medidas extremas de seguridad
de las que dispone el motor para
asegurar la correcta operacion de los
motores y la integridad de todo el
personal.

- Mobdulo de ignicion, encargado
de suministrar gasoil con un alto
porcentaje de filtrado que sera
utilizado para provocar la
ignicion de la mezcla aire-gas en
la camara de combustion,
cuando el motor funcione en
modo gas. Consta de dos bombas
y un sistema de filtrado de alta
eficiencia Caterpillar.

- Modulo de ventilacion de
escapes, que asegura la correcta
ventilacion de la chimenea del
motor para que, una vez se ha
detenido la operacién en modo
gas, no queda ningun resto de
combustible gaseoso no
quemado en el conducto de
escape.

> Médulo de ignicién, con sistema de
filtrado.



Para permitir que el motor funcione
quemando gas natural, es necesario
renovar distintos elementos respecto
a la anterior version del M43C.

La primera y mas notable diferencia
entre ambos modelos es que el
diametro de la camara de
combustion crece 30 mm, pasando
del anterior diametro de 430 mm al
de 460 mm.

Este cambio se produce sin necesidad
de mecanizar el bloque del motor,
mediante el uso de unas camisas mas
finas echas de un material mas
resistente disefiado para soportar las
condiciones de presion y temperatura
presentes en la camara de
combustion durante el quemado del
combustible.

Remotorizacion con todos
sus elementos externos

Al permitir la posibilidad de funcionar
con dos tipos de combustibles, la
culata necesita ser equipada con una
nueva entrada proveniente de la GVU,
donde se situara una valvula para
regular la cantidad de gas que va a
ser quemado en la camara de
combustion.

Otra de las diferencias mas notables
de los motores DF es la inclusion de
un sistema de variacion de la posicion
de las levas de admision, escape e
ignicion, llamado Flexible Cam
Technology (FCT). El sistema permite
optimizar el funcionamiento en
modo Diésel a bajas cargas,
mejorando la combustion al
modificar el momento de la
inyeccion. Ademas, el FCT modifica los
tiempos de apertura y cierre de las
valvulas de admision y escape para
permitir que el motor funcione en
modo gas.

Acompanando a estos cambios,
durante la conversion de los motores
a Dual Fuel, se preciso6 la modificacion

Injector

> Inyector de gasoil en el cilindro para
la ignicién de la mezcla aire — gas
natural.

o sustitucion de los siguientes
componentes:

Arbol de levas.

- Turbocompresor.

Sistema de proteccién, alarmas y
control del motor.

Valvula de bypass del aire de
admision necesaria para adecuar
la cantidad de aire introducida en
el cilindro cuando el motor
funciona en modo Gas.

- Bielas y tapas de bancada para la
inclusion de un sistema de
monitorizacion de temperatura
de cojinetes.

- Valvula reguladora del circuito de
baja temperatura que refrigera
parte del aire de admision del
motor. Este control es necesario
para controlar de una manera
mas precisa la densidad del aire
de admision.

Tras la modificacion, el buque podra
eliminar las 9.100 toneladas de CO2
anteriormente emitidas al ano, cifra
equivalente a las emitidas por unos
6.000 turismos convencionales
anualmente o al secuestro de
carbono asumido por unos

18.000 arboles. El suministro de GNL
a los motores desde los tanques de
almacenamiento esta asegurado en
la sala de maquinas mediante un
maodulo de ventilacion GVU.

Gas natural licuado. El “Bahama Mama”

La electronica del Buque se ha visto
modificada, debiendo aumentar el
sistema integral de alarmas 'y
duplicando el nimero de canales
hasta superar el centenar. Se han
instalado dos nuevas subestaciones
con PLC’s (Programmable Logic
Controller), destinando uno de los PLC
a la comunicacion por Modbus RTU,
individual para cada uno de los dos
motores, cambiando la
monitorizacion a MCS 2200 de SAM
Electronics, y un segundo PLC con
pantallas mimicas (Scada) que se
dedica a las instalaciones de GNL.

» Insteimed en el
“Bahama Mama”

Especialista en el desarrollo de
proyectos eléctricos en buques, la
ingenieria valenciana Insteimed S.A.
(Engineering & Electrical Systems) ha
realizado dos proyectos de
remotorizacion a Dual Fuel “llave en
mano” para el buque “Abel Matutes”
y continua su actividad para la flota
de Balearia.

|u

En el “Bahama Mama”, ademas de los
cambios realizados en indicadores,
cuadros y paneles de control de la
propulsion, su trabajo implica la
modificacidon de las sefales que se
recibian en el sistema de automacion
del buque, tanto en cantidad como en
tipo de senales, enviandose ahora la
mayoria mediante protocolo Modbus
y creando una nueva generacion del
sistema de control del motor.

Se ha disenado el nuevo sistema de
control, alarmas y seguridades de la
planta de GNL, con los
requerimientos funcionales
disenados por Insteimed, capaz de
intercambiar informacién con la
planta de automocion del buque y
con el nuevo sistema de control de
los motores propulsores.
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> El “Bahama Mama” (ex “Alhucemas”), de la Clase Balearia+, fue construido por
Hijos de J. Barreras en 2009 y fletado en 2010 por Balearia. En 2015, la naviera de
Denia opt6 por hacerse con la propiedad del buque.

Esta informacion es procesada y,
mediante las funciones descritas en
el documento de Causa y Efecto,
actta dando alarmas o haciendo
diferentes tipos de paradas en la
planta de gas.

La ingenieria ha trabajado en el
Sistema de automacion ampliado,
anadiendo las senales de los nuevos
equipos instalados por requerimiento
de la planta, ademas de las nuevas
senales del motor antes
mencionadas, algunas de ellas
mediante MODBUS.

Igualmente se ha ocupado se la
ampliacién y adaptacion de los
sistemas de seguridad existentes,
siguiendo los requisitos de la actual
reglamentacion del GNL, asi como de
los sistemas de deteccién de
incendios, el sistema de CCTV y el
sistema de megafonia, entre otros,
para poder abordar los nuevos locales
creados como consecuencia de la
instalacion de la nueva planta.

Con toda la informacion recibida de
los distintos proveedores del
proyecto, Insteimed ha realizado los
planos para coordinar todos los
sistemas, ademas de los planos de los
sistemas individuales nuevos y la
adecuacion de los sistemas

habituales ya existentes con las
nuevas adaptaciones.

La coordinacion entre los planos
eléctricos ha incluido los del tendido
de lineas e identificacion de senales y
funciones requeridas por los distintos

equipos que intervienen en el retrofit.

Para hacer funcionar correctamente
la planta del buque, se ha seguido el
cédigo IGF como reglamento de
seguridad, anadido a los ya
contemplados. Gracias a estos
trabajos, el “Bahama Mama” navega
en la modalidad GNL con todas las
seguridades y con los sistemas
integrados.

» JESA en la reconversion
del “Bahama Mama”

La firma IESA (Instrumentacion
Electricidad, S.A.) ha intervenido en el
montaje e interconexionado eléctrico
de todos los equipos y elementos de
control y senalizacion suministrados
por las principales empresas del
proyecto (MAN, Wartsil3, Cryonorm,
MOTEC Ingenieros, Consilium...).

También se ha responsabilizado de la
fabricacion, montaje y conexionado
de diferentes cuadros eléctricos y
sistemas, atendiendo a las
especificaciones impartidas por la

empresa Insteimed que, junto a
Cotenaval, han realizado la ingenieria
del proyecto de reconversion.

Las tareas sobre el ferry de Balearia
comenzaron con la desconexion,
marcado y desmontaje del cableado y
las canalizaciones que transitaran por
elementos estructurales. Estos
elementos tuvieron que ser abiertos
y/o eliminados para la realizacion de
los trabajos. También se procedio al
tendido y empalme por rutas
alternativas del cableado que fuera
necesario dejar operativo, para
asegurar la correcta realizacion de
los trabajos a bordo.

Segun fueron avanzando las empresas
en sus tareas, IESA comenzo la
instalacion del nuevo cableado,
prosiguiendo con la implantacion de
cuadros de distribucion eléctrica
adicionales que incluyeran los nuevos
sistemas. Parte de dicho cableado
pasa por los nuevos locales habilitados
para los equipos y sistemas
relacionados con la planta de gas,
como el nuevo local de la cubierta 4 o
los dos nuevos bunkers de suministro
y los TCS (Tank Connection Space).

Se han realizado modificaciones por
parte de IESA en las instalaciones de
la camara de maquinas y la sala de
control de las mismas, en el puente
de gobierno y otras salas de control,
ademas de las nuevas zonas
relacionadas con el sistema de gas.

También procedi6 al suministro e
instalacion de alumbrado, camaras de
video vigilancia, sirenas, alarmas y
sistemas de deteccion de incendios
para todas las zonas afectadas, junto
con la instalacion de un nuevo
sistema fijo de deteccién de gas
(cuadro y detectores) realizado con la
colaboracion de Dragér. De los
sistemas fabricados por IESA cabe
destacar los siguientes:

- Cuadros de alimentacion y
control de los nuevos ventiladores
y fire dampers (compuertas



cortafuegos) instalados en los
locales afectados.

Cuadros de control y senalizacion
de las puertas contraincendios.

Sistema de seguridad de la nueva
planta de gas, que recoje
informacion de todos los sensores
del buque relacionados con el
sistema de gas. Ante una
situacion de peligro, el sistema

genera una serie de peticiones El “Bahama Mama” en pruebas. A popa y sobre las compuertas de acceso de la
para sobre el sistema de gas y carga rodada destacan los tanques del GNL.

evitar danos mayores. El sistema
esta en consonancia con el
sistema de control de la planta de
gas desarrollado por Cryonormy
con el sistema integrado de
alarmas del buque. Completadas con éxito, habiendo superando los 23 nudos en algunos
momentos, el ferry era fletado por el Gobierno de Espaia para transportar
desde Tanger Med a cientos de ciudadanos espanoles o de residentes en
nuestro pais, atrapados en territorio alauita desde el el cierre de fronteras por
Marruecos a causa de la pandemia. En su primer viaje de repatriacion, el 20 de
mayo desembarcaba 600 pasajeros en el puerto de Malaga.

Alo largo de los meses de abril y mayo 2020, el remotorizado Ro-pax “Bahama
Mama” comenzaba la fase de pruebas de sus motores y equipos de GNL en la
bahia de Algeciras, seguidas por las preceptivas Pruebas de Mar. En la imagen
se aprecian los dos tanques verticales de GNL instalados en popa.

Sistema de conexion de senales
de parada de emergencia, desde y
hacia tierra, para el equipo de
suministro en muelle (Ship Shore
Connection).
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IESA es una empresa gaditana con mas de 23
B A afos de experiencia que desarrolla sus
. actividades en los campos de la Instrumentacion,
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Finalizados los trabajos de su
remotorizacion, el ferry “Bahama
Mama” realizé en Algeciras las
operaciones previas a su primer
bunkering de GNL, en coordinacién
con la Autoridad Portuaria de
Algeciras. Se utilizo el sistema Truck
To Ship para abastecer los tanques
del buque, con capacidad para

280 metros cubicos, lo que permite
al Ro-Pax de Balearia disponer de
una autonomia de 750 millas
nauticas.

Primera carga para el
“Bahama Mama”

El completo proceso de carga del
sistema de GNL, coordinado por
HAM, fue iniciado el dia 12 de mayo
de 2020 con el inertizado y secado
de los tanques y las lineas de
distribucién y alimentacion del GNL
de las instalaciones de Gas Marine,
mediante gas nitrogeno.

Suministro de 19.000 litros de una
mezcla de Nitrégeno Liquido con
Nitrégeno Gas muy frio, para la
operacion de enfriamiento de
tanques y lineas de GNL, a una
temperatura inferior a -140°C.

Suministro de Gas Marine de 15.000 litros Nitrogeno Gas (N2) para las operaciones
de inertizado y secado de sus tanques y lineas de GNL. El nitrégeno fue entregado
el 12 de mayo en fase liquida por Air Liquide, para ser almacenado en el tanque
criogénico de la firma y posteriormente gasificado en su planta evaporadora para
ser entregado, a 50°C, al buque. Esta primera operacion fue coordinada con HAM
Criogénica y dirigida por los técnicos CryoNorm, empresa fabricante de los tanques.

Dos dias después, el 14 de mayo, el lineas hasta los -140° C. No fue
buque recibia una mezcla de hasta el 8 de junio siguiente,
nitrégeno liquido y gaseoso muy cuando el ferry llené finalmente sus
frio para enfriar sus tanques y tanques con 84.000 litros de GNL.

Suministro de combustible GNL al “Bahama Mama” el 8 de junio. El metano
liquido fue recibido desde tres camiones cisternas, transportados por ESK, con
una capacidad media de 45.000 m3/cisterna.
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Sociedades de Clasificacion

Digitalizacion en la industria maritima

Notaciones y Certificaciones
en tiempos de pandemia

> Las inspecciones a distancia forman

La pandemia Covid-19 ha irrumpido en unas sociedades
de clasificacion correctamente pertrechadas para asumir
el reto del confinamiento, la distanciacién y el cierre de
fronteras gracias a un blindaje llamado digitalizacion.

Si el teletrabajo ha sido la solucién en la actual
circunstancia, las inspecciones remotas y las
certificaciones electrénicas estan aumentando, gracias
a los avances en automatizacion, captura y recopilacién
de datos en buques. Las telecomunicaciones y seguridad
cibernética estan haciendo posible que el transporte
maritimo global no se vea tan afectado como otros
sectores de la economia.

> Combinacion perfecta
en DNV GL

odos los buques clasificados por

DNV GL tienen la posibilidad de
someterse a algunas inspecciones
de forma remota. Ya sea empleando

mundo.

3 ;
parte del dia a dia en la mayoria de las grandes sociedades de clasificacion.

ayuda en cualquier parte del

Enviar un inspector hasta un buque
representa un coste en tiempoy
dinero,ademas de una parada que
impacta en la operatividad.

_—

Digitization in maritime industry

NOTATIONS AND CERTIFICATIONS IN TIMES OF
PANDEMIC

Summary: The Covid-19 pandemic descended suddenly on
classification societies as it did on other sectors, this is well-known.
The difference was that these were already well-equipped to deal
with lockdown, social distancing and border closures thanks largely
to their existing high levels of digitization acting as a shield. As
homeworking has provided solutions to the current circumstance,
so remote inspections and electronic certifications have been on
the rise, thanks to advances in automation, data capture and
collection on ships. Telecommunications and cyber security are
making it possible for global shipping to mitigate the effects of the
pandemic more so than other sectors of the economy.

exigidos por la inspecciony la
obtencion de sus resultados, que
llegan al armador mediante el
sistema de certificado electrénico
establecido por DNV GL.

Otra ventaja de la inspeccion remota

una conexion a Internet o mediante
streaming video, los inspectores de
la sociedad de clasificacion ofrecen

Al eliminar los tiempos de
desplazamiento la espera se reduce,
concluyendo mucho antes los plazos

es poder acceder a una larga lista de
prestaciones sin importar la
localizacion geografica del buque. 71
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Al facultar para inspeccionar todos
los aspectos y situaciones, la
consistencia del resultado de una
inspeccion a distancia es mas sélida 'y
disfruta del mismo nivel de seguridad
que en el caso de una inspeccién
realizada personalmente y a bordo.

Inspeccion correcta en tiempo
correcto

El Sistema remoto de DNV GL opera
desde octubre de 2018, pero no fue
hasta la primavera de 2019 cuando
alcanzo la velocidad de crucero, con
cerca de 35 inspecciones diarias y
contando con 45 inspectores en
activo. Si en un principio el sistema
remoto era empleado para las
pequenas inspecciones intermedias
entre las grandes y periddicas, los
clientes solicitaron su ampliacion y
alcance.

No obstante, a pesar de la excelente
acogida no todo puede ser
inspeccionado de forma remota.
Algunas circunstancias deben
determinarse con presencia fisica y
cada inspeccion debe tratarse caso a
caso, respaldada por la amplia
experiencia a bordo que dictaminara
si una actuacién remota es suficiente.
Ademas, algunos estatutos de la
inspeccion requieren la autorizacion
de la administracion de bandera del
buque para ser llevadas a cabo a
distancia. Cerca del 85 por ciento de
las demandas de inspeccion remota
pueden ser atendidas, pero otro 15 por
ciento precisan de presencia fisica.

Existen diversas vias para realizar
inspecciones a distancia, a través de
sistemas de gestion remota con base
en tierra, mediante conexion
(interface) gracias a los datos
acumulados por la maquinara en sus
sistemas, o bien interactuando con la
tripulacion durante la especifica
inspeccion.

> Las instalaciones de DNV GL en Hgvik, a orillas del fiordo de Oslo (Oslofjord) alojan
el Maritime Operational Centre de la sociedad noruega de clasificacion.

La mayoria de las inspecciones de
DNV GL son ejecutadas desde su
Maritime Operational Centre
instalado en Hevik (Noruega), desde
diciembre de 2018. Otras unidades de
expertos en inspeccion remota se
localizan en las oficinas de Hamburgo,
Singapur, Houston y El Pireo.

Consolidando la competencia
inspectora

Los inspectores “senior” han sido
imprescindibles para la oficina de
Hevik, a causa de su larga
experiencia y el conocimiento
acumulado por los anos de trabajo.
DNV GL es consciente de la
importancia de contar con
profesionales, forjados en las
cubiertas y las salas de maquinas de
los buques, y que luego son
transferidos al sistema remoto.

El complemento de la experiencia de
campo que los veteranos aportan en
Hovik se refuerza con otros
especialistas que anaden otra
habilidad, esta vez técnica, a las
inspecciones y sus resultados,
creando una perfecta combinacion
de conocimientos. Los expertos
técnicos trabajan segun las normas
escritas en papel y con planos a la
vista, pero la perspectiva practica de

inspectores que han trabajado toda
su vida sobre el terreno, anade el
necesario equilibrio.

Grupos de supervisores realizan el
seguimiento de los procesos y
parametros del buque hasta llegar a
una evaluacion que desemboca en la
decision final. El panel de expertos
puede ser consultado en cualquier
momento, aportando rapidamente
instrucciones especificas para todas
las situaciones que puedan
presentarse durante la inspeccion
remota.

La clave del trabajo remoto es
minimizar la interrupcion de las
operaciones del buque, acortando su
permanencia en puerto. El objetivo es
encontrar soluciones, no causar
problemas. Al final, la Clasificacion
forma parte del ecosistema de la
industria maritima y su proposito es
mantener operativos a los buques
siempre que sea técnicamente
posible.

Mientras la industria naval sigue
ajustandose a la realidad digital, los
equipos de inspeccion remota de
DNV GL continuaran aportando su
criterio personal y humano. Al final de
la jornada, ya sea por conexion
digital, por teléfono o personalmente,
se trata de construir y sostener una
relacién humana que crea confianza.
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> DNV GL. Aprobar en
seguridad cibernética

En tanto que la industria maritima
implementa medidas que aumentan
la seguridad, DNV GLy Naval Dome,
ingenieria con sede en Israel y
especialista en sistemas de seguridad
cibernética, analizan con
detenimiento como elaborar un Tipo
de aprobacion.

La Ciber Seguridad adquiere
progresiva importancia. El acceso
desautorizado, o incluso autorizado, a
los sistemas de un buque siempre
corre el riesgo de resultar
catastrofico, ocasionando danos
financieros, ambientales y de
solvencia en las navieras,
convirtiéndose en la puerta de
entrada a siniestros, pirateria, robo o
interferencias meramente maliciosas.
Para un buque sin proteccion los
riesgos son multiples y evidentes.

No todas las amenazas son obvias.
El ataque, pirateo o hackeado de un
sistema de propulsion dejaria al

buque sin control y sujeto a secuestro.

Los sistemas de posicionamiento y
navegacion pueden ser manipulados
ofreciendo informacién errénea que
conduce al buque hacia un problema.
En un momento donde la industria se
acerca al buque auténomo, la
automatizacion tiene una fuerte
dependencia de la seguridad.

Los sistemas vitales del buque
necesitan ser accesibles al personal
autorizado, pero también
perfectamente protegidos ante
interferencias. Por esta razon, la
aprobacion de procesos que protejan
componentes vulnerables y sistemas
completos, han de considerar la
forma de disminuir los riesgos para
los accesos.

> Lafortaleza e inviolabilidad de los sistemas de datos en buques, ante posibles

intromisiones, depende de la instalacién de escudos protectores.

IEC 62443 standard. El Nivel 1de
seguridad (SL- 1), el mas basico, ofrece
proteccion contra violaciones
casuales o accidentales. Los niveles 2,
3y 4 aumentan la progresiva y
estricta proteccién ante violaciones
intencionales, dependiendo de su
sofisticacion en lo que respecta al
nivel de los recursos empleados,
motivacion y capacidades de los
atacantes

La firma Naval Dome desarrolla su
propio Sistema de seguridad
cibernética y ha estado trabajando
con DNV GL compartiendo

conocimientos y experiencias. Uno de
los problemas identificados es que los
técnicos y fabricantes tengan acceso
a los sistemas del buque, sin el previo
conocimiento y permiso de la
tripulacion, lo que puede infectar los
sistemas de forma no intencionada.

La maquinaria conectada es
especialmente susceptible de
ataques

El proceso de autorizacién deberia
necesitar el desarrollo de nuevos
algoritmos para prevenir el acceso sin

e vz 0 e . DS ———

> La colaboracion entre DNV GL y Naval Dome aporta un sélido escudo protector.

En este proceso de aprobacion Tipo,
la sociedad DNV GL identifica cuatro
niveles de seguridad, alineados con el
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obtener el permiso del maximo
responsable a bordo del buque.

Es imperativo que todas las acciones
de las personas que acceden, con la
necesaria autorizacion, a los sistemas
del buque sean monitorizadas,
grabadas y guardadas en una
memoria blindada, para poder mitigar
el riesgo de un ataque interno.

En este sentido, uno de los principios
de DNV GL para sus requerimientos
de aprobacion Tipo es que, una vez
que las claves de seguridad son
almacenadas en el disco duro, éstas
nunca podran ser cambiadas. A pesar
de todo, Naval Dome y DNV GL opinan
que esta medida no seria la forma
mas segura de mantener a salvo los
datos, preconizando la solucion del
almacenamiento en la Nube, donde
contrasenas y archivos permanecerian
encriptados y a salvo durante 15 afos.

>

La aprobacién Tipo comienza con la
evaluacion de los equipos y su
documentacion, incluida la
instalacion y los manuales de
operacion, siempre aplicando los
estrictos principios de evaluacion de
DNV GL. A veces, es necesario hacer
revisiones antes de comenzar con la
siguiente fase.

La primera fase puede ser un reto
para los proveedores. Generalmente,
la documentacion requiere revision, lo
que se traduce en vueltas atrasy
avances hasta que las partes quedan
satisfechas de los resultados.
Después, debe establecerse
procedimiento del borrador de
pruebas que se envia a la Sociedad de
Clasificacion, para su revision y
aprobacion

Con estos archivos evaluados y
revisados, en procedimiento entra en
las pruebas fisicas. Si el proveedor
acepta los sistemas verificados por

B Ship's location
& as displayed on

§ of the ship
the bridge |

en 2018.

DNV GL, puede preparar los equipos
y protocolos de prueba antes de que
los ensayos tengan lugar. En el caso
de Naval Dome, el software fue
preparado con un sistema ECDIS
(Electronic Chart and Display
System) en las instalaciones de DNV
GL de Trondheim (Noruega). Por otro
lado, los proveedores pueden acudir
a pruebas independientes de
terceros, desarrolladas por expertos
de DNV GLy segun sus propias
premisas.

Para proteger los sistemas criticos de
un buque contra ataques
involuntarios de personal autorizado,
como un tripulante o técnico, la
proteccion cibernética debe
ejecutarse siempre contando con el
sistema del fabricante OEM (Original
Equipment Manufacturer).

Los procedimientos de ensayos en
DNV GL se basan en las versiones
marinizadas de los estandares
internacionales ISA/IEC 62443-4-2y
IEC 61162-460, que se agrupan en
siete capitulos que cubren los
progresivamente mas estrictos
requisitos de seguridad. Las pruebas
aseguraran que la seguridad
cibernética de los equipos es lo
suficientemente robusta a la hora de

Actual position

prevenir penetraciones indeseadas,
incluyendo en las evaluaciones la
fortaleza de los encriptados.

El proceso cubre:

+ Identificaciéon y autenticacion
humana

« Identificacion y autenticacion
Unica

« Autenticacion multifactorial de
todos los interfaces

+ Derechos de acceso

+ Software de identificacion and
autentificacién

« Control de usuarioy
funcionalidad

+ Integridad del sistema

+ Confidencialidad de los datos

+ Restriccion del flujo de datos

« Tiempos de respuesta a las
acciones cibernéticas

+ Segmentacion del Sistema de Red

« Monitorizacién de acciones

« Disponibilidad de recursos

« El software de la seguridad
cibernética debe permitir
proteger la aplicacién de
interferencias en su
funcionamiento.

Las pruebas incluyen acceso remoto,
asegurando que el sistema del buque
es accesible a técnicos proveedores y
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personal autorizado a bordo. Pero
esos protocolos estan instalados para
detener accesos no consentidos y
maliciosos

DNV GLy Naval Dome chequean la
capacidad e integridad del montaje,
como los cortafuegos y la
configuracion del Sistema. Segun el
nivel de seguridad, el Sistema es
aprobado atendiendo a la cantidad de
requisitos definidos en los siete
capitulos. Cuanto mas elevado es el
nivel, mas estricto y mayor sera el
numero de exigencias.

El sistema de Naval Dome ofrece alta
efectividad a los test de aprobacion
de DNV GL realizados en una semana.
El ensayo cubre la seguridad y
operatividad del sistema protegido
por la solucién de Naval Dome, asi
como el potencial de interferencias
con otros sistemas del buque. El
proceso de autorizaciéon en dos
etapas, junto con la seguridad en el
acceso a la Red y al WI-Fi, es
comprobado con la garantia de que
no se compromete el ecosistema
marino.

> A proposito de
la seguridad

Segun DNV GL, pocos buques
navegan con sistemas adecuados de
seguridad. Ni tan siquiera emplean el
nivel SL1. Sin proteccion, los actuales
sistemas de los buques estan
expuestos a amenazas cada vez que
se transfieren datos de tierra a
buque, o incluso cuando tripulantes o
técnicos realizan trabajos rutinarios,
como actualizar software,
cartografias o avisos directamente
desde un CD, una memoria USB o el
ordenador de un técnico.

En los buques mas antiguos los
sistemas pueden ser mejorados
(upgraded), pero surgiran dificultades
en las actualizaciones sin antes
realizar un retrofitting a nuevos

|

sistemas. DNV GL esta convencido de
que al menos el nivel SL3 debe ser
implementado en los buques de
nueva construccion, ya que este nivel
ofrece proteccion contra violaciones
intencionadas.

Para alcanzar el nivel SL3 de
proteccion, o bien el 6ptimo SL4 que
ofrece similares salvaguardas que
bajo el SL3 pero con el anadido de
protegerse contra delincuencia de
alto peligro, los proveedores
necesitan comprender los estandares
internacionales y trabajar
estrechamente con la organizacion
aprobadora. Con ello, el proveedor
adquiere mayor comprensién sobre
las regulaciones y requerimientos, al
tiempo que la autoridad de
aprobacion comprende los equipos.

> La maquinaria conectada a la Red es especialmente susceptible a sufrir ciber ataques.

Las dos partes reunidas determinan
el nivel de seguridad que es aceptado
finalmente.

DNV GLy Naval Dome son, de
momento, los Unicos especialistas
capaces de ofrecer una seguridad
cibernética SL4, al tiempo que
demuestran cuan sencillo es atacar
los sistemas de un buque. Las
muestras indican que, en ausencia de
proteccion, la simple posicion de un
buque puede ser desplazada y la
senal en radar perdida.

De igual forma, en pruebas con
expertos se llegaban a apagar y
encender motores, activando sin
control tanques de fuel y de lastre.
Estos casos de intrusion permiten a
Naval Dome desarrollar los productos
de seguridad que protegen toda clase
de ataques, especialmente con
estandares SL4.

» Notacion de Clase
“Cyber Secure”

Introducida en 2017 y activada en
2018, la notacion Cyber Secure de
DNV GL tiene tres niveles: Cyber

Secure (Basic), correspondiente al
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nivel SL1y destinada inicialmente a
buques ya existentes; Cyber Secure
(Advanced) para nuevas
construcciones y que corresponde al
nivel SL3, con adaptaciones
especificas a sistemas marinos; Cyber
Secure (+), que cubre sistemas
adicionales no incluidos en el
paquete de los dos anteriores y que
puede ser combinado con ellos.

Las notaciones Cyber Secure cubren
por defecto la propulsion, gobierno,
estanqueidad integral, seguridad
ante el fuego, lastre, propulsores
distintos a los principales, sistemas
auxiliares, comunicaciones,
navegacion y generadores. Otros
sistemas pueden implementarse en
el nivel “+”, sujeto a evaluaciones de
riesgos. En todo caso, un sistema de
gestion de seguridad cibernética es
necesario para cada buque.

> MyCareTM de DNV GL
contra las 4 crisis

El efecto que la pandemia generada
por el Covid-19 no es Unicamente una
crisis sanitaria, sino que también ha
generado una crisis de confianza,
crisis en la cadena de suministroy
crisis de liquidez.

Las organizaciones, cualquiera que
sea su mision o dimension, deben
emprender urgentemente un camino
que mitigue los efectos de estas
cuatro crisis e integrar en sus
sistemas de gestion, de organizacion
o de trabajo, medidas nacidas de
rigurosos y sistematicos analisis de
riesgos, y no limitarse a seguir guias e
implantar medidas de forma
inconexa y sin la posibilidad de medir
su eficacia.

Respecto a la crisis de seguridad y
salud, las politicas deben ser
redefinidas para enfrentar nuevos
desafios. Las de HSE (Health, Safety
and Environment), deben estar ahora
en el centro de la estrategia

empresarial y de las operaciones,
siendo esenciales para planificary
adaptarse a la era posterior al
Covid19.

Por lo que se refiere a la cadena de
suministro, se ha comprobado cémo
de fragil puede llegar a ser la
economia global que considerabamos
de oferta infinita, con restricciones en
importaciones, falta de
aseguramiento de la calidad de los
productos, practicas faltas de éticay
transparencia por doquier, etc. La
robustez de las cadenas de
suministro debe ponerse a prueba,
incluyendo el aspecto del bioriesgo
entre sus factores de evaluacién de
proveedores y no dudar en redefinirse
cuando sea necesario.

La crisis de liquidez atenaza la
capacidad operativa de todas las
organizaciones, tanto por las dudas
en el cobro como en el acceso al
crédito, ante el incremento del factor
riesgo de insolvencia.

Respecto a la cuarta crisis, quiza la de
mayor calado, recuperar la confianza
perdida es esencial para asegurar la
continuidad de relaciones con
clientes e inversores, dado que todos
estaremos mas sometidos al
escrutinio de éstos, asi como de
empleados y otras partes interesadas.

> El astillero Astander (Cantabria) ha sido la primera empresa del pais, y una de las

¢Cuantas veces en los ultimos dias
ha preguntado algun cliente por las
medidas que han emprendido de
cara a evitar contagios en sus
instalaciones o por parte de sus
trabajadores en sus visitas?
;Cuantas veces los representantes
de los trabajadores han pedido para
estar lo mas seguros posible en su
lugar de trabajo? Poder presentar a
terceros un certificado “creible”,
como resultado de aplicar una
rigurosa evaluacion de las medidas
implantadas para prevenir el riesgo
de infeccion, serd una forma de
reforzar la confianza agrietada.

La agilidad para mitigar los riesgos
de infeccion y ser resiliente, debe
tener en cuenta todos los aspectos
y actividades de la empresa. Esta
relacionada con protocolos de
prevencion y control de infecciones,
preparacion para emergencias,
politicas y procedimientos
relacionados con rebrotes, y
adecuacion del proceso a las
normas y politicas nacionales e
internacionales, entre otros.

Este programa no se puede hacer
de forma inconexa, sino partiendo
de un buen analisis de riesgos,

100 primeras del mundo, en obtener el nuevo certificado de DNV GL “My Care” en
gestion del riesgo de la infeccion de Covid-19.
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Sello de la certificacion MyCare emitido por DNV GL.

elaborando politicas de gobierno
inteligibles que evidencien el
compromiso de la alta direccién con
la mitigacion de los riesgos de
infeccion. Elaborando una
estrategia con claros objetivos y
desplegada a los niveles adecuados,
con una comunicacion rapiday
eficaz, acciones efectivas, sistemas
de medicion de la eficacia de las
mismas y, por supuesto, la
busqueda constante de la mejora
continua.

Bajo estas premisas, MyCare es una
herramienta de DNV GL que ayuda
a organizaciones que quieren
comenzar desde cero la
implantacion de un sistema de
mitigacion de los riesgos de
infeccion, o destinado a aquéllas
que quieren comparar lo que han
implantado hasta el momento con
el estado del arte y conocimientos
cientificos actuales. Tomando como
referencia un modelo que recoge la
experiencia de DNV GLen la
evaluacion de la gestion de riesgos
de infecciones en hospitales de
Estados Unidos, junto con las
buenas practicas disponibles
publicamente y con las obtenidas a
través de su experiencia en
auditorias en todos los sectores de
actividad.

El ejercicio consiste en realizar,
conjuntamente con el cliente, un
recorrido sobre los 200 requisitos

(dependiendo del nivel de madurez
a comprobar) de la herramienta y
contrastar su cumplimiento, su no
cumplimiento o las practicas
excelentes desarrolladas.

Este ejercicio concluye con un
informe que sintetiza el trabajo
realizado, y que para la empresa
supone un activo de conocimiento y
recopilacién de informacion sobre
la que sustentar su gestion de los
riesgos de infeccion.

En el ambito naval los retos a
afrontar para evitar la propagacion
de una infecciéon son muchos:

1. Trabajos a bordo del buque en
espacios reducidos, con
dificultades para gestionar
distancias de seguridad.

2. Condiciones laborales en las
que el uso de EPI (Equipos de
Proteccion Individual) es
crucial, aunque muy exigente
fisicamente e impersonal en el
trato al cliente.

3. Puntos de confluencia de
empleados propios y
contratistas, como son
comedores, vestuarios, lugares
de aprovisionamiento,
accesos...

4. Zonas de embarque.

5. Multiples nacionalidades de
origen y destino de carga,
pasajey proveedores.

En este contexto de criticidades y
exigencia es donde My Care
muestra su potencial maximo.

Si mediante la evaluacién se obtiene
al menos un nivel 3 de los 5 en los
que consta el esquema, DNV GL
emite una declaracion de
cumplimiento y otorga una
credencial de uso, como la que se
expone a a modo de ejemplo.

La credencial permitira a cualquier
parte interesada, acceder al
statement emitido y poder
comprobar su alcance y estado. Al
estar soportado en la plataforma
blockchain, su fiabilidad e
inmutabilidad queda garantizada,
ahorrando mucho tiempo a las
organizaciones que lo ostentan a la
hora de comunicar al mercado
cuales son las acciones realizadas al
respecto.

Ademas, el vincularse a un sistema
de madurez con diferentes grados
de evaluacion, una vez obtenido un
grado 3 se puede objetivar la
consecucion de un grado4 65y
permitir asociar objetivos
individuales, departamentales o
globales.

En el mercado se estan
presentando muchas herramientas
de gestion relacionadas con el
Covid-19. Como sucede con toda
herramienta el uso que se haga de
ella condicionara el resultado.

Pero también es cierto que cuanto
mas robusta y fiable sea la
herramienta, mas satisfactorio sera
el resultado obtenido. En este
sentido, MyCare lo es segun la
informacion obtenida por los
clientes de DNV GLy por las
experiencias propias en su
validacion e implantacion.
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> Las aplicaciones (App) en telefonia movil de RINA juegan el papel principal en las
inspecciones remotas.

> Inspecciones remotas
de RINA

La pandemia de la Covid-19 ha creado
impensables desafios a la industria
del transporte maritimo. Sobre todo
al ser una industria clave en el
movimiento mundial de mercancias y
pasajeros. Sus respuestas a la crisis
causada por el SARSCov-2 van a
definir el futuro de las operaciones.

Afortunadamente, esta respuesta
sera mas sencilla de formular
mediante la adopcion de servicios
digitales, algunos ya aplicados con
anterioridad al estallido y expansion
de la pandemia. Esta rapida extension
ha venido a acelerar el papel de la
tecnologia en el trabajo de las
sociedades de certificacion, con
especial incidencia en los servicios de
inspeccion remota.

La Sociedad de Clasificacion RINA
lleva varios afos desarrollando su
servicio de inspecciones remotas y
utilizando un dispositivo portatil, con
camara competa y pantalla, que
puede ser empleado gracias a una
aplicacion del Smartphone.

Ademas, la misma aplicacion puede
ser utilizada por el inspector de RINA,
de forma que toma el control remoto
del teléfono de un miembro sehalado
de la tripulacion con cuya camara
inspecciona el buque. La aplicacién
también puede ser empleada por un

inspector desplazado a bordo del
buque y que solicita apoyo de otro
especialista de RINA ubicado en tierra.

Una aplicacion para telefonia
movil

Con la implantacion del
distanciamiento fisico entre personas,
esta tecnologia permite acceder a
distancia a toda la experiencia
adquirida por RINA desde cualquier
lugar o puerto del mundo donde
exista cobertura de telefonia movil.
Con este objetivo, RINA ha lanzado su
notacién de Clase “Remote”, que
identifica a los buques considerados
por la Sociedad como elegibles de ser
inspeccionados de forma remota
acerca de una larga lista de
inspecciones, incluidas las periédicas.

BIOSAFETY TRUST
CERTIFICATION

La clave para extender esta
tecnologia es la aceptacion de la
inspeccion remota por los Registros
de bandera. Para el Liberian Registry
(LISCR), la industria naviera hace
frente a un desafio sin precedentes y
debe cargar con la responsabilidad de
mantener en marcha el comercio
internacional durante la pandemia.

Asegurar la continuidad del comercio
por via maritima pasa por
permanecer flexibles y ajustar los
procedimientos en el sentido de
proteger a las personas ante el virus,
al tiempo que se aumenta la
eficiencia. La tecnologia de
inspecciones remotas de RINA esta
suficientemente probada y facilita la
operatividad de las flotas
posibilitando el acceso a las
inspecciones en una etapa en la que
el viaje de un inspector resulta casi
imposible.

Representando el 12 por ciento de la
flota mundial registrada, RINA se
mantiene en la permanente busqueda
de sistemas innovadores, eficientes y
seguros que faciliten la actividad de
sus clientes. La opinién emitida por el
Registro de Liberia marca la pauta de
otros registros en la aprobacion del
empleo de las inspecciones remotas.

Sin embargo, facilitar las inspecciones
es una pequena parte de las ventajas
que aporta la digitalizacion a la
industria. RINA ha desarrollado la
plataforma digital RINACube, capaz
de ofrecer a sus clientes una vision de
360 grados sobre sus negocios
mediante una coleccion de
aplicaciones. Con la plataforma, se
persigue aumentar la eficiencia
energética, la proteccion ambiental y
la simplificacion de los
procedimientos.

Buen ejemplos es Optimum,
aplicacién alojada en la Nube para el
sector maritimo, disenada para
ayudar a los gestores de flotas en su
optimizacion, promoviendo eficiencia
en los costes de las operaciones con
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El Covid-19 acelera las inspecciones digitales

inspeccion remota sera un servicio
habitual de ahora en adelante y en
el futuro, reemplazando la presencia
fisica de inspectores o bien
asistiendo a su trabajo”.

Con su Aplicacion (App) para
telefonia movil, La Sociedad de
Clasificacion RINA ha desarrollado
un sistema inédito de inspeccion
donde los técnicos de RINA,
manteniendo las preceptivas
distancias fisicas sanitarias, los
inspectores pueden acceder al
teléfono moévil de un miembro
escogido de la tripulacion del buque
inspeccionado y utilizar sus
prestaciones a distancia, como es su

> El crucero “Costa Smeralda”, clasificado por RINA, fue entregado por el astillero

Meyer Turku a su armador en diciembre de 2019. Pertenece a la Clase Excelencia camara fotografica y de video, para
y es operado por Costa Cruceros (Carnival Corporation & plc.). Con un tonelaje hacer el trabajo de forma remota.
de 185.010 TRB, navega mediante Gas Natural Licuado. Su capacidad es de

6.600 pasajeros y 1.682 tripulantes. Incluso en el caso de una inspeccion

realizada con presencia fisica del
inspector, ya sea en puerto o en
mar, éste puede emplear en todo
momento la App de RINA instalada
en su propio movil para recabar

certificacion Biosafety para la
gestion fiable de entornos
sanitariamente seguros.

Para el Vice Presidente Ejecutivo soporte técnico de especialistas de
de Marine RINA Services, Giosué RINA en tierra firme, desde el
Vezzuto que supervisa el shipping momento en que disponga de
business de la Sociedad, “la cobertura de telefonia.

> Giosué Vezzuto, Vice Presidente
Ejecutivo de Marine RINA Services.

La respuesta de la industria
maritima a la actual crisis esta
facilitando la creciente
implementacion de la tecnologia y
los servicios digitalizados, como son
las inspecciones remotas de
buques. RINA se ha sumado a los
esfuerzos mundiales en la
prevencion y la mitigacion de las
infecciones del coronavirus en los

espacios publicos, utilizando > El Ro-pax “Hypatia de Alejandria” ha sido clasificado por RINA. Fue entregado a
herramientas como su sistema de Balearia por los astilleros vénetos Visentini y navega a Gas Natural Licuado.
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asistencia en la el completo proceso
de la toma de decisiones.

Las aplicaciones de RINA son
modulables y personalizables,
tomando en tiempo real los datos de
los automatismos del buque y de
sistemas como scrubbers, navegacion
y monitoreo de alarmas. Optimum se
coloca sobre todas estas aplicaciones
en la Nube y las analiza empleando
herramientas de aprendizaje y
prediccion.

Estos datos son posteriormente
enriquecidos desde fuentes externas,
como datos meteoroldgicos o del AlS
(Automatic Identifications System),
con el resultado de conseguir una
imagen clara y completa de las
prestaciones de las operaciones y el
empleo del combustible en la flota.
Analisis que puede ser completado
con otros datos llegados de sistemas
como el ERP (Enterprise Resource
Planning) o el PMS (Property
Management Systems).

La historia nos prueba que a menudo
las crisis estimulan la innovacion. La
pandemia ha cambiado nuestra
sociedad de forma todavia dificil de
valorar. Una forma de cambio a mejor
es la aceleracion de los servicios
digitales en la industria naviera.

> Contencion y propulsion
en metaneros

El informe elaborado por la Sociedad
de Clasificacion ABS (American Bureau
of Shipping), analiza las tendencias del
transporte maritimo de GNL, con la
atencién puesta en la evolucion de las
tecnologias y su certificacion.

La eleccion de la propulsion principal
y el tipo de medidas de contencidn,
en este caso GNL, es parte esencial en
un transporte maritimo flexible. El
comercio global de GNL responde a
nuevas fuentes y destinos, con
demandas y flujos que se ven
reflejadas en el diseno de los buques
tanque metaneros (LNG Carriers).

> Optimum, como solucién modular digital de RINA en la gestion de una flota, recoge
datos sobre los sistemas de navegacion y automatismos de cada buque, para una

gestion eficiente.

El desarrollo de |a flota de buques
tanque para GNL parece estabilizado
en sus esloras y capacidades, pero
evoluciona en la propulsién y se
diversifica en los sistemas de
contencion de la carga.

Si el tamano de los buques tanque de
GNL parece estabilizado, existen
tendencias hacia nuevas evoluciones
en las esloras y un mayor uso de la
relicuefaccion a bordo. En todo caso,
para armadores e ingenieros navales
la configuracion de un metanero
viene definida principalmente por dos
factores: el tipo de propulsion y el
sistema de contencion.
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Segun resume ABS, el diseno de la
propulsién ha evolucionado hacia el
dominio de los motores de dos
tiempos, empleando dos principales
tipos: el de MAN Energy Solutions,
modelo ME-GI con inyeccion a alta
presion de gas,y el Win-GD X-DF de
baja presion. Ambos disenos copan
la mayoria de nuevos contratos en
el ultimo ano o ano y medio, con
una leve preferencia por el sistema
X-DF.

La tecnologia ME-GI de MAN ofrece
un elevado nivel de eficiencia y
flexibilidad operacional, siendo
menos sensible a la calidad del fuel.

> Los sistemas de contencién de la carga de GNL, objeto de analisis por ABS.
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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 te 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.
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> Un clasico buque tanque equipado con tecnologia de
membrana para su sistema de contencion.

En su funcionamiento, muestra
menor o nula presencia de metano
(Methane slip) en los escapes, asunto
mas frecuente en el sistema XD-F.
Considerando las emisiones de CO2 el
metano en los gases de escape no
esta sujeto a regulacion, pero crece el
debate sobre el fuerte potencia del
metano en el efecto invernadero,
frente al papel jugado por el CO2.

Para ABS, la mayor ventaja del
sistema XD-F esta en la menor
presion a la que el GNL es inyectado,
unos 20 bares, lo que contribuye a
reducir el coste en el suministro del
gas y aumenta la fiabilidad. Sin
embargo, con diferentes principios
operativos la eficiencia del X-DF es
menor que en el sistema MEGI, por
su elevado riesgo de “picado de
bielas” y mayor sensibilidad a la
calidad del fuel y al nimero de
metano (Methane number) en
particular. Si el nGmero es
demasiado bajo, el motor pierde
potenciay es incapaz de trabajar a
maxima potencia.

Para ABS, el segundo factor para los
disenadores de metaneros es la
seleccion del Sistema de Contencion
de la Carga (Cargo Containment
Systems - CCS), especialmente en
términos de gestion del Boil Off Gas
(BOG). Es un proceso que gana
protagonismo desde hace anos, desde
el momento en el que los niveles de

Boil Off Rate (BOR) llega a suponer
hasta el 0,15 por ciento diario de la
carga. Los ultimos desarrollos de los
sistemas de membrana han reducido
esta cifra al 0,08 por ciento, como es
el caso de los ultimos tanques GTT
Mk 111 Flex+, con un BOR de apenas
el 0,07 por ciento.

Cada astillero tiene sus
preferencias

Similares retos aparecen en los
disenos que usan tanques Moss
(esféricos) y SPB Prismaticos
(aluminio), donde el BOR ha sido
rebajado hasta la zona del 0,8 por
ciento. Se trata de metaneros cuyos
sistemas de propulsion son ya mucho

> Los sistemas Moss esféricos han evolucionado en la gestion
del Boil-off generado. En la imagen, los nuevos disenios Moss
tienden a recubrir los clasicos tanques esféricos con una
estructura de proteccion.

mas eficientes que en los primeros
sistemas de gas vaporizado, usado en
motores Dual Fuel Diésel Eléctricos, y
donde no es tan necesario gestionar
el BOG mediante combustion o con el
recurso de la relicuefaccion.

La seleccion de los CCS sigue
dependiendo en funcién del astillero
escogido por el armador. Si se
construye en Samsung Heavy
Industries llevara instalados tanques
GTT’s Mk I1l, mientras que el astillero
DSME (Daewoo Shipbuilding &
Marine Engineering) ofrece a sus
clientes tanques GTT's NO96.

En Mitsubishi Heavy Industries,

los tanques instalados seran del tipo
Moss. La principal excepcion estaria
en el astillero chino Hudong que si

> Esquema en 3D de una unidad de relicuefaccion para ser instalada a bordo de un
metanero, en este caso desarrollada por Wartsila.
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tradicionalmente ofrecia tanques
GTT’s NO96, ahora escoge una
contencion GTT Mk 111

Un nuevo diseno de CCS ha sido
desarrollado en Japan Marine United ,
con la préxima entrada en servicio de
nuevos metaneros con tanques del
tipo SPB, dentro de una general
aceptacion del mercado ante los
tanques ofrecidos por constructores.

La senda hacia menores niveles de
BOR ha despertado el interés por la
instalacion de sistemas de
relicuefaccion, por razones
comerciales. Esta capacidad de
relicuar la carga evaporada es ya
comun en tanques NO96 y Mark Il1.
Los astilleros estan aconsejando
sistemas parciales de licuefaccion
acompanados de modernos CCS,
unido a compresores de gas para
motores ME-Gl y compresores de
refuerzo para los sistemas X-DF.

El recurso a la licuefaccion del total o
de una parte del boil-off generado en
los tanques es interesante para
buques que operan a baja velocidad
(slow steam) y no desean
desperdiciar el exceso de BOG
enviandolo a la atmésfera.

El tope de capacidad en
los 200.000 m3

Pasado el tiempo en el que astilleros
y proyectistas forzaban el aumento
de capacidad de los metaneros, el
mercado parece haberse estabilizado
en buques de nueva construccion
cuya capacidad de carga oscila entre
los 174.000 y los 180.000 metros
cubicos. Por otro lado, si el tamano de
los buques quedaba determinado por
la capacidad de la Terminal, se
observa el diseno de nuevos
metaneros post-Panamax aptos para
atravesar las esclusas de la
ampliacién del Canal de Panama,
pudiendo cargar hasta 200.000 m3.

Al otro extremo del Mercado
continua el interés por la distribucién
de GNL a pequena escala, donde la
mayoria de los ingenieros y
armadores se decantan por tanques
cilindricos Tipo C, de unos 7.500 m3, a
menudo utilizados para operaciones
de bunkering. No obstante, varios
proyectos a pequena escala optan por
tanques de membrana, llevando al
limite las posibilidades que ofrecen
los sistemas de contencion de gas.

> E-Certificados en Lloyd's
Register

Lloyd’s
Register

> Los certificados electrénicos de
Lloyd"s Register estan avalados por la
OMly la IACS.

Lloyd’s Register expide sus
certificados electrénicos de acuerdo
con los requisitos exigidos por la OMI
y la International Association of
Classification Societies (IACS). Ahora
que la expedicion electronica de
Certificados es ampliamente
aceptada por el sector maritimo, el
Lloyd’s Register (LR) centra su
atencion en aumentar la presencia de
la tecnologia y la digitalizacion en sus
actuaciones, con vistas al crecimiento.

Los clientes de LR disponen de acceso
a sus Certificados en LR Class Direct y
por medio del Verification Portal,
utilizando un Gnico ndmero de
seguimiento que también es utilizado
por terceros, como en el caso del Port
State Control que puede visualizar los
Certificados mas facilmente. Esta
facilidad anade eficiencia al proceso
de inspeccion. Con los Certificados
volcados en el sistema de
informacion, éstos pueden ser

automaticamente validados y si el
inspector acredita una inspeccion y
descarga su informe, ya no se
precisan otras gestiones adicionales.

Ventajas de los Certificados
electronicos

Los Certificados electrénicos pueden
contemplarse en dos sentidos: como
una coleccién de los datos reflejados
en el Certificado, o bien en forma de
facsimil que puede ser fotocopiado,
firmado electrénicamente y
archivado. Asunto clave es saber para
qué necesitamos un facsimil siya
disponemos de los datos. La razon es
que esta disponibilidad ofrece el
potencial de seleccionar los
certificados emitidos para cada uno
de los componentes del buque, al
mismo tiempo que disponer de un
Unico Certificado para el buque
completo donde se aglutinen los
datos mas relevantes, susceptibles de
ser visualizados y seguidos mediante
una clave LR (LR Number).

Si el camino hacia una Unica
Certificacion de buque es todavia un
suefo para la industria, mas que
una realidad, la E- Certificacion
evoluciona sin cesary ya presenta
enormes ventajas. Formando parte
del programa de E- Certificados, el
Lloyd’s Register ha plantado los
cimientos no solamente para
certificar trabajos periédicos.

Se trata de un completo proceso que
abraca la gestion, firmado u
aprobacion de plantillas y
publicacion de Certificados,
susceptible de poder ser utilizado en
otras areas de LR.

Como ejemplo, el sistema de LR ha
sido analizado y aprobado por la
autoridad maritima de Panama y esta
siendo analizado por otras banderas.
Los principales clientes de LR
comienzan a emplear el sistema,
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aunque no se trata ya de dudar de
sus indudables beneficios. Lo mas
interesante y atractivo es descubrir
cdmo la industria y LR seran capaces
de usar estas tecnologias en otros
campos.

> Lloyd’s Register y
Poseidon Principles

La sociedad de clasificacion Lloyd’s
Register se enmarca en los
principios de Poseidon, que integra
el cambio climatico en la toma de
decisiones, en linea con la estrategia
de la OMI sobre gases de efecto
invernadero (Greenhouse Gas -
GHG). Once de los mayores Shipping
Banks, junto a asociados
estratégicos de la industria
maritima, lanzaban en julio de 2019
los Principios Poseidon.

Poseidon ofrecera a los operadores la
oportunidad y la libertad de explorar
diferentes tecnologias y proyectos de
descarbonizacion, sabiendo que
habra incentivos financieros para
apoyar sus iniciativas. Formando una
red global, los Principios Poseidon
estableceran una base comun de
evaluacion sobre instituciones
financieras dispuestas a adoptar
objetivos climaticos.

Once entidades en Poseidon
Principles

Las once entidades firmantes
representan una cartera de
aproximadamente 100 mil millones
de dolares, el 20 por ciento de la
financiacion global del sector
maritimo. Con los Principios se
promueve la responsabilidad
ambiental y social en toda la cadena
de valor, estableciendo colaboracion
con actores como A.P.Mgller Mzersk,
Cargill, Euronav y el Lloyd’s Register.
La propuesta fue desarrollada bajo el
soporte del Global Maritime Forum

POSEIDON
PRINCIPLES

> Los Principios Poseidon promueven la responsabilidad ambiental y social en toda la

cadena de valor de la navegacion.

(GMF), Rocky Mountain Institute y el
Instituto de Energia del University
College (Londres).

Los Principios son aplicables a
entidades de crédito, arrendadores
relevantes y garantes financieros,
incluyendo agencias de crédito a la
exportacién e implementando
politicas internas, procedimientos y
normas aplicadas a todos los créditos
que aseguran buques bajo la
competencia de la OMI.

Figura también como objetivo apoyar
otras iniciativas dirigidas al clima, el
medio ambiente y el riesgo social, en
forma de Banca Responsable,

Comision de Energia de Transicion y
la Task Force of Climate-Related
Financial Disclosures ([Grupo de
trabajo sobre la revelacion
financiera). Socios fundadores son
Citi, Société Générale, DNB, ABN
Amro, Crédit Agricole CIB, Danish Ship
Finance, Danske Bank, DVB, ING y
Nordea.

Para cumplir la estrategia de la OMI
GHG 2050, que prescribe una
reduccién del 50 por ciento de las
emisiones registradas desde buques
en 2008 en el horizonte de 2050, los
buques cero emisiones (Zero-
Emission Vessels - ZEV) necesitan
estar disponibles en 2030.

> Poseidon contempla la financiacién de la investigacion en buques cero emisiones.
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Lloyd’s Register se posiciona
exclusivamente aportando
experiencia a los firmantes de
Poseidon, asegurando que las
decisiones ayudan a la planificacion
de la financiacion, diseno o
construccion de un buque en la
década de 2020 y sobre quien
tendra que considerar como los
buques pueden operar con
combustibles no fésiles en su ciclo
de vida.

La introduccion de los Principios
Poseidon demuestra que la finanza
maritima esta determinada a
sostener la descarbonizacion de la
navegacion como reto, junto con el
desafio que representa la transicion
energética. Como miembro
estratégico del Global Maritime
Forum, Lloyd"s Register se
compromete a trabajar con todos los
miembros asociados a Poseidon y
apoyar una iniciativa que abre un
mejor futuro para la industriay la
sociedad.

Detras de la iniciativa esta la
realidad del elevado coste de la
innovacion que es preciso
desarrollar. Un buque moderno es
una inversion de capital intensivo
con una esperanza de vida de

25-30 anos. Para alcanzar objetivos
climaticos ambiciosos, los buques de
cero emisiones tienen que entrar en
el plazo de diez afios. Un plazo en el
que se precisara encontrar
combustibles marinos nuevos, con
sus correspondientes
infraestructuras y tecnologias. Los
Principios Poseidon actuaran como
catalizadores de la Transicion.

> Balearia, espacio seguro
ante Covid-19

La naviera Balearia ha obtenido la
etiqueta Global Safe Site Covid-19
por parte de Bureau Veritas, que ha
validado los procedimientos

k‘

> Mamparas de separacion, asientos vacios y mascarilla obligatoria a bordo de los

buques de Balearia.

especificos, planes de limpieza,
medidas organizativas y personales
de proteccién para prevenir el
Covid-19.

Balearia es la primera naviera del
mundo en obtener una certificacion
que valida las buenas practicas de
prevencion sanitaria. Ademas, los
16 buques de la flota y las dos
estaciones maritimas que gestiona
la naviera (Dénia y Valéncia)
obtienen los certificados
individuales en el maximo grado
(Excellence).

Bureau Veritas comprueba la
efectividad de los procedimientos de
Balearia mediante el analisis en
laboratorio de las muestras tomadas
en buques y estaciones maritimas
para determinar la posible presencia
de Covid-19. Cada buque se certifica
de forma individual, como espacio
fiable y seguro para viajar, donde
ademas se ha reducido la capacidad
entre un 20 y un 40 por ciento para
garantizar una distancia fisica
suficiente entre los distintos grupos
de pasajeros, mediante la separacion
por pasillo o butaca vacia.

La auditoria comprueba las medidas
de proteccién personal, las
organizativas y la limpieza y

desinfeccion de las instalaciones.
Balearia ha implantado numerosos
protocolos de seguridad
suplementarios, como enviar la
tarjeta de embarque a través de
WhatsApp evitando tener que pasar
por taquilla, o reorganizar los
embarques con franjas horarias
asignadas a diferentes grupos, para
evitar colas y aglomeraciones. En el
embarque, se dispensa gel
hidroalcohdlico y se toma la
temperatura a los pasajeros con
camaras termograficas, tétems
faciales o termometros manuales.

Primera naviera mundial con
certificacion Global Safe Site
Covid-19

Tanto en las terminales como a
bordo, se realizan limpiezas
constantes con productos
certificados para la desinfeccién del
Covid-19,y desinfecciones diarias
con sistemas por nebulizacion y
generacion de ozono, que alcanza a
todos los rincones de las superficies
tratadas.

En buques y Terminales se han
instalado senalizaciones para
mantener la distancia de seguridad,



asi como carteleria y videos que
recuerdan las recomendaciones.
También se han instalado
mamparas en las zonas de atencion
directa., recordando que el uso de
mascarillas es obligatorio a bordo de
los buques y en las estaciones
maritimas.

La flota Balearia operd con el
certificado Excellence

Finalmente, todas las tripulacionesy

personal de operaciones han

recibido un plan de formacién y

concienciacién especifico en

+ g - = : prevencion de Covid-19, lo que

g . ' s B - : permitira a la naviera garantizar el
e : cumplimiento estricto de todas las

medidas sanitarias implantadas.

Desinfeccion en las cubiertas de los buques de Balearia.

BALEARIA

PIONEROS EN
ECOEFICIENCIA,

LIDERES EN EL

USO DEL GAS
NATURAL LICUADO.

Somos pioneros mundiales en el uso del Gas
Natural Licuado, uno de los combustibles fosiles
mas respetuosos con el medio ambiente. Solo asi
llegaremos mas lejos. Nosotros, y el planeta.

balearia.com
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Ingenieria naval

Multinacionales espariolas de ingenieria

La digitalizacion aplicada

\:Asm\\u FAURA

a la ingenieria naval

e

4 -
r~

> El remolcador “Caspian Fauna” tiene una eslora total de 30 metros, con manga de 11 metros y calado minimo de 1,80 metros. Utiliza
dos motores de 970 kW y sera tripulado por 10 personas, ofreciendo un BP (tiro a punto fijo) de 25 Tm. (Imagen cedida por Seaplace.)

El desarrollo de la ingenieria naval pasa obligatoriamente
por las tecnologias digitales, la captura de imagenes, la
realidad virtual y la inteligencia artificial aplicada a los
programas de diseno y calculo, capaz de aprender de los
errores y auto enriquecerse en datos y aplicaciones.

Las empresas espaiolas no solamente estan inmersas en
este reto, sino que avanzan en vanguardia aplicando
innovaciones y desarrollos propios que luego son
exportados y utilizados en gabinetes y astilleros de medio
mundo. La muestra que se ofrece en paginas siguientes es
suficientemente representativa, respaldando y
apuntalando a toda nuestra industria naval.

» Sistema Foran
en Seaplace
finales de mes de abril de

2020 fue botado el remolcador
“Caspian Fauna” en aguas del

astillero turco Gelibolu Shipyard
(Canakkale). El buque, que obtiene
la Clase hielo 1D y operara en el Mar
Caspio, es un diseno de la ingenieria
Seaplace, que también es
responsable de la ingenieria basica y

Spanish Engineering Multinationals
DIGITIZATION APPLIED TO NAVAL ENGINEERING

Summary: Naval engineering has had no choice but to absorb
digital technologies such as image capture, virtual reality and
Al, capable of learning from its mistakes and self-enriching
with data and applications, in the work of ship design and
calculation. Spanish companies are not only investing in this
for their own benefit, but with a view to exporting their
innovations and developments to naval architects and
shipyards around the world. The following examples are
sufficiently representative, supporting and underpinning our
entire shipping industry.

del detalle de la estructura.

Para este desarrollo, Seaplace ha
utilizado los distintos médulos del
subsistema de Arquitectura Naval
Foran V80 R3.0, del sistema Foran
V80 de Sener.
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En este proyecto, Seaplace ha
aplicado la ultima enmienda de 2020
incluida en el cédigo de estabilidad
intacta 1S2008 para buques que
desempenan operaciones de manejo
de anclas, remolque, escolta o izado
de pesos.

Del mismo modo, el sistema Foran de
Sener ha sido la herramienta utilizada
en el desarrollo de la ingenieria del
buque frigorifico “Siuana Arctica”,
recientemente botado por Astilleros
Zamakona y que actualmente se
encuentra en las Gltimas fases de
construccion.

Para la ingenieria de detalle de acero,
Seaplace ha utilizado los mddulos del
subsistema de Estructura de Foran
V80 R 3.0, asi como el Foran V80 R 2.0
para el desarrollo de la ingenieria de
detalle, tanto de estructura como de
maquinaria y armamento. El “Siuana
Arctica” es el primero de los dos
buques frigorificos destinados al
armador Royal Artic Line
(Groenlandia), cuya entrega por parte
de Zamakona Yards esta prevista para
el verano de 2020.

El software Foran de Sener permite
desarrollar todas las fases de diseno
del buque de forma totalmente
integrada y en una Unica base de
datos, lo que garantiza una reduccién
considerable en el plazo de entrega 'y
en el coste del proyecto.

» Foran en América
del Sur

A mediados de febrero de 2020, el
grupo de ingenieria y tecnologia
Sener firmaba contrato con la
empresa peruana Servicios
Industriales de la Marina (SIMA) para
la licencia de uso del sistema de
diseno y construccion naval Foran,
en sus instalaciones de Iquitos.

> En el proyecto de construccién del buque de investigacion oceanografica “Belgica”,
que se completa en los Astilleros Freire, también se ha utilizado del sistema CAD
CAM de Foran para el desarrollo de la mayor parte de las labores de ingenieria, en
las disciplinas de estructura, equipos y armamento.

Para SIMA, el sistema de Sener es la
solucion para sus disenos navales,
incrementando las licencias que ya
disponia en su Centro de Callao para
poder ser empleadas en sus
instalaciones fluviales de Iquitos.
Este centro dispone de un area de
127.000 m2 y cuenta con una grada,
un dique flotante y dos varaderos
para buques de hasta 1.500
toneladas, donde se construyen,
modernizan y reparan embarcaciones
fluviales de todo tipo.

El alcance del contrato establece la
instalacion del sistema Forany la
cesion de licencias permanentes,
incluyendo las disciplinas de Formas,
Disposicion general y Arquitectura
Naval; Estructura; Maquinaria y
Armamento; Diseno de Electricidad y
Dibujo. Por otro lado, Sener va a

proporcionar diferentes cursos de
formacién al personal del astillero, en
la seguridad de que la
implementacion del Foran beneficie
notablemente la produccion, reduzca
los costes y mejore la calidad de los
proyectos.

La empresa peruana SIMA cuenta con
mas de seis décadas de liderazgo en
la industria naval del pais, ofreciendo
gran variedad de embarcaciones,
desde buques comerciales de alto y
bajo bordo, hasta unidades navales
de primera linea.

Senalar que el Sistema Foran de
CAD/CAM/CAE de Sener, para el
diseno y produccion de cualquier tipo
de buque y artefacto marino, tiene
mas de medio siglo de continua
reinvencién, lo que lo convierte en el
mas longevo del mercado.
Actualmente, Foran se encuentra a la
vanguardia de la tecnologia, esta
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instalado en 40 paises y se utiliza en
programas de referencia mundial,
incluida Sudameérica.

» Nuevo diseno
de Cintranaval

La ingenieria Cintranaval Defcar S.L,
con sede en Lauroeta, Bizkaia, ha
disenado el nuevo buque insignia del
Maritime Squadron of the Armed
Forces of Malta, componente naval
del ejército maltés. Con sede en la
base de Hay Wharf (Floriana), tiene la
responsabilidad de mantener la
seguridad de las aguas territoriales
maltesas, la vigilancia maritimay la
aplicacion de la ley, asi como
responsabilizarse de las tareas SAR.

Con una flota integrada por ocho
patrulleras y dos embarcaciones
menores, las fuerzas armadas de
Malta se encuentran inmersas en un
plan de modernizacion para mejorar
la cobertura que ofrecen en las zonas
marinas SAR de su responsabilidad y
salvaguardar las fronteras de la Union
Europea.

Patrullera para el mar
Mediterrdneo

En esta modernizacion se incluye la
construccion de un nuevo buque
insignia, financiado a cargo de los
fondos del programa de seguridad
interna de la Unién Europea (unos
48,60 millones de euros). El buque
serad un OPV (Offshore Patrol Vessel),
patrullera de altura de 74,80 metros
de eslora y 13 metros de manga que
se encuentra en fase de construccién
en Cantiere Navale Vittoria, astillero
situado en la localidad italiana de
Adria (Rovigo).

La construccion de la gran patrullera,
con 1.800 toneladas de
desplazamiento, se adjudico a través
de un concurso publico donde el
diseno de Cintranaval resulté elegido.

> Aspecto del que sera buque insignia de la armada maltesa, disefiado en Espana y
construido en astilleros de Italia. El buque tiene capacidad para 50 tripulantes y
acomodacion para otros 20. El puente de gobierno dispone de 360° de visibilidad,
blindaje de costados en cubierta principal y amplia pista de aterrizaje a popa.
Rolls-Royce aportara el sistema hibrido diésel eléctrico, con propulsores Kamewa
Naval Propellers.

La participacion de la ingenieria experiencias, quedando garantizados
espaiola fue crucial para la el comportamiento en lamary la
adjudicacion del proyecto al astillero velocidad que desarrollara la

ya que, con su filosofia de ejecutar patrullera. En esta linea, también se
proyectos altamente personalizados, han realizado ensayos en tinel de

la propuesta del astillero Vittoria se viento, con el propésito de minimizar

diferencié claramente de sus
competidores.

las turbulencias en las maniobras de
aterrizaje y despegue de helicopteros
El disefo de Cintranaval ha sido sobre la cubierta disenada a tal
sometido a ensayos en canal de efecto.

A

> Ensayos hidrodinamicos del disefio de Cintranaval para la nueva patrullera de
Malta. Las pruebas cumplen con los requisitos de las Fuerzas Armadas de Malta,
en el sentido de obtener mayor autonomia, estabilidad y capacidad de maniobra al

menor coste en términos de ciclo de vida, consumo de combustible y mantenimiento. 91
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El escaneo de este codigo OR,
mediante Smartphone, permite al
lector acceder al video de
presentacién preparado por
Cintranaval Defcar sobre la préoxima
patrullera de Malta.

El helipuerto del buque, con
capacidad para recibir helicopteros de
hasta 7 toneladas, trabajara con los
AW139 (AgustaWestland 139)
recientemente adquiridos por el
Maritime Squadron y similares a los
utilizados en Espafna por Salvamento
Maritimo. La identificacion que recibe
la patrullera oceanica es P71y sera
artillada con un canén de 25 mm de
calibre operado de forma remota.

La operatividad de la nave se amplia
gracias a las dos lanchas semirrigidas
de 9,1 metros de eslora que lleva a
bordo. Una de ellas se bota desde el
costado de la patrullera y la segunda

desde rampa a popa. Asimismo, el
buque cuenta con sistemas de
comunicaciones, radares y otros
equipos electrénicos de ultima
generacion propios en buques
militares.

Buque insignia de la Marina
de Malta

El proyecto se esta realizando desde
las oficinas de Cintranaval Espana en
coordinacién con la oficina de
Cintranaval Defcar Asia ubicada en
Kuala Lumpur (Malasia), donde la
empresa vizcaina cuenta con una
selecta plantilla de ingenieros navales
que desarrolla la ingenieria de detalle
mediante el sistema Defcar.

Ala hora de participar en el
concurso internacional lanzado por
Malta, Cintranaval se ha beneficiado
de mas de 55 afos de experiencia en
unidades militares o paramilitares,
en los que ha sido responsable del
disefio del OPV “KNS Jasiri”, buque
insignia de la Kenia Navy, de la
embarcaciéon “Fulmar” del Servicio
de Aduanas de Espana o de la
patrullera “Rio Segura” del Servicio
Maritimo de la Guardia Civil, como
ejemplo de entre las mas de veinte
patrulleras disenadas hasta la fecha
por la firma.

El sistema Defcar de disefio desarrollado por Cintranaval ha sido utilizado en el
desarrollo de la ingenieria completa del buque.

La filosofia de disefio altamente
personalizado de Cintranaval, junto a
la estrecha colaboracion establecida
con Cantiere Navale Vittoria y las
Fuerzas Armadas de Malta, esta
siendo clave a la hora de completar el
diseno de la patrullera, llamada a ser
una referencia en su Clase en todo el
Mar Mediterraneo.

>

La ingenieria multidisciplinar
Ghenova, con sede en Ferrol, ofrece
una solucion integral 360° para el
desarrollo de gemelos digitales de
equipos y sistemas navales y su
integracion en buques civiles y
militares, de acuerdo con los
estandares, normas y requisitos mas
exigentes de los astilleros y
armadores nacionales e
internacionales. El gemelo digital se
refiere a réplicas digitales de activos
fisicos potenciales y reales, procesos,
personas, lugares, sistemas y
dispositivos.

Aplicada a la ingenieria naval, el
gemelo digital actia como realidad
ciberfisica del buque, donde se puede
conocer el estado de sus equipos y
sistemas, realizar un diagnostico,
simular operaciones y predecir
comportamientos y funcionamiento
o degradacion de los elementos,
mejorando la eficiencia y duracion de
los mismos.

El gemelo digital supone un nuevo
paradigma en la construccion,
operacion y sostenimiento de buques.
Espanay Ghenova estan a la
vanguardia y son punta de lanza 'y
referente mundial en el sector naval
con el nuevo Centro Avanzado.

El equipo de la ingenieria ferrolana
cuenta con una dilatada experiencia
en este campo en el que ya esta
trabajando en importantes proyectos
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en Europa. Asesora a las empresas y
desarrolla sistemas de extremo a
extremo, ya sea para el disefo,
construccion, operacion o
mantenimiento, ciclo de vida y apoyo
logistico Integrado.

Los principales servicios que ofrece
Ghenova 360° se resumen en:

- Definicién de alcance y diagnosis
preliminar, para la digitalizacién
de equipos y sistemas.

- Definicion de la infraestructura

digital y sistema de sensorizacion.

- Desarrollo de modelos de
comportamiento, analisis y
diagnosis.

- Desarrollo de un avanzado
sistema digital de salud para
acciones de mantenimiento
predictivo y prescriptivo.

- Acompafnamiento de la puesta en
marcha y mantenimiento del
gemelo digital.

- Garantia de la conectividad y
compatibilidad 360° entre
productos inteligentes, sistemas y
plataformas digitales, para la
integracion en un Gemelo Digital
completo de buques y flotas.

Con el desarrollo de esta tecnologia,
los armadores, directores de flota,
capitanes y la comunidad maritima,
dispondran de herramientas basadas

en inteligencia artificial, con las que
gestionar la ingente informacion de
diferentes equipos y sistemas. Podran
utilizar herramientas de ayuda para la
toma de decisiones que, incluso,
seran capaces de adquirir
capacidades cognitivas con el tiempo.
En caso de delegar en estas
herramientas diferentes
competencias, podran tomar
decisiones de manera automatica.

Inteligencia Artificial en
la ingenieria naval

Con los gemelos digitales es posible
realizar un seguimiento de los
cambios en un buque segun se
construyen o se mantienen, bien
diariamente o cada hora.

En caso de cualquier desviacion, se
pueden tomar medidas inmediatas.
Estas son las ventajas y prestaciones:

- Racionalizara todos los futuros
proyectos, asi como los procesos
de planificacion y gestion.

- Reducira los costos de
mantenimiento y lograra una
mejor operacion del ciclo de vida
y del Apoyo Logistico Integrado.

- Se podran predecir y gestionar
operaciones, combinandolas con
los modelos de negocio,
incrementando productividad y
resultados.

- Se podra verificar en un gemelo
digital el estado de salud y
fiabilidad de manera automatica.

- Programar inspecciones en los
sistemas requeridos y detectar
mas rapido los problemas, lo que

llevara a soluciones mas efectivas.

- Facilitara una mejor asignacion
de recursos y ayudara a evitar
perder tiempo productivo,
prediciendo dinamicamente los
requisitos de recursos a emplear
en cada operacion.

Ghenova, con oficinas en cinco paises,
Espana, Brasil, Colombia, Bolivia y
Australia, es lider en el disefio de
procesos e ingenieria conceptual,
funcional y de detalle de sistemas

T e

La ingenieria Ghenova ofrece servicios y soluciones integrales en proyectos de alta

complejidad tecnolégica.
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integrados, como grandes buques de
crucero, fragatas y los buques mas
sofisticados del mundo, plantas de
generacion de energia o parques
edlicos y fotovoltaicos.

> Disefios de Ingemar

La oficina de ingenieria naval de
Vigo, Ingemar Naval Architects,
esta especializada en el diseno de
embarcaciones y buques de pesca,
acuicultura, practicos y de recreo,
aplicando las ultimas técnicas
existentes en el mercado para el
modelado 3Dy la aplicacién de la
realidad virtual en sus proyectos y
estudios.

La ingenieria dispone de un software
propio de Realidad Virtual,
denominado "VR Design" que aplica
en cada uno de sus proyectos,
permitiendo al cliente introducirse
en su buque, comprobandoy
redisenandolo antes y durante la
construccion. Este sistema abarata
costes de construccion, al detectar
errores de disefio en las primeras
fases y encontrar la solucion mas
adecuada en cada caso.

Alguno de sus Gltimos trabajos de
Ingemar han sido el disenio en
Realidad Virtual de los buques de
Nueva Pescanova, las dos
embarcaciones de practicos para la
Corporacion de Las Palmas de Gran
Canaria, el diseno 3D y en Realidad
Virtual de dos buques tangoneros
para Argentina, ademas de

15 embarcaciones de pesca menores
de 20 metros de eslora.

Con una larga experiencia en
embarcaciones de PRFV, en la
actualidad trabaja en el disefio de
buques de acero y de aluminio. Con
un caracter de innovacién continua,
Ingemar pondra en practica nuevas

> Ingemar ha desarrollado con Realidad Virtual los disenos de los altimos buques
pesqueros de la casa armadora Nueva Pescanova.

herramientas de Realidad
Aumentada en los préximos
proyectos, facilitando a los astilleros
la fabricacién de los bloques al
poder acceder al modelo 3D del
bloque “in situ”, desde aplicaciones
moviles.

Actualmente, Ingemar tienen en
construccion mas de 25
embarcaciones, alguna de ellas
destinadas al mercado internacional,
como Noruega, Irlanda, Cabo Verde y
Argentina.

> Embarcacion de
Practicos disenada por
Ingemar

Dentro del sector de la nautica de
recreo, Ingemar ha colaborado con el
astillero Rodman Polyships en la
Ultima fase de disefio y preparacion
de la construccion de la nueva R1290.
En este proyecto, se ha realizado un
trabajo importante de ingenieria
inversa, con escaneado 3D que
Ingemar lleva aplicando desde hace

> Una de las lanchas para Practicos incorporadas a Las Palmas de Gran Canaria.

95



96

BUQUES Y EQUIPOS DE LA MARINA CIVIL

mas de cinco anos, y el posterior
modelado en 3D y Realidad Virtual
para realizar el disenio de los ultimos
detalles del interior de la
embarcacion.

Ingenieria y asistencia técnica
internacional

Junto con Rodmany la Xunta de
Galicia, la ingenieria viguesa esta
trabajando por primera vez en el
disefio completo en Realidad Virtual
del nuevo buque para el Servicio de
Guardacostas de la Xunta de Galicia.
En este proyecto, la herramienta de
diseno VR Design se esta mostrando
muy eficaz para mejorar la ergonomia,
disposicion general y visibilidad desde
el puente de gobierno, entre otros
aspectos del buque.

En evolucion constante, Ingemar esta
ofreciendo nuevas posibilidades y
herramientas para presentacién de
productos, produciendo animaciones,
aplicaciones ejecutables 3D, videos
360°, etc. La empresa cuenta con una
sala especial de Realidad Virtual
inmersiva, combinada con la sala de
cine de sus oficinas de Vigo, donde se
realizan las sesiones de trabajo con
los clientes. Igualmente, los
visionados se realizan en las
instalaciones del cliente,como en la
reciente visita de Ingemar a la sede
del Bureau Veritas en Paris, donde
mostro la capacidad de su sistema de
Realidad Virtual.

Dentro de los trabajos habituales de
la Oficina Técnica se encuentran la
realizacion de proyectos de reforma,
experiencias y libros de estabilidad. La
asistencia técnica prestada por
Ingemar organiza habituales visitas
de sus técnicos en Argentina,
Namibia, Mozambique, Francia, Reino
Unido y El Salvador, aunque también
se han realizado trabajos en Fidji,
Nueva Zelanda y Peru.

> Imagen en Realidad Virtual del puente de gobierno de un buque, con todos los
paneles de mando y control. Gracias a esta tecnologia, los futuros Capitanes del
buque se introducen de manera inmersiva en el puente y disefian toda la
disposicion de los elementos seguin sus necesidades.

> Proyectos de
la ingenieria CT

La ingenieria CT, nacida en 1988 bajo
el nombre CadTech, proporciona
servicios de ingenieria en el sector
aeronautico, naval, automovilistico,
ferroviario, energético, de plantas
industriales, arquitectura y
construccion. La rama naval de CT,
repartida en sus tres oficinas de
Naron (A Coruiia), Cartagena y Saint-
Nazaire (Francia), desarrolla proyectos
de buques y unidades offshore.

La firma cuenta con mas de

150 ingenieros y técnicos con amplia
experiencia y altamente cualificados
experimentados en todo tipo de
buques y con formacion en las mas
modernas y potentes herramientas
de software del mercado, como Foran,
Nupas Cadmatic, Siemens NX, Aveva,
AutoCAD, Solid Works, Ansys,
Autoship, Star CCM+, PDS, etc.

Desde sus inicios, CT ha adquirido
una gran experiencia en la ejecucion
de proyectos de todo tipo de buques,

> Laingenieria CT ha participado activamente en el desarrollo integral del submarino
del Programa S-80 Plus. Inicialmente constara de cuatro unidades, construidas por
Navantia en su astillero de Cartagena y con posible ampliacién a seis unidades.
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tanto militares como civiles, desde
portaaeronaves y fragatas hasta
remolcadores o catamaranes. Esta
experiencia ha llevado a la empresa a
colaborar con astilleros como
Navantia, Chantiers de I'Atlantique,

Damen o Freire Shipyards, entre otros.

Actualmente, la rama naval de CT
finaliza la ingenieria de detalle para
la conversion de un buque offshore
en uno de los mas modernos
oceanograficos del mundo, asi como
en los proyectos de defensa
nacionales del submarino S-80-P
(Plus) y las fragatas F110, asi como en
los buques de aprovisionamiento
logistico AAOR para la Royal
Australian Navy.

La ingenieria es un socio
estratégico en Ingenieria,
Produccion y Apoyo al ciclo de vida
del Programa S-80 del nuevo
submarino en cuyo desarrollo CT ha
invertido hasta la fecha

200.000 horas. Actualmente
contintia dando soporte a
Ingenieria y se responsabiliza de la
Gestion de su Produccion, siendo
factor clave en diversas areas del
apoyo al Ciclo de Vida del Programa
S-80.

Entre los trabajos mas destacados
del S-80 se encuentran todas las
disciplinas troncales de ingenieria
naval (estructuras, armamento,
tuberias, ventilacion y electricidad),
con tareas de disefo y publicacion
de planos de fabricacion y montaje,
disposicion de equipos, diseno de
soportados de tuberias y ruteado
de cables.

Dentro de la Gestion de Produccion
del S-80, el trabajo de CT se
estructura en dos areas principales:
Programacion Ordenes, donde es
responsable de la planificacion y
control de la ejecucion de las érdenes
de fabricacion en taller,y

Subcontratacion, donde se encarga de

la cadena de suministro, gestion de
proveedores y solicitudes de pedido a
la industria auxiliar con las que cubrir

La ingenieria CT, dentro de
sus atribuciones en
subcontratacion y cadena de
suministro en la construcciéon
de S-80, ha recurrido a
equipos fabricados por el
especialista vigués en diseno
y fabricacion de maquinaria
naval Fluidmecanica, S.A.U.
Concretamente, la firma ha
suministrado conductos de
ventilacion y elementos del
sistema hidraulico del
submarino.

\ il - i . G

> Tanque de aceite hidraulico, con sus sistemas de medicion de niveles.

las necesidades de produccion y las
especificaciones técnicas del
suministro.
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En el aspecto del Apoyo al Ciclo de
Vida del submarino, las actividades de
la ingenieria abarcan desde la
definicion de Tareas de
Mantenimiento, Gestion de
Repuestos, apoyo a la Configuracién o
Identificacion de Elementos Criticos
de Seguridad (conocido como
SAFETY).

> Stay safe on board

El dia 1de junio de 2020, la empresa
de ingenieria naval mayorquina
RVelasco Ingenieria Naval y Oceanica
emitia un comunicado donde
anunciaba un proceso de apoyo y
asesoramiento a sus clientes,
informando sobre las principales
novedades normativas que han ido
apareciendo y evolucionando con
motivo de la pandemia de la Covid-19.

Lo hacia con el exclusivo fin de ayudar
y facilitar la tarea en la toma de
decisiones, necesarias para afrontar el
nuevo escenario y continuar
prestando servicios esenciales e
imprescindibles con los mayores
estandares de calidad y seguridad
sanitaria.

En un compromiso constante con
todos los profesionales y empresas, la
ingenieria balear colabora con
diversas companias y entidades en la
definicion de protocolos adaptados a
las necesidades de la “nueva
realidad”, buscando mantener las
conexiones maritimas vitales.

También, pensando en la reapertura
turistica estival, RVelasco asesora en
la incorporacion de las mejoras
necesarias y los protocolos
especificos adaptados al
mantenimiento de la seguridad
sanitaria en una excursién maritima,
en la navegacion de recreo, a bordo
de un gran yate o en trayectos
regulares de ferry. Todo ello
buscando hacer realidad el eslogan
“Stay safe on board”.

> La propuesta de RVelasco para un ferry de 70 metros de eslora.

Por otra parte, la ingenieria ha
colaborado con diversas instituciones
en el analisis de busqueda 'y
definicion de posibles estrategias 'y
propuestas tendentes a la
reactivacion economicay la
mitigacion de los efectos de la
pandemia, aportando la experiencia
y el conocimiento de sus
profesionales.

Durante este ultimo ejercicio fueron
contratados los servicios de RVelasco
en el desarrollo y definicion de
posibles actuaciones para la
implementacion de las mas recientes
“Mejores Practicas” en diferentes
puertos de interés general y en
instalaciones relacionadas con la
nautica deportiva.

También ha implementado y dirigido
técnicamente actuaciones de

desmantelamiento in situ de
embarcaciones de gran porte,
siniestradas o varadas en costa, no
recuperables y accidentadas en
temporales pasados. Gracias a esta
tarea se ha recuperado el estado
natural de los enclaves afectados,
gracias a una adecuada gestiony
valorizacién de los restos de los
buques. Las actuaciones fueron
ejecutadas sin impacto negativo
sobre el ecosistema, en base a
desarrollos, estudios y proyectos
especificos ideados por la firma con
base en las islas Baleares.

Durante los pasados meses, los
ingenieros de RVelasco han avanzado
en la optimizacion del diseno
estructural y la definicion de nuevos
disenos y planos estructurales para
nuevas unidades del tipo catamaran,

+

> RVelasco ofrece sus servicios técnicos en reparaciones y mantenimiento.
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tanto de pasaje a alta velocidad como
convencional,y también destinadas a
excusiones maritimas.

La industria naval tras
la pandemia

El desarrollo de los planos
elaborados, aprobados por
sociedades de clasificacion,
demuestran la viabilidad de unos
avances que ya se implementan en
construcciones actualmente en
ejecucion, buscando unidades mas
ligeras y de menor consumo, con
menor huella ambiental y mas
sostenibilidad. La ingenieria
mantiene su liderazgo en la
definicion de estructuras ligeras en
composite, construidas por técnicas
de infusion al vacio.

En cuanto a nuevas propuestas y
disenos, la firma trabaja con un
grupo armador europeo en la
definicion de un plan de renovacién
de flota con buques de propulsién
hibrida, destacando los trabajos
iniciados sobre un ferry de 70 metros
de eslora, con cerca de 200 metros
lineales de capacidad de carga y muy
bajo consumo, cumpliendo los
requisitos mas exigentes para operar
en aguas de la Union Europea.

Localizada en Palma de Mallorca, una
de las capitales europeas de la
nautica recreativa, RVelasco dispone
de un area especifica para la atencién
y gestoria nauticas, despachos de
abogados especializados en nautica y
armadores de grandes yates.

Destaca su participacién como
ingenieria en la restauracion del
clasico yate “Corana”, ejecutada en
Varadero Valencia S.LU., un campo
donde la empresa realiza
peritaciones, emite dictdmenes,
proyecta grandes reparaciones y
procesos de abanderamiento, certifica
marcados CE y practica valoraciones.

> Grupo Marcelo Penna

Marcelo Penna Engineering (MP),
empresa de arquitectura y
construccion naval instalada en
Barcelona desde 1984, tiene una
amplia experiencia en yates a vela y
motor, con realizaciones de proyectos
de yates y embarcaciones
profesionales a nivel internacional en
acero/aluminio, madera y materiales
compuestos.

Desde hace dos anos, Marcelo

Penna trabaja sobre un concepto
innovador para el sector offshore.

El resultado es el buque MP625,
previamente detallado en anteriores
ediciones de “Buques & Equipos de la
Marina Civil”. Un disefio que presenta

excelentes prestaciones, como
alcanzar 42 nudos de velocidad
maxima, autonomia de mas de
2.000 millas nauticas a 26 nudos,
400 toneladas de peso muertoy

> Imagen virtual del proyecto MP 625 de buque para operaciones offshore.
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> Proyecto de trimaran Ro-pax destinado para el norte de Europa.
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servicio de transferencia de personal
con maxima seguridad con olas de
hasta 4 metros.

Después de varios meses de
desarrollo interno, el proyecto ha
evolucionado notablemente.

Las colaboraciones con el Centro
Tecnolégico de Cataluia (Eurecat —
Barcelona) y con el Canal de
Experiencias Hidrodinamicas de

El Pardo (CEHIPAR) han sido de gran
ayuda para mejorar el buque y
confirmar sus prestaciones.

En las ultimas semanas Marcelo
Penna ha desarrollado un Ro-Pax de
67 metros de eslora para el mercado
del norte de Europa, el High Speed
Ferry — HSF 625, aplicando en él todo
el conocimiento adquirido en
proyectos anteriores con trimaranes.

Un ferry trimardn para el norte
de Europa

El principal requisito asumido es que
el buque pueda operar todo el ano
con seguridad, sin verse afectado por
las condiciones meteorologicas
adversas de una zona donde la
situacion mas comun a lo largo del
ano es un estado de mar grado 6 en
la escala de Douglas y fuerza 7 de
viento en la escala de Beaufort.

El resultado es un trimaran con
velocidad maxima de 20 nudos,
autonomia de mas de 1.000 millas
nauticas, capacidad para

510 pasajeros y la posibilidad de
transportar 12 camiones y 62 coches
o bien 116 coches.

> Tecnologia Leica
para deformaciones
en tanques

Tras encallar en la costa de Ares

el 22 de noviembre de 2019, el buque
mercante fue reflotado y varado en
un dique de la Ria de Ferrol para

> Imagen del escaneado de uno de los tanques.

valorar las reparaciones a realizar.
Gesdim Ingenieros, S.L., con sede en
Vigo, se encargd de la comprobacion
de los danos existentes en los
tanques de carga, tras las sospechas
del armador de que el accidente
hubiera afectado a su capacidad.

El escaneado de los 18 tanques del
buque se efectué utilizando un laser
escaner Leica P30. Como el estado
de limpieza de los mismos era
bastante bueno, la nube de puntos
obtenida permiti6é obtener con alta
fiabilidad las formas del suelo de
cada tanque, incluidas las zonas
inclinadas.

El plazo empleado para el escaneado
fue de dos jornadas, con otras dos
utilizadas en la obtencién de los
graficos de deformaciones. Dichos
graficos se obtuvieron comparando la
nube de puntos obtenida en cada
escaneado con la superficie teérica
construida para el caso, ya que debido
a la antigliedad del buque no se
disponia de Planos 3D ni de un
gemelo digital.

Este tipo de escaner permite una
fiabilidad cercana a 1 milimetroy es
muy adecuado para la realizacion de
trabajos que impliquen reconstruccion
o verificacion de formas.



Remarcado exprés de calados con escaner laser

La ingenieria viguesa Gesdim
Ingenieros, S.L. ha desarrollado un
innovador método para la
comprobacion y remarcado de
calados en buques en reparacion.
Consiste en la utilizacion combinada
del laser escaner y estacion total,
permitiendo llevar a cabo el trabajo
en tiempo record.

En las reparaciones, el tiempo de
varada es crucial para el armador y
el astillero, siendo importante que
se reduzca a lo estrictamente
necesario. La solucién aportada por
Gesdim consiste en escanear la
totalidad del casco y tomar medidas
del fondo de la quilla con estacion
total. Ambos equipos unificaran sus
medidas en un mismo sistema de
referencia que se fijara en el dique o
grada, para poder recuperarlo para
el remarcado.

Los datos obtenidos permiten
emitir un informe en el que se
puede comprobar el estado de los

Al afrontar el proyecto de reparacion
de un buque, suelen surgir
situaciones donde la informacién de
diseno es insuficiente, obsoleta o
incluso inexistente. Por ello, el mejor
aliado para documentar una
reparacion es la nube de puntos.

Mediante sistemas cada vez mas
manejables y sencillos, en pocos
minutos es posible hacer una captura
de informacion, detallada, precisa y
fiable, de forma que se puedan
trasladar la realidad del buque al
ordenador y afrontar el proyecto de
reparacion con las mayores garantias.

Imagen escaneada de la proa del buque para el remarcado correcto de los calados.

calados existentes. En caso de que
éste no sea aceptable, se procede
al remarcado en el casco de la
nueva situacion de las marcas de
calado.

El tiempo invertido en el proceso es
de una jornada para la toma de
datos inicial, otra jornada invertida
en los calculos y emisién de informe

Un Laser Escaner es un instrumento
que mide angulos y distancia, pero
en lugar de tomar puntos
especificos, como hacen los equipos
de topografia, lo hacen de forma
indiscriminada de manera que,

. i 3

de estado actual y, en caso de ser
necesario, el remarcado emplearia
una tercera jornada adicional.

Con este sistema se obtiene una
nube de puntos del casco completo
que puede ser posteriormente de
gran utilidad para tomar medidas
sobre ella, conocer dimensiones
generales, etc.

en mediciones de 24 segundos,

se puede obtener todo lo que existe
en el campo de vision, desde
pequenos detalles de salas de
maquinas hasta mediciones
diafanas como las de un casco.

:

Captura del casco de un buque realizada en menos de dos horas, gracias al sistema
Leica RTC 360, con capacidad de autoposicionarse. Una vez terminada la medicién
todos los escaneos aparecen alineados y listos para su analisis.
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> En la imagen, mapa de colores analizando deformaciones del casco de un buque al

compararlo con su modelo de disefio.

Una vez obtenida la nube de puntos,
se dispone de herramientas para
hacer analisis pormenorizados o
incluso modelados de instalaciones.
Siempre es posible analizar dos
escaneos consecutivos para
identificar las deformaciones
producidas tras la retirada de los
puntales.

El uso de las nubes de puntos es
importante a la hora de representar
instalaciones, como una sala de
maquinas donde, gracias a
programas de modelado como
Cyclone, se obtiene el gemelo digital
de la misma para su posterior
actuacion.

> Ingenieria eléctrica
Main Solutions

El disefio de las plantas eléctricas,
sistemas de propulsion y equipos de
control en buques ha sufrido cambios
importantes en un corto periodo de
tiempo. Por un lado esta el
incremento de potencia generada en
los buques, para satisfacer las
necesidades cada vez mayores de
energia.

Por otro, aparece el incremento de la
capacidad de calculo y del
procesamiento de datos de
autématas, ordenadores y redes de

comunicaciones, lo que facilita la
integracion de sistemas que
tradicionalmente se disefiaban para
trabajar de forma aislada. Las
interconexiones entre todos esos
equipos han complicado el disefio de
las instalaciones eléctricas a bordo de
buques.

Para responder a esta realidad, Main
Solutions ofrece soluciones integrales
de ingenieria eléctrica. Contando con
un equipo formado por mas de veinte
ingenieros especializados, realiza

labores de disefio y programacion de

sistemas de control, automatizacion y

comunicaciones. Ademas, ofrecen
sistemas de generacion eléctrica a
velocidad variable, propulsiones y
accionamientos eléctricos de

maquinillas de pesca, entre otros.

Con sus mas de 20 anos de
trayectoria, la empresa ha sido
capaz de evolucionar y aprovechar la
experiencia acumulada para
optimizar la funcionalidad y
prestaciones de todos sus disefios y
suministros. Main Solutions es una
de las doce empresas que
conforman el Grupo Emenasa, uno
de los mayores holdings
empresariales de la industria
auxiliar naval en el sur de Europa.
Con presencia en el sector industrial
y energético, gran parte de la
actividad del Grupo se centra en
proveer productos y servicios a los
principales astilleros de Galicia,
Asturias, Euskadi y norte de
Portugal. ®

> Respuestas practicas de Main Solutions a las complejidades de los modernos
buques.
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High technology and capacity for
shiprepairs: 3 strategic locations,
all types of ships, from small
vessels to VLCs
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Reparaciones

El complicado afo 2020

La reparacion y el mantenimiento
no se detienen

o

> En el primer cuatrimestre del afo, el colapso de China y de su industria, a causa de la pandemia del Covid-19, alteraba
profundamente las cadenas de suministro internacionales, afectando a la industria naval por todo el mundo. En la imagen,
astilleros cerca de Shanghai.

En el contexto de pandemia, las medidas de
confinamiento y cuarentena establecidas en la practica
totalidad de los paises han causado una emergencia social
y econémica similar o incluso peor a la vivida entre 2008
y 20009. El subsector de las reparaciones navales ha
encajado el desplome de la actividad con diferentes
resultados, destacando los astilleros de China como los
primeros damnificados al verse obligados a entrar en
cuarentena. Un cierre que progresivamente se extendia a
buena parte de los talleres navales en el mundo.

La actividad de las reparaciones de buques en Espana
durante el aiio 2019 queda representada en los datos
ofrecidos por cuatro significativos astilleros, a la espera de
comprobar lo que el completo ejercicio 2020 soportara
como consecuencia de una crisis sanitaria que no se
resolvera hasta la llegada de una vacuna.

2020: a year fraught with difficulty
REPAIR AND MAINTENANCE HAVE NOT STOPPED

Summary: In the context of a pandemic, the lockdown and
quarantine measures implemented by practically all
countries have caused a social and economic emergency on a
par or worse than the wake of the 2008 financial collapse.
The naval repair subsector has coped with plummeting
business with varying results. China's shipyards were notably
the first to fall victim to quarantine though closures quickly
followed in most naval workshops around the world. This
article looks at Spanish ship repair activity during 2019 using
data provided by four large shipyards, and we are still waiting
to see the full extent of the damage to 2020 results given
that the unprecedented health crisis is expected to continue
until a vaccine is developed.
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n el mes de febrero de 2020

Navantia remitia un comunicado
de prensa acerca de la actividad
llevada a cabo por su division de
Reparaciones, resaltando que, “de
forma general cualquier prevision
sobre la actividad en el sector de
Reparaciones es una estimacion
meramente orientativa, por tratarse
de un negocio sujeto a la enorme
variabilidad de los mercados
internacionales y a la imprevisibilidad
de numerosos factores y
condicionantes de tipo economico y
geopolitico a nivel mundial”.

Una premonitoria opiniéon que se ha
visto rotundamente corroborada por
los hechos. La publicacion de la
mencionada Nota de Prensa seguia
en el tiempo a la saludable sacudida
experimentada, a lo largo del
segundo semestre del pasado ano,
por el pujante subsector de las
reparaciones navales a nivel
planetario.

Desde los inicios del otofo de 2019,
talleres y astilleros especializados,
mayoritariamente emplazados en
Extremo Oriente y el Sudeste Asiatico,
disfrutaban de una de sus épocas de
mayor actividad de la década.
Concretamente, en sus carteras de
pedidos atesoraban una larga lista de
buques en espera de recibir scrubbers
y sistemas de tratamiento de aguas
de lastre (BWMS — Ballast Water
Management Systems), para
cumplimentar los reglamentos en
vigor.

Pero llegado enero de 2020, el
coronavirus SARS-Cov-2 empezaba a
golpear la sociedad chinay a su
industria naval, con el cortejo de
restricciones laborales en los mayores
astilleros que terminaron por
congelar el tejido productivo del
“taller del mundo”. En el resto de
paises, los centros dedicados al
retrofitting y |a reparaciéon de buques
empezaron a sufrir dificultades y

> En la desembocadura del rio Yangtze, cerca de la aglomeracion urbana e industrial
de Shanghai, se concentra buena parte de la construccion naval china.

retrasos desde ese momento, pues
precisaban piezas de recambio
llegadas habitualmente desde China.

Los meses de paralizacion
en China

La veloz dispersion del virus terminé
por cerrar, por cuarentena sanitaria,
los mayores astilleros de reparaciones
en Jingjiang (Shanghai), hasta el
punto de acumular hasta 145 buques
abanderados en medio mundo,
atracados o fondeados en los
astilleros del pais asiatico a la espera
de recibir sus scrubbers, realizar
reparaciones o hacer los
mantenimientos oficiales.

Tras el cierre chino, en el mes de
marzo de 2020 se apreciaba el
oportunista despegue de astilleros
situados en Corea del Sur, Malasia,
Tailandia, Filipinas, Vietnam, Singapur,
paises del Golfo e incluso de Europa.
Algunos de ellos, que sesteaban
desde hacia anos apartados de los
mercados, fueron subitamente
reactivados ante la fuerte demanda,
porque la necesidad de reparar, de
adaptarse a las normativas,
inspeccionar y mantener en
condiciones los buques seguia tan
exigente como siempre.

En las primeras semanas de abril de
2020, algunos observadores
confiaban en que China habria
controlado la expansion del virus en
su territorio hacia el final de la
primavera y que una nueva y
reforzada oleada de reparaciones
coparia las gradas y los diques, tras
el forzado paron pandémico.

Los scrubbers no pueden esperary la
mayoria de las companias armadoras
griegas, junto a las que operan
buques portacontenedores, deberian
concluir su programacion de retrofits
en las flotas antes de comenzar el
otono préximo.

Quiza el esperado incremento de
trabajo acumulado tras el paréntesis
sanitario llegue a beneficiar de forma
significativa a los astilleros espanoles
y europeos que se especializan en
reparaciones. Sobre todo por lo que se
refiere a la instalacion de scrubbers.

Es igualmente cierto que el frenazo
en el subsector de las Reparaciones
ha propiciado una sensible bajada en
los precios en estos equipos de lavado
de gases, hasta el punto de estimular
a clientes que antes se mostraban
reticentes a dotarse de scrubbers.



Es el caso de Euronav, al encargar
tres buques tanque para crudo (VLCC)
equipados con sendos scrubbers, a la
vista de los favorables precios que
propiciaba el impacto de la
pandemia.

Por lo que se refiere a la construccion
de nuevos buques, las dltimas dos
semanas de marzo de 2020 y el
conjunto del mes de abril han sido
estimulantes, tras anunciarse nuevos
contratos de construccion en una
China parcialmente recuperada.

Los astilleros Nanjing Jinling
Shipyard (Jiangsu) firmaban contrato
con la naviera Ming Wah Shipping
para construir cuatro buques de
carga general de 62.000 TPM.

Por su parte, la petrolera francesa
Total decidia chartear dos nuevos
VLCC (Very Large Crude Carrier)
propulsados con motores Dual Fuel
a GNL. La firma de Singapur AET
Tankers Pte. Ltd. se ha
comprometido a entregar estos
nuevos buques en el primer
trimestre de 2021.

También el astillero chino Yangfan
Group recibia en marzo la orden de
construir cuatro portacontenedores
eficientes, con 1.868 TEUs de
capacidad, para la armadora
Zhejiang Haigang Shipping. Otro
astillero, el Yangzijiang
Shipbuilding, asumia nuevos
contratos para diez
portacontenedores de 14.000 TEUs
equipados con propulsién Dual
Fuel, destinados al Grupo Tiger
Investments (Islas Caiman).

Los astilleros de China State
Shipbuilding Corporation (CSSC)
cerraban el primer trimestre de
2020 con contratos para construir
31 nuevos buques, por un valor total
de 1.300 millones de dolares.

Pou O
e

> Los astilleros del Grupo Yangzijiang recibian en la tercera semana de marzo de 2020
la propuesta de construir diez nuevos portacontenedores de 14.000 TEUs, seiial de
la esperada reanudacién de la actividad econémica a escala global.

Entre estos nuevos pedidos figuran
dos buques tanque para transporte
de GNL con capacidad para

98.000 m3y 80.000 m3.
Finalmente, los astilleros del Grupo
Cosco (China Ocean Shipping
Company) recibian el encargo de
construir cinco nuevos
portacontenedores de 23.000 TEUs.

El panorama que se dibuja para los
astilleros de Reparaciones durante el
resto del ejercicio 2020 es complejo
y podria llegar cargado de promesas
a causa del formidable “atasco”
sufrido en China durante casi tres
meses. El mismo y obligado cierre
técnico de las actividades
denominadas “no esenciales” se
reproducia en Espafia durante dos
semanas y con dos meses de
desfase respecto de China, lo que
entorpecia tomar posiciones
ventajosas frente a la previsible
demanda de actividad naval que se
avecina. Afortunadamente, la
actividad en nuestros astilleros se
recupera lentamente y con todas las
medidas de seguridad sanitaria, tal y
como se describe en esta edicion de
Buques & Equipos.

» Navantia. Resumen 2019
y previsiones

Durante el ano 2019, el mercado de
las reparaciones de buques mantuvo
en Europa el escenario de recesién
de anos anteriores, debido a que el
esperado repunte del crecimiento
econémico y de los precios del
petroleo no se hizo realidad en este
periodo, ni en tiempos ni en
volumen, como para reactivar de
forma significativa el subsector de
las reparaciones, especialmente el
de los buques off-shore estancado
por la caida de los precios del crudo
y la consiguiente ralentizacién de
nuevas prospecciones y
explotaciones.

Al proceso de recesion que se viene
arrastrando en Espana en esta
actividad concreta, agravado por la
alta competencia habitual de los
astilleros de reparaciones navales de
Oriente Medio y Extremo Oriente, se
ha anadido la creciente presencia de
otros astilleros europeos de
reparaciones, o que provoca una
presién a la baja ain mayor en los
precios.

Reparaciones
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> Los astilleros Navantia de Puerto Real se han convertido en un referente en el
mantenimiento de cruceros. Es todavia imposible prever cémo se vera afectada esta
actividad tras el largo parén experimentado por la industria del crucero, con sus
flotas amarradas a nivel mundial y sin un horizonte claro para su reactivacion.

No obstante, Navantia conseguia
incrementar su nivel de ingresos y la
carga de trabajo durante el ano 2019,
principalmente en los sectores
especializados de mantenimiento de
buques de crucero y grandes yates, en
los que continuda siendo un referente
mundial.

Referente mundial en
mantenimiento de cruceros

El negocio de reparacion de cruceros
en los astilleros Navantia de la Bahia
de Cadiz se fortalecié en 2019,
consolidando a clientes ya existentes
y atrayendo a nuevos armadores.

Se produjo un incremento
considerable de volumen de trabajo
en este segmento debido al interés
de las principales navieras por
renovar la flota actual para hacer
frente a la inminente aparicion de
nuevos buques de pasajeros de
Ultima generacion. Para el ano 2020
habia un significativo nimero de
proyectos confirmados,
principalmente por parte de grandes
navieras de cruceros que son
habituales de los astilleros de la
Bahia.

Por su parte, el centro Navantia de
Cartagena reforzé |a privilegiada
posicion de referencia del Grupo en
un sector tan especializado como es
el de la reparacion de megayates,
manteniendo durante el afio 2019 un
numero de buques reparados similar
al que ya habia alcanzado en el aho

2018, pero aumentando su carga de
trabajo, el volumen de negocio
durante el periodo y el nimero de
nuevos clientes. Es de esperar que
ano 2020, a pesar del impacto de la
pandemia, se mantenga en linea con
los anteriores y consolide atn mas al
astillero de Cartagena en su posicion
dentro del segmento de grandes
yates.

En relacion con la linea de
especializacion de reparacion de
gaseros en los astilleros Navantia de
la Ria de Ferrol, el Grupo se mantuvo
un aio mas como claro referente
atlantico en la reparacion de buques
tanque de transporte de GNL, a pesar
del desvio de numerosas rutas
atlanticas de transporte de gas
licuado hacia Extremo Oriente debido
a un aumento de la demanda, asi
como del considerable incremento de
la competencia por parte de otros
astilleros europeos.

> Grandes buques de recreo y megayates han encontrado en Navantia de Cartagena
un centro altamente especializado en mantenimiento y reparacion para todo el

Mediterraneo.
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> El centro de Navantia en Ferrol sigue adelante en su especializacién sobre
mantenimiento integral de buques tanque metaneros.

El objetivo del Centro de la Ria de
Ferrol para el afio 2020 es mantener
su posicion clave en el sector de los
metaneros, con nuevos servicios para
la reparacion y conversion de buques
tanto de transporte como de
regasificacion de GNL, asi como
aumentar la diversificacion de su
actividad en sectores como el
mercado offshore de la energia edlica
marina, con un importante proyecto
ya confirmado y otras reparaciones
especializadas con alto valor
anadido.

Por lo que se refiere a la actividad de
reparacion de buques militares, tanto
de la Armada Espanola como de la
U.S. Navy surtos en la Base Aeronaval
de Rota (Cadiz), se ha mantenido un
elevado nivel de ocupacion a lo largo
del anoy se ha incrementado
ligeramente el volumen de trabajo
habitual.

> Nodosa. Reparaciones y
conversiones en 2019

Astilleros Nodosa ha mantenido
durante el ano 2019 la media de
actuaciones en el ambito de la
reparacion y mantenimiento de
buques registrada en los ultimos

10 anos, cifrada en cerca de

150 unidades. Para el astillero de
Marin se trata de una actividad de
suma importancia, dotandose de
mayores medios y capacidad
productiva de forma continuada.

En el ano 2019, la tipologia de buques
reparados o reconvertidos ha sido
extremadamente variada, aunque
con cierto predominio de los
pesqueros y actuando en grandes
atuneros del Océano Pacifico y

-

Pescapuerta (Vigo).

> El arrastrero “Beagle F.l.”, abanderado en Islas Malvinas y construido en 1986 para

pequenos remolcadores locales,
pasando por los buques pesqueros de
diferentes artes y caladeros,
embarcaciones auxiliares de
acuicultura, mercantes en transito,
etc.

De entre todas las actuaciones del
pasado ejercicio, Nodosa cita en este
resumen las mas representativas por
su significancia, complejidad, alcance,
0 ajustados plazos de ejecucion:

Buque “Beagle F.I.”

Considerado como el arrastrero
congelador mas grande que opera en
los caladeros de las Islas Malvinas, la
casa armadora del “Beagle F.I.”
escogié Nodosa para llevar a cabo los
trabajos necesarios para la obtencion
de las condiciones de la notacion IWS
(In Water Survey), la limpieza de
todos los tanques del buque y el
acondicionado de los pocetes de
bodega.

Una de las facetas mas importante de
la reparacion fue la revision del eje,
centrada en lo concerniente al ntcleo,
subsanando y renovando las partes
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danadas para dejar el buque
totalmente operativo. En paralelo, se
llevé a cabo el tratamiento integral
del casco para recibir la pintura.

Buque “Marliona”

El arrastrero “Marliona”, con bandera
de Irlanda, construido en Vigo en el
ano 2004 y operado por Harkin C.
Greencastle, se sometié a la

renovacion completa de la estampa
de popa, con aplicaciéon de metalizado
e instalacion de protecciones de
polietileno, la retirada de eje propulsor
y el despiece completo del nucleo de
la hélice. Se procedi¢ a la fabricacién
de nuevos discos de arrastre en
aleacion especial y dados del nucleo,
con otros trabajos de mantenimiento
en casco, valvulas, bombas y tuberia.

Buque “CFL Hunter”

El palangrero especializado en la
captura de toothfish, también
conocido como merluza negra o
bacalao de profundidad (Dissostichus
eleginoides), fue construido por
Nodosa y entregado en 2017 a su casa
armadora, Consolidated Fisheries
Limited (CFL—1994) con base en Port
Stanley.

Después de casi tres anos de trabajo
en aguas de Patagonia, el buque
regresaba al astillero constructor para
efectuar labores de mantenimiento.
Los trabajos consistieron en el pintado
completo del casco mediante un
esquema de recubrimiento en silicona,
la fabricacion de nuevas parrillas de
congelacion para los cuatro tuneles
del barco, sustitucion de maquinilla de
virada, cambio de los cierres de la
bocina, instalacion de mamparos
desmontables en gambuza, y los
trabajos clasicos de mantenimiento en
casco, como revision de valvulas,
bombas, tuberia y equipos.

Alargamiento de buques. El “Playa Menduina Dos”
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> El “Playa Menduina Dos” antes de la intervencion, foto de la izquierda, y después de terminados los trabajos, foto de la
derecha, con su eslora alargada en 11 metros.

La obra mas compleja llevada a
cabo en este arrastrero
congelador que opera en el
Atlantico Sur fue el alargamiento
en 11 metros de su eslora. Con ello
se conseguia mayor volumen de

carga y maximizar la seguridad

al aumentar el desplazamiento,
obtener mayor flotabilidad y
mejorar los parametros de
estabilidad en cualquier condicién
de carga.

A la vez del alargamiento, se
realizaron reformas interiores en
los espacios de trabajo y en el
parque de pesca, logrando una
optimizacioén de los procesos de
manipulacion y tratamiento de las

m
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capturas, que aumenta en la
misma proporcion que el
alargamiento. Asimismo, en
Nodosa se aumentaron los panoles
y espacios de almacenamiento tras
el incremento de maquinaria en el
parque de pesca.

La planta de congelacion fue
completamente renovada, con una
mejora en los procesos de
tratamiento frigorifico de las
capturas, mayor calidad del
producto final y aumentando la
capacidad de congelacion, al
instalarse dos tuneles nuevos.

El aumento de la maquinaria a
bordo acarreé mayores demandas
de potencia, por lo que la planta de
generacion fue ampliada con dos
nuevos grupos electrégenos
auxiliares que sustituyen los
anteriores por unidades de mayor
eficiencia y cumplen las actuales
normativas de emisiones por
motores diésel.

Por altimo, en cumplimiento de la
nueva normativa del tratamiento
de aguas de lastre en los buques
de pesca, se aprovechd la obra para
adaptar el buque al cumplimiento
de la mencionada normativa.

Astillero preferido para la flota
de Malvinas

El “Playa Menduina Dos” es
operado por Moradina, casa
armadora integrada en el Grupo
Morrazo. Para esta industria
pesquera de caladeros lejanos,
como sucede con la firma Chymar,
S.A. (Vigo), su principal
preocupacion es la incertidumbre
que conlleva el Brexit, habida

Tres imagenes del proceso de alargamiento del “Playa Menduifia Dos”, que
muestran la inicial seccién del buque en dos mitades para ser posteriormente
separadas; el aspecto que ofrece el resultado del corte hacia proa y el momento
de la operacion de encaje del bloque nuevo entre las partes.

cuenta de que su flota faena al
calamar en aguas britanicas de
Malvinas bajo la firma Lafonia
Seafoods.

La posibilidad de utilizar Gas
Natural Licuado en los buques de
la flota de Moradina (“Playa de
Sartaxens”, “Playa da Cativa”,
“Playa Menduina Dos”, “Eirado do
Costal” y “Santa Marifia”) es una
opcién contemplada ya que los

cinco arrastreros congeladores

faenan fundamentalmente en los
alejados caladeros de N.A.F.O., mar
de Irminger, Hattom Bank e Islas
Malvinas. Si bien el desplome de
los precios del petréleo en la
primera mitad de 2020 ha
reducido el coste del combustible,
principal gasto de explotacion para
las armadoras que trabajan al otro
lado del Atlantico, el recurso al GNL
es una opcion real para este tipo
de operaciones en caladeros
alejados de las bases.
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Buque “Reina de la Paz”

El atunero, construido en 2006 por
Astilleros y Maestranzas de la
Armada (Chile) y operado por la
ecuatoriana Mar Pacifico Tuna, S.A,,
entro en los astilleros Nodosa para
acometer una larga lista de trabajos.

Entre ellos destaca el chorreoy
pintado con esquema de silicona de
la obra viva, las cubiertas exteriores
de helipuerto y las cubiertas de
maniobra. El pintado completo del
parque de pesca, tunel y espacios
interiores, con renovacion de la
cubierta de la habilitacion e
instalacion de nuevos aseos en los
camarotes.

Completas renovaciones y
actualizaciones

Se efectud la renovacion de las
puertas de aluminio en el puente, la
retirada y mantenimiento de la
mecha y eje de cola, con el despiece y
mantenimiento del nucleo de la
hélice, la renovacion completa de la
tuberia de aguas grises y sanitarias
en material PPR y PE (Polipropilenoy
Polietileno), ademas de la sustitucion
completa de las tuberias de agua
salada en el parque de pescay la
camara de maquinas.

Se realizo la renovacion completa de
tuberias de la salmuera en el tinel, la
modificacién de los escapes en proa, la
instalacion de la maquinilla principal y
reforzado de la cubierta, la instalacion
de arrancadores suaves para los
compresores de frio, la renovacién
completa del acero en la rampa de la
Panga a popa, la sustitucion de forros
danados en el casco y la instalacion de
una nueva toma de mar en popa de la
sala de maquinas.

Ademas se renovaron los pisos en las
cubas de salmuera, reformando la
tuberia del gasoil en el motor

> El atunero congelador al cerco “Reina de la Paz” tras concluir los trabajos de
reparacion y mantenimiento.

principal y las depuradoras,
sustitucion de evaporadores de agua
y compresores de aire, fabricacion e
instalacion de un colector principal de
agua en acero galvanizado,
instalacion de nueva barquilla en el
costado de babor, retirada e
instalacion de un nuevo sonar,
renovacién completa de la tuberia de
agua salada de la Panga, renovacion y
modificacion de los patines de la
Panga y trabajos de mantenimiento
diversos en casco, como valvulas,
bombas, tuberia, anodos, equipos y
alternador de cola.

Buque “Templario I”

Otro gran atunero del Pacifico
reparado en Nodosa fue el
“Templario I”, de la panamefia Tuna
Liner Corporation. Nodosa habia
trabajado en este buque durante el
ano 2018 y regresaba al ano siguiente
para continuar con el proceso de
modernizacion.

Segun el plan de trabajo estipulado
en 2019, Nodosa menciona la
renovacion completa de la cubierta
de redes y de trabajo, la renovacion
de aceros en la caja de cadenas y los
escobenes, la renovacion completa de
las cubas de salmuera, el pintado

completo del cascoy de la
superestructura, el chorreo y pintado
de cubiertas exteriores del helipuerto
y la maniobra, el pintado completo
del parque de pesca, tunel y espacios
interiores, finalizando con la
renovacion del cuadro principal y de
servicios del buque.

Por lo que se refiere a la propulsion,
en Nodosa se procedié a la
sustitucion de los cuatro motores
auxiliares del barco, la renovacién de
la acomodacion en la cubierta del
puente y otros trabajos de
mantenimiento varios en el casco,
como es el caso de valvulas, bombas,
tuberias, anodos, equipos y gruas.

Buque “Omvac Diez”

La complejidad del trabajo ejecutado
en esta draga Split (casco partido),
construida por Nodosa en 2011, se
centré en la cantara de 1.200 m3 de
capacidad, en el cambio del rebose
(over-flow) de popa a proa, asi como
en acondicionar la plataforma de la
grua.

Ademas, se realizo la modificacion de
posicion de los jets de limpieza de la
propia cantara, con la pertinente
modificacion de la tuberia por el
interior de los tanques laterales.
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Se ha revestido la cubierta de trabajo
del costado de babor con madera
para apoyo de los Utiles de la grua
sobre esta misma cubierta.
Finalmente se procedié al chorreado
las cubiertas y se aplicé un barrido al
forro procediendo al pintado del
casco.

Buque “Irmans Garcia Nodal”

Operando como guardacostas y
multifuncion para el Servicio de
Guardacostas de Galicia (Consejeria
del Mar de la Xunta de Galicia), en el
“Irmans Garcia Nodal” se realizaron
las labores de mantenimiento
requeridas para una inspeccion
intermedia, como la revision de
fondos y descargas, de la depuradora
de aceite, botellas de aire, etc.

También se procedié a la renovacién
de una parte del piso flotante del
pasillo por camarotes, debido a
filtraciones de agua, y se ha
procedido al chorreo de todo el casco
del buque y la posterior aplicacion del
esquema de pintura correspondiente.

Buque “Sebastian de Ocampo”

Sobre este buque guardacostas y de
salvamento, también operado por el
Servicio de Guardacostas de Galicia,
se acometié una importante obra
mecanica, con la revision intermedia
en valvuleria, botellas de aire y
fondos, acompanada por la
comprobacién y rectificado de la
alineacion de los ejes de cola,
renovando las chumaceras de empuje
y de apoyo y el resinado de |a base de
las mismas. Otro importante trabajo
fue el tratamiento superficial del
casco para la aplicacion del esquema
pintura.

Buque “Pedra Blanca”

El alcance de la obra acometida en
este arrastrero de 1999 (ex “Playa de
Castineiras”) y que navegan bajo
bandera de Francia, englob¢ la
renovacion de la parte alta de la

> El guardacostas multimodal de la “Xunta de Galicia” reparado en Nodosa.

amura de popa en ambos costados,
asi como el montaje de teflon como
proteccion de la estampa de popa,
respecto a las puertas de arrastre.

En Nodosa se procedio a la
fabricacion y montaje de una tolva
para residuos en el trancanil del
costado de babor, en acero inoxidable
316L. También se ejecuto el montaje
de las defensas de teflén, con la

retirada del timon y el eje para su
revision y la reparacion de los cierres
de la bocina.

Buque “Ugavi Dos”

Cliente de Nodosa, en esta ocasion el
“Ugavi Dos” ha sido sometido a una
importante obra en el astillero, con la
renovacion de aceros en diversos
puntos del casco, el mantenimiento
de todos los equipos de la sala de
maquinas, asi como de los equipos de
pesca en cubierta y el palo cofa.

> El arrastrero “Pedra Blanca” fue construido en 1998 en Vigo y trabaja en aguas al
oeste de Bretana y La Mancha capturando rape y pez plano en campanas de 70 dias.
Cada quince dias desembarca sus capturas en el puerto bretén de Douarnenez.
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Ademas, se procedio a la revision y
reparacion de diversas tuberias
danadas, tanto en maquinas como en
parque de pesca.

Uno de los puntos mas significativos
ha sido la retirada del anterior sonary
el reacondicionamiento del local
destinado a recibir uno nuevo,
incluyendo la escotilla de accesoy la
tuberia correspondiente. Respecto al
casco, se ha chorreado integramente
y aplicado el esquema de pintura
pertinente.

Buque “Loitador”

La relevancia de los trabajos llevados
a cabo en este arrastrero operado por
Propesa (Vigo) y construido en 1987,
consistio en la reparacion del forro en
el doble fondo, a causa de sufrir
deformaciones pronunciadas, asi
como del bulbo dahado y deformado
por un golpe en su parte baja.
Ademas, se realizé el mantenimiento
de diversa valvuleria y de los equipos
de pesca, asi como varios trabajos en
la rampa de popa.

> La pareja de atuneros mediterraneos “Saint Sophie Francois II” y “Saint Sophie

In

Francois Il

Buques “Saint Sophie Francois 11" y

“Saint Sophie Francois 111"

Se trata de dos atuneros gemelos
construidos en 2002, abanderados en
Francia y con base en el puerto
mediterraneo de Séete. En ellos,
Nodosa ha realizado los siguientes
trabajos: fabricacion de un bloque de
alargamiento del cuerpo de popa,
aumentando en 5,50 metros la eslora
del buque y a su consiguiente

atracada en el puerto francés de Séte.

acoplamiento; el montaje de un
nuevo sonar en la zona de bodega de
proa, con su respectivo retranqueo de
mamparos y equipos; el montaje de
una nueva grua en el bloque de
alargamiento y la retirada de la
existente. Los trabajos se
completaron con la habitual revision
de la valvuleria; tratamiento con
chorreo del casco y aplicacion del
esquema de pintura.

Nodosa y el Proyecto Ecostreat

El objetivo general del proyecto de
desarrollo del nuevo sistema
Ecolégico de Tratamiento de
Superficies de Geometria Variable
(Ecostreat) se centra en el disefio y
posterior desarrollo de un sistema
autopropulsado y ambientalmente
eficiente para la realizacion de
operaciones de tratamiento
superficial de cascos de buques de
diferentes tamanos, tipologias y
geometrias, pudiendo extrapolarse a
cualquier otro tipo de industria.

En lenguaje comun, con el proyecto
se trata de reducir los impactos que
el medio ambiente recibe cuando se
repara y mantiene una superficie
metalica, como son el casco y

la estructura de un buque, mediante
el decapado (chorreado) y limpieza

previa de las superficies a mantener,
seguido de la aplicacion de pinturas
protectoras y productos antifouling.

Por lo general, todo este proceso de

limpieza previa en astillero genera

responsable del mismo.

importantes cantidades de residuos,
acompanado por intenso ruido.

La iniciativa esta cofinanciada en un
100 por ciento con Fondos FEDER
(Fondo Europeo de Desarrollo

> Presentacion del proyecto Ecostreat en Vigo por los representantes del Consorcio
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Regional) a través de la Agencia
Gallega de Innovacion y con el apoyo
de la Conselleria de Economia,
Empleo e Industria de la Xunta de
Galicia (IN 852A 2018/12).

Lanzado en septiembre de 2019,
Ecostreat se plantea como un
proyecto de desarrollo experimental
de caracter industrial, orientado a
incrementar la eficiencia, desde el
punto de vista ambiental y operativo,
del proceso de tratamiento de
superficies complejas. Utiliza tres
vias diferentes: la optimizacién de los
trabajos; la reduccion del volumen de
residuos generados
(fundamentalmente granalla y
pinturas desprendidas); y la
disminucion de los niveles de
contaminacion acustica para aliviar
las condiciones de trabajadores y
habitantes del entorno.

Un avance en proteccion
ambiental

Las empresas asociadas en este
proyecto naval se agrupan en el
Consorcio integrado por:

- Astillero Nodosa (Marin): lider
del consorcio, encargado de la
fabricacion de la cabina de
operaciones y la futura validacion
del prototipo desarrollado.

Industrias Ferri S.A. (O Pasaxe):
responsable del disefio y solucién
técnica de un sistema
autopropulsado, capaz de mover
con libertad, eficiencia y seguridad
la cabina de operaciones.

Ferri, con amplia experiencia en el
desarrollo de equipamiento de
elevacion, desarrollara un sistema
autopropulsado telescépico para el
manejo de una la cabina de
chorreado y de una cabina de
pintado. El sistema incluira el giro de
180 grados del cabezal que permitira
a ambas cabinas adaptarse a las
diferentes morfologias de las
superficies a tratar. El cabezal de

—— i -

Desprender la anterior capa de pintura de una obra viva es una operacién que
puede mejorar en su generacion de residuos y en acustica.

anclaje permitira la
intercambiabilidad de las cabinas de
forma segura, garantizando un
correcto cierre con la superficie a
tratar para el proceso de chorreado
asi como una minima distancia al
casco, sin contacto, para el proceso
de pintado.

- Chorro Naval S.L. (Vigo):
responsable de realizar toda la
gama de ensayos de pintado y de
chorreado, definiendo los
condicionantes previos de
optimizacion de la cabina para
reducir el volumen de los residuos
generados y disminuir los niveles
de contaminacion acustica.

El proyecto Ecostreat se trata de el
desarrollo de un sistema para el
tratamiento de superficies en el
casco de buques u otras estructuras
de grandes dimensiones. Este
sistema dual es util para realizar
trabajos de chorreado o pintado, de
modo auténomo ya que no precisa
de grdas o andamios.

Las principales ventajas son:

Reduccion del ruido, reduccion del
polvo, reduccion del spray de la
pintura, reduccion del consumo de
abrasivo, sistema autoportante,
mejora de productividad, mejora de
la seguridad.

El equipo esta dotado de sistemas de
filtracion, sensores de distancia,
aislamiento acustico e iluminacion.

El sistema se puede utilizar en
trabajos de varadero, depésitos,
estructuras o fachadas.

El proyecto iniciado en 2018 ya esta
finalizado en la parcela técnica, en
estos momentos se esta finalizando
la fabricacion del prototipo y en un
breve plazo de tiempo se procedera
con la validacion industrial
realizando las primeras pruebas en
obra real.

En la segunda anualidad del
proyecto, la correspondiente al afio
2019, el proyecto se encontraba en la
fase final del diseno del sistema de la
cabina, habiendo ya definido el
listado de materiales necesario para
su construccion y finalizando el
disefio y desarrollo de la plataforma
de trabajo y el sistema de movilidad.

El proyecto cuenta con la
colaboracion de la Universidad de
Vigo y de la empresa especializada
en acustica Sound of Numbers, S.L.
(Santiago de Compostela). Ambas
entidades han realizado un estudio
conjunto sobre el impacto acustico
del astillero Nodosa en la ria de
Marin, proponiendo vias de mejora
para la reduccion del mismo'y
aportando una solucion éptima de
aislamiento acustico para la cabina
de operaciones. A lo largo del ano
2020, el completo sistema Ecostreat
pasara a su ultima anualidad, en la
que se fabricara y validara el
prototipo disenado.
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> Reparaciones en
Zamakona Yards

Uno de los primeros trabajos de
envergadura en reparacion y
mantenimiento de buques que
Zamakona Yards acometi6 en 2019
fue el correspondiente al arrastrero
“Vigilant”, en sus talleres y gradas de
Pasajes (Guipuzcoa). El buque, con
bandera de Irlanda, tiene 50 metros
de eslora y 10 metros de manga,
construido en el ano 1995.

Durante los trabajos de
mantenimiento se sustituyeron las
valvulas y colector de fondo,
desmontando y reacondicionando la
hélice de paso variable con el
mecanizado CNC (Control Numérico
por Computadora) de los discos de las
palas. Para mejorar la maniobrabilidad
del buque se realizd un
mantenimiento completo del timén y
el servo, anadiendo un nuevo flap.

Finalmente, se procedié a chorrear y
aplicar un nuevo esquema de pintura
a la obra viva. Completados los
trabajos, el “Vigilant” parti6 en
septiembre de 2019 desde Pasajes
hacia el Mar del Norte, para faenar en
la temporada de invierno de la
caballa (Scomber scombrus).

Durante el ano 2019, el astillero y los
talleres de Zamakona Yards en
Pasajes fue el adjudicatario del
servicio de mantenimiento
reglamentario, con varada,
reconocimiento estatutario y de
Clase, del Buque Oceanografico
“Ramoén Margalef” perteneciente al
Instituto Espanol de Oceanografia
(IEO).

Durante el mantenimiento
programado se sustituyeron los
cierres de bocina tipo Simplex
existentes en ambas lineas de ejes,

"
™

> El arrastrero pelagico “Vigilant” reparado en Zamakona Yards y operado por la

pesquera irlandesa Ocean Trawlers Ltd., tiene su base en el puerto de Killybegs.
Fue construido en 1995 con 53 metros de eslora y 1.093 GT.

incorporando cierres de bocina de
friccion de Wartsila-Cedervall. En el
proceso del cambio se realizaron
todas las adaptaciones necesarias,
tanto en la bocina como en el nucleo
de las hélices, instalando nuevos
guardacabos de tipo laberintico. Los
nuevos cierres de bocina permiten la
toma de caidas de ejes a flote, asi
como el uso de aceite de bocina
biodegradable.

En sala de maquinas del
oceanografico se realizo el
mantenimiento completo de los
motores de propulsion y del sistema
de convertidores. El trabajo fue
efectuado por el fabricante Indar
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> Nuevos cierres de friccion en las
bocinas de las hélices del “Ramédn

Margalef”.

(Grupo Ingeteam — Beasain). También
se revisaron los distintos equipos de
caldera, bombas de circulacion,
purificadoras, sistema de proteccién
catddica por corrientes impresas,
planta séptica, etc...

Asi mismo, se procedi6 a reforzar la
estructura de soporte de las hélices
transversales de maniobra, debido a
las vibraciones que transmitian
durante su operacion al resto del
buque. Esta actuacion, imprescindible
en un buque cientifico, se realizé en
colaboracion con la empresa TS|
(Técnicas y Servicios de Ingenieria, S.L.
— Madrid), encargada del estudio de
las mencionadas vibraciones antes y
después del reforzado.

Mantenimiento de un buque
del IEO

En Zamakona se dot6 al buque de un
nuevo sistema de dosificacion de
cloro para el agua dulce, asi como de
una nueva estacion meteorolégica. En
cubierta se realiz6 el mantenimiento
y las revisiones reglamentarias de las
gruas y porticos de pesca existentes,
la renovacion de cables y el
mantenimiento de los elementos
moviles, como pastecas, rodillos, etc...
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En la habilitacién se procedio a
renovar los pavimentos de las zonas
comunes en todas las cubiertas,
transformando una sala de reuniones
en un nuevo camarote completo con
bano y capacidad para alojar dos
tripulantes.

Durante la permanencia en seco se
repararon varias zonas del fondo
planoy se procedio a la aplicacion del
esquema de pintura facilitado por el
fabricante International, afectando a
la obra viva y a la obra muerta,
incluyendo apéndices, quilla retractil
y géndola. La aplicacion fue
supervisada por el inspector del
fabricante de la pintura y por el
inspector FROSIO (Certifying Body for
Surface Treatment & Insulation
Inspectors) de Zamakona Yards
Pasaia.

> Reparaciones
en Cardama

El astillero vigués Cardama Shipyard
realizo en el ano 2019 mas de

30 proyectos de reparacion y
transformacién de buques en sus
instalaciones de Bouzas. Como
sucede casi todos los anos, una gran
parte de la flota que faena en aguas
de las Islas Malvinas, junto a otros
buques pesqueros, elige la empresa
para su puesta a punto tras largas
mareas.

Los proyectos mas relevantes durante
2019 fueron las remotorizaciones de
los arrastreros “Igueldo” y “Golden

Chicha”, en lo que fue una importante

obra de ampliacion y aumento de las
prestaciones en ambos buques. En
2020, el astillero marca un hito en su
historia mas reciente al alcanzar los
1.000 proyectos de reparacion y
transformacion de buques en los
primeros veinte afos realizados del
presente siglo XXI. Desde su
fundacién en 1916, Cardama ha
construido y reparado una

> La obravivay las bandas del buque oceanografico “Ramén Margalef” tras recibir la

aplicacion de la pintura en Zamakona.

innumerable cantidad de
embarcaciones, sumando mas de
1.700 desde el ano 1990.

La nueva motorizacidon del arrastrero
“Golden Chicha”, de la armadora
Golden Touza, Ltd. con sede en
Stanley (Islas Malvinas), fue realizada
con el objetivo de probar soluciones

adaptadas a las aguas de Malvinas en

el buque de nueva construccién que
tiene en proyecto.

Esta empresa pesquera se integra en
la naviera Chymar S.A,, propietaria del

buque arrastrero congelador
“Hermanos Touza”, y explota dos
buques abanderados en Malvinas, el
“Golden Chicha” y el “Golden Touza”.
La flota completa, formada por tres
modernas unidades, es perfectamente
mantenida en cumplimiento con los
estrictos reglamentos sanitarios de la
Union Europea. Operan
exclusivamente en aguas Malvinas
con licencia a largo plazo, teniendo
como objetivo principal la captura del
calamar “Loligo gahi” para su
exportacion a la Unién Europea.

> Aspecto de la nueva popa y propulsor del “Golden Chicha” tras los trabajos de
reconversion.
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> Aproximacion del nuevo bloque del codaste del “Golden Chicha”.

Los trabajos en el “Golden Chicha”
culminaron a principios del afio
2019, suponiendo el disefio y
construccién de un nuevo bloque de
codaste para alojar una nueva
tobera, la pala de timoén y una linea
de ejes de mayores dimensiones.

El trabajo resulté en un nuevo
diseno mas hidrodinamico de la
popa, cambiando las palas de la
hélice por otras mas grandes.

Se realizd, asimismo, la completa
renovacion completa de la sala de
maquinas, con sustitucion del motor
principal, de la reductora y otros
equipos, siendo necesario instalar
nuevos polines o bancadas de apoyo
para la nueva maquinaria.

Otro buque arrastrero congelador, el
“Ilgueldo” de la casa armadora Igueldo
Fisheries, Ltd., fue sometido a finales
del 2019 a muy similares trabajos que
en el caso antes descrito. El buque es
operado por la firma Beauchéne
Fishing Company Limited, participe
substancial en las armadoras South
Atlantic Squid Ltd. y la Igueldo
Fisheries (F.l.) Company Ltd. Cada una
de estas dos empresas opera un
buque factoria. La primera el “Baffin
Bay”, de bandera britanica,y la
segunda el “lgueldo”, con bandera de
Malvinas.

El “Igueldo” tiene licencia para la
pesca del calamar “Loligo gahi”y
peces de aleta. A bordo, las capturas
son seleccionadas y adecuadas en
bandejas para su hypercongelacion,
empaquetadas y conservadas en las
bodegas frigorificas. El calamar
congelado es posteriormente
desembarcado en Marin (Pontevedra)
y comercializado por las companias
Marfrio y Copemar.

> El arrastrero congelador “Igueldo”
tiene una eslora de 83,50 metros, con
manga de 13,50 metros. Fue
construido en el ano 1988 con un
Registro de 2.305 GTR.

En febrero de 2020, los trabajos en el
buque concluyeron tras cinco meses
en el varadero. En Cardama recibio un
nuevo sistema de propulsion hibrido
PTI-PTO, de Main Solutions, que
incorpora un generador de cola
conectado a la red del buque a través
de un variador de frecuencia AFE
(Active Front End), que permite al
buque trabajar con la hélice a
revoluciones variables, pero
manteniendo la generacién a
frecuencia fija. Ademas, el “Igueldo”
puede ya operar en modo de
propulsion eléctrica PTI, cualidad
importante para el trabajo a baja
velocidad y en situaciones de
emergencia, como alternativa al
motor diésel principal.

Especializados en flotas
de Malvinas

La obra en la zona del codaste conto
con la peculiaridad de que, a causa de
las dimensiones del arrastrero y el
peso del bloque del codaste y el
motor a instalar, implicé grandes
retos constructivos para Cardama,
teniendo que transportar el bloque
por mar mediante pontona y subirlo a
un carro especial que lo encajaria en
la popa.

El tercer trabajo resenable para
Cardama fue el ejecutado, en julio de
2019, con motivo de la varada
convencional del remolcador
“Ramon Casas”. Es del tipo SDM
(Ship Docking Module),
perteneciente al grupo P&O Repasa
Reyser. La varada de este buque fue
compleja, ya que dispone de dos
hélices acimutales asimétricas y
requirié de la construccion de una
cama especial para una maniobra
poco habitual, teniendo que encajar
el buque en diagonal y realizando
el giro del mismo justo en el
momento del apoyo, para no danar
la propulsion.
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> La especial configuracion en la obra viva del “Ramon Casas” exigi6 delicadas
maniobras en el momento de su varada.

> Reparaciones en PTW

En el ano 2017, Port Tarraco Works
(PTW) abrid sus puertas en el puerto
de Tarragona para ofrecer servicios
de ingenieria, electronica,
electricidad, carpinteria y pintura.
Su astillero, dedicado a la reparacion
y el mantenimiento de yates y
megayates, esta ubicado al lado de
la Marina Port Tarraco, localizado en

T

Tarraco Works.

> Pintado completo de un yate en las instalaciones de Port

un punto estratégico del
Mediterraneo occidental.

Actualmente, la capacidad del
sistema de izado travel lift para sacar
embarcaciones fuera del agua es de
hasta 300 Toneladas. No obstante,
PTW también proporciona servicio en
super yates de hasta 110 metros de
eslora que se encuentran amarrados
en puertos nacionales como

internacionales, desplazando
personal profesional altamente
cualificado.

Entre las reparaciones que se han
realizado en el pasado periodo 2019,
destaca el trabajo ejecutado en un
Wally de 30,4 metros de esloray la
extraccion de los motores de un yate
a motor de 36,2 metros mediante
cesarea.

En el primero de los yates
mencionados, el refit consintio en la
instalacién de una nueva cubierta de
teca, seguido del pintado del mastil y
de la botavara a pistola. Por lo que
hace referencia a la obra viva, se
realizé un total chorreo con arena'y
por ultimo, un pintado de la
plataforma de bano y de todo el
sistema de sefalizacion (“signage”).

En el segundo modelo, un Yate a
motor construido por la prestigiosa
casa italiana Tecnomarine Cobra, se
procedio a la extraccion del motor
MTU para reparar su cigiienal,
teniendo que practicar una cesarea
en el casco de aluminio del buque.
Esta operacion implico también
trabajos de pintura y soldadura.

> La cesarea practicada en el costado del yate permitio la

sustitucion del motor en PTW.



Reparaciones en las Islas Canarias

Desde su fundacion en el ano 1989,
la firma familiar Hidramar ha
evolucionado desde la industria
hidraulica de sus comienzos hasta
formar parte del gran Grupo
localizado en Las Palmas de Gran
Canaria y en Santa Cruz de Tenerife.
En la actualidad, en ambos puertos
de las capitales canarias ofrece
servicios técnicos y asistencia para
la industria naval en general y del
Gas y el Petroleo en particular.

Nacida como compania auxiliar,
Hidramar Group opera desde el ano
2011 ampliando el alcance y
variedad de sus servicios para poder
responder a las demandas del
mercado y clientes. El primer paso
fue convertirse en una empresa de
reparaciones de buques y artefactos
flotantes que contrata directamente
con sus clientes.

En los dltimos nueve anos sus
actividades han crecido de forma
espectacular,acumulando valiosa
experiencia en el area de
reparaciones navales y,
especialmente, en el complejo
mundo offshore del Gas y el
Petrdleo. El posicionamiento de
Hidramar Group en este tipo de
actividad es firme y actua para las
principales companias de este
concreto sector.

Personal de Hidramar Group ante una de las plataformas offshore donde se

focaliza buena parte de su actividad.

A partir del ano 2015 se refuerza la
compaiia cumpliendo su objetivo de
constituirse en astillero, ofreciendo
sus talleres y competencias en el
muelle Reina Sofia del Puerto de la
Luz de Las Palmasde Gran Canaria y
en el Dique Este del puerto de Santa
Cruz de Tenerife, para atender a
unidades MODU (Mobile Offshore
Drilling Unit) y buques. Hidramar
Group es una referencia en todo el
Atlantico Norte para plataformas y
buques de exploracion y explotacion
de hidrocarburos, encontrandose en
un ambicioso proceso de demolicion

y desarrollo de nuevas instalaciones
de espacios de reparacion y
almacenes de elevado nivel.

Hidramar ha contado en su
expansion con el apoyo de ICEX
(Instituto de Comercio Exterior —
Ministerio de Industria, Comercio y
Turismo) y con la cofinanciacién del
Fondo Europeo FEDER, dentro del
marco del Programa de Iniciacién a
la Exportacién ICEX Next, dirigido a
empresas espanolas que desean
internacionalizar su negocio y/o
consolidar su presencia en el
exterior.




2 rampas de varada
1 de 120x25 mx3500 Tons
1 de 80x15 mx1500 Tons

* Tuberia naval.

* |nspecciones subacuaticas.

» Aislamientos térmicos,

* Limpiezas de tanques.
+ Granallado, pintado de casco
* Desguace, elc.

%N DU %’ATAM

INQUSINasNavaesvyaenc

Servicio Integral para la Industria Naviera Mundial

Nuestras instalaciones constan de:

Muelles 1 de 130 m.
de armamento: 1 de 90 m.

1 de 50 m.

» Talleres de acero y caldereria, electricidad y electronica, carpinteria y mecanica.

» Toma de espesores homologados por las sociedades clasificadoras mas importantes.
+ Revisiones e inspeccion técnica.

« Direccion de obras navales de nueva creacion desde la fase de proyecto a la de produccidn.
+ Realizacion de informes y documentacion técnica: experiencias , estabilidad,
rearqueos, digitalizacion de planos

* Especialistas en frio industrial,
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Durante el afio pasado, Varaderos y
Talleres del Mediterraneo S.A., con
sede en Burriana (Castellén) volvié
a centrar su actividad en el
mantenimiento programado de los
remolcadores de todos los puertos
del arco mediterraneo e Islas
Baleares, por requerimientos de
bandera y Clases o bien por la edad
de los propios buques, destacando
los trabajos efectuados en los
remolcadores “VB Brio” y

“Vb Vigor”.

En ellos se procedio a una revision
(overhaul) casi completa de los
motores principales, el chorreo total
del casco, con nuevos esquemas de
pintado y, sobre todo, los
desmontajes integrales de las
unidades propulsoras Voith en
ambos remolcadores para el cambio
de la totalidad de los sellos y
rodamientos.

A su vez, el astillero recibi6 las visitas
de los buques de bunkering
“Petrobay”, “Spabunker 30,
“Spabunker 40” y “Spabunker 22”.

En los tres primeros se renovaron
completamente las cubiertas,
mientras que el cuarto tuvo una
renovacién parcial.

Centro lider en el Mediterrdneo
occidental

Otro buque de bunkering, el “Bahia
Uno” de Mureloil, visité las gradas del
astillero. La vizcaina naviera Mureloil
S.A., nacida en el anfio 2003, esta
participada por la Empresa Naviera
Elcano S.A.en un 60 por ciento y por
Naviera Murueta S.A. en un 40 por
ciento, lo que abre una nueva region
maritima para las actividades de la
empresa.

- - = *

Dos de los buques de salvamento alemanes atracados a los muelles de Burriana

para su reparacion y mantenimiento.

En 2019 volvi6 a senalarse con la
importancia que supone para
Varaderos y Talleres del Mediterraneo
S.A. las visitas de reparacion y
mantenimiento de buques que
realizan labores humanitarias en la
zona del mediterraneo. En esta
ocasion se efectuaron trabajos de
diversa consideracion en los buques

El reconocido y esforzado buque “Open Arms” fue llevado a las gradas de Varaderos

alemanes “Alan Kurdi” y “Sea

Watch 3”, ademas de recibir la
primera visita, tras su reciente
adquisicion, del “Sea Watch 47,
antiguo buque oceanografico aleman
de 60 metros de eslora que fue
sometido a un proceso de
adecuacion y adaptacion a las
labores de recogida de naufragos.

¥

y Talleres del Mediterraneo para el mantenimiento en su motor principal y el
cambio de los dos motores auxiliares del buque.
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> Trabajos internacionales
de Nauteka

En el mes de enero de 2020 la
empresa Nauteka hizo entrega a la
Marina de Brasil de los trabajos que
tenia contratados en su buque
escuela “Cisne Branco”, destinados a
renovar su cubierta principal. En los
ultimos cuatro anos Nauteka ha
instalado sus cubiertas en tres
buques escuela: el “TS Royalist”,
construido por Astilleros Gondan
(Asturias) para Reino Unido; el “BAP
Unién”, de la Armada de Perdq,
construido por el Astillero Sima de
Perd;y el “BIMA Suci” de la Armada
de Indonesia, construido en Astilleros
Freire (Vigo).

La completa renovacion de la cubierta
principal del “Cisne Branco” ocupd a
una parte de los operarios de la
empresa durante dos meses. La
anterior cubierta de madera de teca
estaba muy deteriorada y la Armada
de Brasil optd por la empresa gallega
tras convocar un concurso
internacional en 2019. Los ingenieros
de Nauteka se desplazaron a Polonia
(Gdansk) donde el buque escuela
estaba efectuando una escalay en
tan solo tres dias realizaron todas las

sustituir toda su cubierta principal.

mediciones necesarias de la cubierta
a renovar, utilizando para ello
sistemas digitales

Una vez analizados los datos
comenzo el proceso de diseno para la
prefabricacién de la cubierta que,
concluida, fue embarcada rumbo a su
destino en Rio de Janeiro. El comienzo
de la instalacién se efectud en

> El buque escuela de la Armada de Brasil “Cisne Branco” ha recurrido a Nauteka para

noviembre de 2019 y concluy6 a
mediados de enero de 2020. Ademas
de la cubierta del buque, Nauteka
también acometio el forrado exterior
de parte de las casetas y lucernarios
de la embarcacion.

Otro importante trabajo de
reparacion y mantenimiento
desarrollado por Nauteka afect6 al

> Construido por el astillero Ramage & Ferguson y entregado a su primer armador en 1906, el eduardiano yate “Minona” ha
atravesado dos guerras mundiales bajo los nombres de “Cortynia” y “Odysseia” En el afo 1967, los actores Richard Burton y
Elizabeth Taylor lo adquirieron y rebautizaron como “Kalizma”, acrénimo de los tres hijos de la familia Burton: Kate, Liza y Maria.
En la imagen, el actual aspecto del buque.



mitico yate “Kalizma”, construido en
el ano 1906 por astilleros escoceses.
En el afio 2007, el yate fue sometido a
una completa restauracion por su
actual propietario, cambiando
completamente su aspecto original.
El velero a motor tiene su base en
Seychelles y se encuentra disponible
en el mercado del charter que opera
en el Océano indico.

Cubiertas y maderas navales
desde Galicia para todos los
mares

En colaboracion con el astillero PTW
Shipyard, ubicado en el puerto de
Tarragona, Nauteka acometié en 2019
la renovacion de la cubierta de teca
de este yate historico. Después de
haber embarcado todos los
materiales y herramientas necesarios,
un equipo de instaladores de Nauteka
se desplaz6 a Sri Lanka para sustituir
la cubierta de teca, los techos
exteriores y proceder al forrado de las
amuradas.

Dentro de Espana, Nauteka ha venido
trabajando desde finales del 2019 y
comienzos de 2020 en las gradas del
Varadero Valencia sobre dos
embarcaciones de la firma italiana
Wally Ships, de 30 metros de eslora,
junto con numerosos buques de
menor tamano. Un trabajo que obligo
al regular el traslado de profesionales
de Nauteka al puerto valencianoy a
otros puntos de la costa
mediterranea, reponiendo cubiertas
de teca en buen nimero de
embarcaciones de entre 15y

35 metros de eslora.

En la ria de Vigo, y antes de
sobrevenir la actual pandemia, la
firma actuaba en las instalaciones de
Atollvic Shipyard (Moafa —
Pontevedra), en el acondicionamiento
de un yate de motor de 70 metros de
eslora, recalafateando mas 400 m?
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El proceso de construccion del “Sea Cloud Spirit” ha estado adornado por una
cadena de impedimentos que se agravo tras el cese de toda actividad no esencial
decretada por el Gobierno a finales de marzo de 2020, a causa de la pandemia

Covid-19.

de cubierta asi como trabajando en
diversos elementos de su habilitacion
interior, cambio de cocina, pisos
interiores y parte del mobiliario de la
zona noble. Inicialmente, los trabajos
deberian estar finalizados para el
inicio de la época estival.

Por otro lado, la construccién del
velero para cruceros de lujo “Sea
Cloud Spirit” que lleva a término el
astillero Metalships, deberia
completarse mediado el mes de mayo
de 2020. En este proyecto, Nauteka
instalard mas de 2.000 m2 cuadrados
de cubierta de teca, realizara el
forrado de 700 m2 de la parte exterior
de las casetas, marcos de ventanas,
puertas exteriores, escaleras,
pasamanos y forrado de amuradas y
mobiliario exterior.

Grandes trabajos en el crucero
“Sea Cloud Spirit”

Siendo uno de los mayores contratos
que Nauteka ha firmado en los
Gltimos anos, la empresa ha debido
reforzarse con una importante

inversion en maquinaria, personal y
nueva tecnologia, posicionando a la
empresa al nivel de las punteras en
Europa. Con la pausa obligada por la
pandemia, este es otro mas de los
numerosos trabajos que sufriran una
parada de graves consecuencias
econdmicas para los astilleros.

Finalmente, en la construccion del
crucero de lujo destinado a la cadena
Ritz- Carlton Yatch Collection que
lleva a cabo el astillero Hijos de J.
Barreras, Nauteka sigue expectante
la evolucion de las negociaciones
para la reanudacion de los trabajos

a bordo.

El largo conflicto financiero y laboral
desatado en el mencionado astillero
de Vigo mantuvo paralizados los
trabajos que se venian desarrollando
desde finales del verano de 2019.

En marzo surgia un nuevo
impedimento en la continuaciéon de la
construccion, donde Nauteka tiene ya
prefabricado y listo para su
instalacion mas del 80 por ciento de
los paneles de la cubierta y de los
pasamanos del crucero.
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Jotun Protects Property
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La alianza de un sistema
antifouling innovador y del
control continuo del rendimiento

Las soluciones HPS de Jotun han conseguido
el premio a la eficiencia energética

”
GreendSea 2019. \ . Energy
. ¥ ) ] ' Efficiency
La aplicacion de estas soluciones en mas Award
de 1000 buques ha permitido ahorrar L SEUROPORT

4,1 billones de dolares de combustible y
reducir 37,9 millones de toneladas
las emisiones de COa.

jotun.com



La pintura marina
como factor ambiental

Tras la erradicacién del TBT se multiplican las iniciativas e investigaciones en materia de pinturas antifouling, con el objetivo de

2
»

1

sustituir el cobre y sus derivados, utilizando novedosas moléculas y procedimientos como elemento biocida en la proteccién de

los cascos.

Las pinturas marinas con forman un subsector de la
industria naval caracterizado por la estabilidad de sus
mercados y su rapida respuesta ante los desafios
ambientales que conllevan la proteccion de los buques
frente al 6xido y los organismos vivos marinos. Empresas
fabricantes de pinturas en obra muerta y antifouling en
obra viva muestran algunos de sus ultimos avances en la
materia, incluyendo un rapido panorama de nuevas
propuestas de moléculas biocidas integradas en los
recubrimientos. La proteccion integral de los buques y de
estructuras offshore se amplia con una referencia a
sistemas que atienden a la limpieza y conservacion de
piezas y equipos interiores.

Research into new antifouling systems
MARINE PAINT: THE ENVIRONMENTAL ANGLE

Summary: Marine paints are an important subsector of the
naval industry characterized by market stability and fast
response capacity in addressing the environmental
challenges of protecting ships from rust and living marine
organisms. Manufacturers of paints and anti-foulers, for
above and below the waterline, showcase some of the latest
advances in the field, including a quick overview of new
biocide molecule additives for coatings. The article covers
protection of ships and offshore structures, as well as systems
that cater to the cleaning and conservation of interior parts
and equipment.
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an transcurrido veinte afios

desde que la Organizacion
Maritima Internacional anunciara en
1999 la progresiva eliminacion del
tributyltin (TBT) como base de los
recubrimientos biocidas y
antiincrustantes en los buques. Dos
afios después, en su Diplomatic
Conference celebrada en octubre de
2001, la OMI ratificaba esta directriz y
decidia su total erradicacion a partir
del 1de enero de 2008. No obstante
la década transcurrida, el persistente
TBT sigue presente en los lodos que
tapizan las darsenas portuarias como
recuerdo de toda una época.

Sin el TBT, los recubrimientos
(antifouling) a base de cobre
empezaron a extenderse sobre la obra
viva de buques y embarcaciones de
todo el globo, si bien contando con
algunas y limitadas excepciones.

Es anecddtico el particular caso del
Estado de Washington (USA), que no
permitira la presencia de cobre en las
pinturas de su flota de embarcaciones
de recreo a partir de 2021, para
proteger de su toxicidad a los alevines
de salmén que frecuentan sus costas.

El papel de las pinturas y los
recubrimientos antifouling,
respetuosos con el medio ambiente
marino, es de todo punto crucial.

La Comision Europea sigue
recomendando a los Estados
miembros y a la industria naval la
busqueda de alternativas al cobre
mediante tecnologias no metalicas
en los recubrimientos
antiincrustantes. Las ideas y los
proyectos brotan desde hace tiempo
en laboratorios independientes y en
las principales firmas internacionales
que fabrican pinturas antifouling. He
aqui algunos ejemplos.

> Innovacion bajo el agua

La holandesa AkzoNobel, NV, ensaya
el uso de diodos que emiten
radiacion ultravioleta (UV-LED),

> Situaciones extremas, como la mostrada en la imagen, convierten los buques en
fragiles herramientas, lentas, contaminantes y ruinosas en sus operaciones.

adheridos a los cascos sumergidos
como recubrimiento y complemento
a las pinturas. La luz UV prevendria la
formacion del biofilm en la
superficie del casco, pero la primera
generacion de este singular sistema
no estaria disponible en el mercado
hasta el afo 2023.

Desarrollo de moléculas
antifouling

Otro importante fabricante, Nippon
Paint Marine (Osaka), lanzaba en 2019
su nueva tecnologia basada en
polimeros anti - trombogénicos,

usados de forma habitual por la
cirugia cardiovascularen la
fabricacion de corazones, venas y
arterias artificiales.

Este especial polimero tiene la
cualidad de no permitir la fijacion de
organismos sobre su superficie,
alejando la posibilidad de formacion
de trombos en el sistema circulatorio
del paciente intervenido. El fabricante
japonés analiza como el polimero,
integrado en sus pinturas, actuaria de
forma similar sobre la superficie de
un casco sumergido, impidiendo la
fijacion al mismo de organismos
marinos.
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AkzoNobel

> Ensayo sobre chapa sumergida, donde la superficie dotada de pequefios LED queda
limpia en comparacién con las zonas cercanas. (Imagen de Azko.)
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> Bellotas de mar, hidroides, bivalvos y gusanos tubicolas son combatidos mediante la
molécula Econea comercializa por Janssen PMP. El antifouling dispone de la
aprobacion de la Environmental Protection Agency (EPA). La imagen de Jenssen
muestra ensayos en cuatro situaciones de recubrimiento.

> El Selektone, basado en la medetomidina, es empleado en recubrimientos
antifouling de Chugoku.

La empresa belga Janssen PMP,
especializada en la conservacion y
proteccion de materiales, propone el
empleo en la pintura de su molécula
bautizada Econea, basada en el
compuesto organico heterociclico
“aryl pyrrole” y del tralopyril, usados a
menudo como insecticidas, en
sustitucion de metales biocidas como
el cobre.

Por su parte, el grupo de
investigadores sueco reunido en |a
iTech AB ha desarrollado una
molécula a base de medetomidina,
droga sintética que se emplea como
anestésico quirdrgico y analgésico.
Bajo el nombre comercial Selektope,
el compuesto introducido en la
pintura combatiria la fijacion de

crustaceos cirripedos de la familia
Balanidae (bellotas de mar) y es ya
empleada por algunos fabricantes
internacionales.

La idea de iTech AB se basa en que la
medetomidina presente estimula a
las larvas nadadoras del cirripedo,
actuando sobre sus receptores de
octopamina hasta el punto de no
dejar evolucionar a las larvas desde la
fase natatoria, que es cuando se
aproximan a los cascos, a la de adulto
que se fija a un sustrato duro de
forma permanente, ya sea una roca o
el casco de una embarcacion.

Los proyectos de otros nuevos
antifouling son estimulados en
Europa a través del proyecto

Pinturas marinas y proteccion

colaborativo FP7 (Seventh Framework
Programme). El programa LEAF (Low
Emission AntiFouling) persigue
desarrollar una solucién antifouling
que no esté basada en un biocida
toxico que se vierta al mar, sino que
Unicamente actle en contacto con el
casco del buque. En definitiva, el
efecto de este biocida deberia
producirse dentro de la pintura o en
contacto con su superficie, sin afectar
al medio ambiente marino.

El proyecto mas avanzado en el
programa LEAF se sustenta en los
derivados de la molécula avermectina
para el tratamiento de infecciones
por patégenos. La nueva molécula
merecio el Premio Nobel de Fisiologia
y Medicina de 2015 (Omura -
Campbell). Sin embargo, la tecnologia
basada en la avermectina deberia
previamente ser aprobada por la
regulacion europea BPR (Biocidal
Products Regulation —EU-528/2012), lo
que conlleva largos plazos de estudio
y ensayo.

El 6xido de zinc y el piritionato de
zinc (Zinc pyrithione), éste ultimo
presente en determinados champus
anticaspa por sus efectos
desescamantes, limpiadores,
fungistaticos y bacteriostaticos, son
también candidatos a ser usados en
las pinturas antifouling. El 6xido de
zinc actda en forma de nano
moléculas, rompiendo la pared celular
de los microrganismos invasores que
se aproximan al casco.

Prioridad a la proteccion
del medio marino

El problema del piritionato de zinc es

que, con minimos efectos

secundarios en los champus, cuando

es empleado de forma industrial

como decapante y biocida se incluye

en la lista de productos Reprotoxic 1B

(por causar un posible dafio al ADN 129
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Eficiencia y actuacion de nano recubrimientos a base de 6xido de zinc (ZnO) respecto a recubrimientos a base de cobre.

celular), dentro de la regulaciéon EU
CLP (Classification, Labelling and
Packaging (CLP). El resultado es
someter al Piritionato de Zinca la
normativa BPR y, por tanto, ganar en
dificultad a la hora de ser empleado
masivamente en pinturas antifouling

y biocidas solubles en el agua marina.

Para finalizar, la aplicacion de un
recubrimiento de grafeno (Talpheno)
en julio de 2019 sobre 700 m2 de un
buque mercante pondra a prueba la
calidad de este material a lo largo de
ano y medio de operaciones
regulares. Las cualidades del grafeno,

por sus propiedades mecanicas, poder
anticorrosion, bajas disoluciones en el

agua circundante de metales y una
alta eficiencia en lo que se refiere al
plazo entre visitas al dique, son otras

tantas bazas de este producto en fase

de pruebas.

>

Nadie duda de que el trafico
maritimo mundial seguira creciendo
a mayor o menor ritmo en los
proximos anos, a pesar de incidentes
tan impactantes como la pandemia
Covid-19. El comercio maritimo
internacional y el desarrollo
econémico a escala global que dicho
comercio representa, es siempre una

cuestion de crecimiento demografico
y de niveles de consumo basicos
puestos al alcance de mas
ciudadanos.

Antes de la crisis virica, analistas
cualificados estimaban que el CAGR
(Compound Annual Growth Rate) del
mercado mundial de pinturas
marinas creceria hasta un 6 por
ciento a lo largo del periodo 2019 -
2024. Puede contemplarse esta crisis
como una ralentizacion temporal,
aunque es pronto para saber como
evolucionara la economia mundial
desde ahora en adelante.

Factores de ese crecimiento
vaticinado del 6 por ciento serian el
aumento generalizado de la flota de
recreo, junto con las actividades de
reparaciones y el mantenimiento de
los buques comerciales. La favorable
proyeccion también contaba con un
repunte de la industria del turismo de
crucero y mayor demanda del sector
del gas y el petroleo, dos campos que
ahora pueden verse afectados, por
diferentes razones, tras la crisis del
SARS-Cov-2.

Por otro lado, diversas fuentes
indicaban que regulaciones

Una escena que se mantendra como parte indisociable del comercio maritimo.
También de la sostenibilidad, al procurarse con las protecciones el alargamiento de
la vida util de los buques.
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progresivamente exigentes,
acompanadas por el incremento en el
uso de productos antifouling mas
duraderos en el tiempo, serian un
freno aplicado a la expansion del
mercado.

Los préximos meses diran si la
perspectiva pronosticada a finales de
2019 es correcta y si la recuperacion
de la economia global a partir de 2021
viene acompanada por nuevas
formas de consumo préximo, nuevas
regulaciones del transporte
internacional y nuevas normativas
ambientales que afecten a los
productos antifouling.

De nuevo, las regiones del Pacifico y
Asia seguiran encabezando los
mercados de pinturas marinas, al
contar con los mayores centros de
construcciéon y mantenimiento de
buques, sumando a China, Japény
Corea del Sur como lideres de la
demanda.

> Pinturas de Hempel

En la industria naval y sus mercados es
complicado hacer predicciones fiables.
Los ciclos de vida de los buques son
cada vez mas dificiles de anticipar y se
sujetan a los vaivenes de una
economia global en fluctuacién
constante. El marco legislativo de la
industria maritima también esta
cambiando, ante las normativas para
reducir las emisiones contaminantes,
la mejora de los estandares de
seguridad, la productividad operativa y
la adaptacion de la industria a las
nuevas tecnologias y soluciones
digitales.

La actual coyuntura afecta a la forma
de invertir y planificar por parte de
los operadores y armadores de
buques, que deben tomar sus
decisiones operativas con mucha
precaucion. Asegurar que un buque
puede operar a niveles 6ptimos a lo
largo de todo su ciclo de vida es clave

> Buques perfectamente mantenidos y protegidos rentabilizan la industria del
comercio internacional por via maritima.

en la rentabilidad, como lo es el
aplicar tecnologias eco-eficientes
que permitan optimizar la
productividad y proteger los cascos
mediante una solucién sostenible
que ayude a soportar los altibajos del
mercado.

Proteger adecuadamente el casco de
un buque de la suciedad y las
incrustaciones reduce la friccion y el
consumo de combustible, lo que se
traduce en menores costes operativos
y emisiones a la atmosfera. Optar por
un recubrimiento del casco de larga
duracion, facil y rapido de aplicar
ahorra costes en personal y en tasas
de dique seco.

Hempel propone su Hempaguard
MaX, como un sistema de tres capas
que proporciona un bajo porcentaje
de rugosidad en el casco. Su mejorada
proteccion antiincrustante garantiza
una pérdida de velocidad de tan sélo
un maximo del 1,2 % en cinco anos
(seglin 1SO 19030), aportando
reduccion en la resistencia al avance,
lo que redunda en un menor
consumo de combustible. El sistema
se aplica en solo tres capas, en

comparacion con el sistema
tradicional de cinco, reduciendo en
dos o mas dias la estancia total en el
dique seco, con el consiguiente ahorro
para el armador.

Lo que diferencia a Hempaguard MaX
de los demas antiincrustantes o
antifoulings es que permite total
flexibilidad, sin restricciones en la
temperatura del agua, el area de
actividad o la forma de operar. La
excepcional combinacion de ahorro
de combustible y flexibilidad
operativa maximiza la eficiencia y
reduce los costes operativos en
cualquier embarcacion.

> Las tres capas

La triple capa del sistema
Hempaguard MaX son el
Hempaprime Immerse 900, la capa
adherente Nexus Il y el Hempaguard
X8. Esta ultima consigue un resultado
excelente al incorporar la tecnologia
patentada Actiguard de Hempel, que
combina la rugosidad muy baja de
una capa de silicona, acompanada
con una soluciéon mejorada anti-
incrustacion.
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Esta tecnologia innovadora se usé por
primera vez en el Hempaguard X7.
Desde su lanzamiento en 2013 se ha
aplicado a mas de 1.500 buques,
facilitando a sus propietarios la
reduccion del total de sus facturas de
combustible en 500 millones de
doélares en un ano, reduciendo las
emisiones de este millar y medio de
buques en mas de 10 millones de
toneladas de CO2.

Hempaprime Immerse 900 es un
anticorrosivo de aplicacion en una
capa mientras que Nexus Il pertenece
a la siguiente generacion de
selladoras con capacidades
anticorrosivas mejoradas. Unidas,
proporcionan la misma proteccion
que dos capas de epoxi y, en Ultima
instancia, ahorran dinero a navieros y
armadores.

Ante una situacion impredecible, la
flexibilidad a largo plazo es vital para
asegurar rentabilidad y
sostenibilidad. Son necesarias
soluciones que no solo ofrezcan
ahorros operativos, sino que también
proporcionen un rapido retorno de la
inversion. Adoptar revestimientos
como Hempaguard MaX puede
suponer una diferencia significativa
para la rentabilidad, proporcionando
un retorno de la inversion de tan solo
tres meses.

Hempaguard MaX en breve:

- Potente y avanzado sistema
antiincrustante que consigue una
superficie aln mas lisa.

- Bajo porcentaje de rugosidad en
el casco, gracias a tres capas,
mejorando la eficiencia y el
ahorro de combustible.

- 1,2 % maximo garantizado de
pérdida de velocidad, causada por
acumulacion de suciedad en el
casco, en 5 anos.

- Capacidades anticorrosivas
mejoradas.

Steel substrate

Hempaprime
Immerse 900

> Las tres capas del sistema Hempaguard MaX.

- Sistema de tres capas que ahorra
aproximadamente dos dias,
ahorrando tiempo y dinero.

- 120 dias garantizados de
funcionamiento en estatico.

> Tratamiento para
buques petroleros

La firma Siasa, perteneciente al
grupo Soluciones Reunidas, realizé
el tratamiento anticorrosivo de los
cuatro buques tanque petroleros
construidos en los astilleros de
Puerto Real para el Grupo Ibaizabal.
La empresa, especialista en sistemas
anticorrosion en el sector naval,
trabajo sobre 270.000 m2 en cada
uno de los buques. Se trata de una
de las obras mas importantes
llevadas a cabo por Siasa en este
astillero como proyecto de referencia
a nivel internacional.

En los tratamientos anticorrosivos es
necesaria la previa eliminacion de
aceites y grasas depositadas en
grandes estructuras o superficies
navales, empleando detergentes,
disolventes, emulsiones, limpiezas a
vapor o cualquier producto que
implique una accion de limpieza.

Los tratamientos concretos que
Siasa llevo a cabo en los cuatro
buques Suezmax afectaron a la obra
viva, obra muerta, cubierta exterior,
tanques de lastre y tanques de
carga, asi como los espacios de las
camaras de maquinas y los distintos
tratamientos en otros tanques y
locales.

Uno de los objetivos mas
importantes que Siasa debia
cumplir era realizar el tratamiento
anticorrosivo de los buques en el
plazo de tiempo que determinaba el
cliente. Siasa cumplié con los plazos
gracias al empleo de cabinas fijas y
cabinas provisionales que fueron
montadas exclusivamente para
dicho proyecto.

Siasa cumple con el Convenio
Internacional para la realizacion de
tratamientos anticorrosivos de las
embarcaciones, adoptado en 2004
por la OMI, con el objetivo evitar la
propagacion de organismos
acuaticos perjudiciales de una
region marina a otra, estableciendo
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Protective Coatings

SIASA, empresa del grupo Soluciones Reunidas,
especialista en tratamientos anticorrosivos en el
sector Naval y Offshore.

* Lavado con agua a alta y ultra alta presion (Hidrojetting)
= Limpiezas técnicas y preparacion de superficies

* Operacion y mantenimiento de cabinas de granallado

* Aplicacion de revestimientos anticorrosivos

* Rotulacion e imagen corporativa

= Tank Coating

* Montaje y alquiler de andamios

Ferrol Barcelona

MB92 - Paseo Juan de
Borbon 92
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Sector 5 Planta 1°

08039 - Barcelona
Cadiz T 956 538 231

Pol. Ind. Pelagatos

C/ Los Trabajadores 6
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Frontera (Cadiz) ‘-

T 956 538 231

andalucia @siasa-naval.com

C/ Taxonera, s/n
15406 - Ferrol

T 981 351 324
farrol@siasa-naval.com

www.siasa-naval.com
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> Los trabajos de pintura en el “Monte Udala” acometidos
por la empresa gaditana Siasa.

normas y procedimientos para la gestion y el control
del agua de lastre y los sedimentos de los buques.
Para poder cumplir con los requisitos ambientales, se
usaron células filtrantes para evitar la contaminacion
del medio ambiente.

— AN

> Acabados interiores de pintura en uno de los cuatro
petroleros construidos de Puerto Real para Ibaizabal.
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> Seaflo Neo de Chugoku

En el mes de julio de 2011, la OMI
adoptd la revision del Convenio
MARPOL, con el Anexo VI que
establece el Energy Efficiency Design
Index (EEDI) en toda nueva
construccion naval.

Los objetivos y propositos del EEDI se
veran incrementados paulatinamente
hasta el horizonte de 2025.

La rugosidad y aspereza de los cascos
en uno de los factores mas
importantes a la hora de calcular la
resistencia al avance y la eficiencia de

Limpiadores y desengrasantes

> Gama de productos de limpieza industrial de Minea para uso en superficies de
buques y sus equipos, donde destaca el anti 6xido para el sector naval.

La proteccion integral del buque
incluye las maquinarias y sistemas
interiores, que deben ser
protegidos contra la oxidaciény la
acumulacion de grasas y suciedad.
La industria quimica Minea
(Girona, 1940) se especializa en el
diseno y produccion de detergentes
y productos de limpieza con
minima toxicidad e impacto
ambiental.

En su division dedicada al sector
naval, la firma destaca su producto
Ferronet como estrella. Se trata de
un desincrustante liquido de
caracter acido, con elevado poder
desoxidante, desengrasante y
descalcificante. Junto a éste
producto, aparece una serie de

aerosoles de uso directo sobre las
superficies, como el Deck
Defender (disefado para plasticos),
el N-100-DD (desengrasante de
caracter general), el Wash Marine,
de uso diario, y el absorbe olores
Deostar.

El limpiador de Minea para Teca
instalada en equipos de puente,
cubiertas y acomodacion, es un kit
que consta de dos productos
separados para el tratamiento de Ia
madera. Minea también dispone de
limpiadores generales y especificos
para la maquinaria naval, los
sistemas de refrigeracion de
motores y los pantoques, donde
figuran el Liquido V, el detergente
LS3 y el desengrasante N-100-S.

Pinturas marinas y proteccion

una obra viva. Chugoku ha llevado a
cabo estudios de limitacion de la
rugosidad mediante el
comportamiento de cilindros de
prueba que rozan metales en el
interior de camisas. Los niveles de
friccion fueron observados en su
movimiento aplicando a las paredes
de dichos cilindros distintas
formulaciones de antifouling.

La medicion de la rugosidad en un
€asco usa como uno de sus
parametros principales el
denominado Rz, que mide la
distancia vertical entre los picos mas
elevados y los valles mas profundos
de los surcos presentes en la
superficie a analizar. Para este
trabajo se utilizan Rugosimetros
certificados. Con el Rzy el RSm se
calcula la media de los perfiles que
cuantifican dicha rugosidad.

El resultado completo de las
mediciones desemboca en un FIR
(Friction Increasing Ratios), empleado
para analizar los efectos de las
pinturas antifouling.

Para medir la rugosidad en los cascos
actuales se vienen utilizando
rugosimetros que, generalmente, solo
miden el Rz que se presenta en
longitudes de unos 50 mm en la
“profundidad” de la rugosidad de la
superficie. Es un limite que no aporta
suficiente informacion a la hora de
predecir la friccion resultante. Por
consiguiente, se necesitan sistemas
replicantes de medicion para también
calcular la distancia media entre los
picos de rugosidad presente en el
casco.

Un bajo ratio o tasa de friccion (FIR)
es fundamental para reducir la
rugosidad superficial, disminuir la
friccion y por lo tanto reducir la
resistencia en el avance del buque.
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La consecuencia directa es un
menor consumo de combustible
para mantener la velocidad y, por
lo tanto, menores gastosy
emisiones.

La OMI estima que el sector naval
es responsable del 2,7 por ciento de
las emisiones que contribuyen al
efecto invernadero y ha establecido
la estrategia que persigiue reducir
el total de las emisiones anuales en
al menos un 50 por ciento hasta
2050, comparado con los niveles de
2008. Los antiincrustantes de la
serie Seaflo Neo de Chugoku
contribuyen de forma significativa a
la reduccion de las emisiones por su
propio principio de baja friccion,
gracias a los polimeros
autonivelantes de alta efectividad
desarrollados por su departamento
de 1+D+i.

Los antiincrustantes previenen la
aparicion de suciedad en el casco,
dificultan la incrustacién por
organismos marinos, contribuyendo
de forma eficaz a mantener la
velocidad y mejorar la eficiencia
energética. Los estudios llevados a
cabo por investigadores de |a
Universidad de Tokio han
establecido de forma aritmética la
relacion de la rugosidad superficial
con la tasa de friccion (FIR), de
modo que se puede predecir el
antiincrustante mas eficiente, al
obtener valores mas bajos del FIR.

Los sistemas antiincrustantes
basados en silicona han
demostrado reducir el consumo de
combustible, al tener valores de FIR
proximos al 1,1 por ciento, mientras
que los antiincrustantes
autopulimentantes estandar se
sitian en valores entre el 7y el

15 por ciento.

Conventional AF

> Prueba en el casco de un buque con un antifouling convencional y con el Seaflo Neo.
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> Diferentes parametros calculan la rugosidad de una superficie y crean la tasa de
friccion del casco durante su avance en el agua.

SEAFLO NEO CF Z
Tras 24 meses

> Chugoku comercializa polimeros que logran una extraordinaria lisura en la obra
viva, con bajos ratios de FIR (Friction Increasing Ratios).



CMP Chugoku ha desarrollado una
tecnologia Unica de polimeros con un
mecanismo de hidrolisis altamente
efectivo y que consigue una
espectacular lisura superficial con
valores de FIR entre 1,2 y 1,6 por
ciento. El resultado es que los
antiincrustantes de ultra baja friccion
de la serie Seaflo Neo reducen el
consumo de combustible entre un 3y
un 5 por ciento.

Ademas, los productos Seaflo Neo
aportan los siguientes beneficios:

- Proteccion de larga duracion: el
equilibrio entre la excelente
hidrolisis del polimero y su accion
autonivelante permite una
proteccion antiincrustante tanto
dinamica como estatica a largo
plazo.

- Costes de aplicacion reducidos:
las formulaciones de Seaflo Neo

ofrecen proteccién con menor
espesor que otros tipos de

antiincrustantes, permitiendo una

considerable reduccién de costes
de aplicacion en varada y nuevas
construcciones.

- Menor impacto ambiental en |a
aplicacion: Ademas de la
reduccion de emisiones en
servicio, la aplicacién de menores
espesores implica menor

Premio GreenSea 2019 a Jotun

Efficiency

Award

S

GREEN4SEA
« EUROPORT

PROUD WINNER

La marca noruega de pinturas
marinas Jotun ha conseguido,
gracias al sistema de pintado HPS
(Hull Performance Solution), el
premio a la Eficiencia Energética
“Green4Sea” 2019. La aplicacion de
las soluciones HPS consigue que los
buques naveguen con una menor
resistencia al agua, habiendo
permitido hasta la fecha ahorrar
mas de 4.000 millones de dolares
USA en combustible y evitar

37,9 millones de toneladas de
emisiones de CO2.

Las revistas Europort y Safety4Sea
fueron las encargadas de celebrar la

ceremonia de entrega de premios en

la dltima edicion de la feria
Europort, que tuvo lugar en
Rotterdam en noviembre de 2019.
Los premios contaban con cuatro
categorias: Digital Shipping,

Environmental Protection, Safety At
Sea y Maritime Careers.

Para seleccionar a ganadoresy
nominados se abrié un proceso de
nominacion abierta y de votacion
online, dando oportunidad a todos
los nominados para ser reconocidos
por el trabajo realizado en las
iniciativas presentadas.

En esta edicion de Europort, Stein
Kjplberg, Global Concept Director de
Jotun Hull Performance Solutions,
fue el encargado de recoger el
premio en nombre de Jotun. En su
discurso de agradecimiento senald
que Jotun ha estado trabajando en
el concepto de Eficiencia Energética

durante los ultimos 10 anos y que,
fruto de esos esfuerzos, surgio el
lanzamiento de HPS en 2011y la
creacion del 1ISO 19030 en 2016.

La solucion HPS de Jotun ha
cambiado la mentalidad en el
mercado y ha facilitado a los
operadores, maximizando el
rendimiento y reduciendo los costes
de combustible y emisiones de gases
de efecto invernadero. El premio es
un reconocimiento a todo el trabajo
realizado. El equipo maritimo de
Jotun BV particip6 con éxito en
Europort como expositor y tuvo la
oportunidad de celebrar de manera
especial el merecido galardon.

T —

Buque recibiendo el sistema de pintado HPS de Jotun.
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cantidad de residuos y menos
emisiones de compuestos
organicos volatiles.

- Facilidad de aplicacion y
reparacion: La serie Seaflo Neo
se aplica de igual forma que
otros tipos de antiincrustantes
convencionales.

Los antifouling de la serie Seaflo Neo
estan disponiblen en varias versiones,
ajustandose a las caracteristicas de
cada buque e incluida una
formulacion sin cobre que emplea el
Selektope como biocida especifico
(descrito en paginas anteriores), como
uno de los mas avanzados contra la
incrustacion.

> Referencia en la
proteccion anticorrosion

La empresa Gaditana de Chorroy
Limpieza, S.L. es un referente en
Espana por lo que se refiere a la
proteccion anticorrosiva. En las
instalaciones de Navantia de Puerto
Real (Cadiz), Gaditana del Chorro
lleva a término dos de los proyectos
offshore mas importantes de los
Gltimos 10 anos.

Fruto de una colaboracion que dura
ya mas de 30 anos, la empresa
realiza los trabajos de proteccion
anticorrosiva del proyecto Johan
Sverdrup. Se trata del mddulo
offshore HVDC P2 (High Voltage
Direct Current) que la empresa
noruega Equinor, antigua Statoil, ha
encargado a la también noruega
ingenieria Aibel. La superficie del
modulo cuenta con mas de

40.000 m2yel retoen su
construccion es ejecutarlo en un
plazo realmente extraordinario.

En un principio, la duracién del
contrato era de apenas un afio,
obligando a Navantia a realizar una
fuerte inversion para mejorary
aumentar sus instalaciones.

Todavia en construccion, cumplir
con los plazos y las expectativas de
calidad de un cliente tan exigente
como Equinor solo podria ser
posible aunando los esfuerzos de
dos grandes empresas de la Bahia
de Cadiz.

Desde el punto de vista de los
sistemas de proteccion utilizados,
hay que resaltar que toda la parte
exterior del médulo va protegida
con un sistema cuya primera capa
es Silicato de zinc. Este producto, si
bien puede ser la mejor opcién a
largo plazo para proteger
estructuras offshore, representa un
desafio para cualquier empresa
aplicadora, debido a la alta
cualificacion que necesitan los
operarios.

El suministro de los productos
corresponde al fabricante

Pinturas marinas y proteccion

norteamericano de pinturas PPG
(Pittsburgh, Pensilvania), a excepcion
de las cubiertas exteriores, que
corren a cargo del fabricante
noruego Hummervoll,y cuya
aplicacion también supone un reto
ya que se trata de productos poco
usuales en la industria y de los que
se tenian escasas referencias y
experiencia.

No obstante, inspectores llegados
desde Noruega impartieron un
entrenamiento intensivo y los
aplicadores de Gaditana estuvieron
correctamente formados para llevar
a cabo los trabajos. Desde el punto
de vista del PFP (Pasive Fire
Protection), una vez mas el
fabricante elegido fue Azko Nobel y
su producto Chartek de 7a 12 mm,
para aproximadamente cubrir unos
1.200 m2 que también aplica
Gaditana.

> El proyecto petrolifero offshore Johan Sverdrup inicié su produccién de crudo en
octubre de 2019 y fue oficialmente inaugurado en enero de 2020. Su produccion
llegara hasta los 470.000 barriles de petréleo diarios en su Fase 1.
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Otra de las grandes empresas
instaladas en la Bahia de Cadiz,
Dragados Offshore, también ha
contado con Gaditana de Chorroy
Limpieza, S.L. para ejecutar los
trabajos de proteccion anticorrosiva
del proyecto Dolwin 6 que Tenne T ha
encargado a la empresa espanola.

En esta ocasion, se trata de un
moédulo de mas de 50.000 m2 de
superficies y su correspondiente
jacket de otros 15.000 m2 que se van
a construir durante los préximos dos
anos. El proyecto ofrece continuidad
a la factoria de Puerto Real, que se
encontraba terminado el proyecto
Tyra de dos jackets para Maersk y que
también ha realizado Gaditana de
Chorro.

Tenne T, propiedad del Ministerio de
Finanzas de Holanda, es uno de los
clientes mas exigentes del mercado
internacional. Prueba de ello es el
despliegue de inspectores que ha
contratado para la supervision de
todos los trabajos. El proyecto, tiene
tales dimensiones, que parte de los
trabajos de construccion se ha llevado
a cabo en astilleros de Turquia.

Gaditana de Chorro, ademas de los
trabajos realizados en los bloques de
Puerto Real, reparara los dafios que
puedan originarse en el traslado de
los bloques turcos asi como de todas
las uniones programadas del
proyecto.

Los proyectos Johan Sverdrup y
Dolwin 6 son una parte de los
trabajos que Gaditana de Chorro
realiza en la Bahia de Cadiz. Porque
tan importante como es la Unidad de
nuevas construcciones, es la Unidad
de reparaciones y la empresa
gaditana esta presente en la mayoria
de los astilleros de la zona.
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Esquema de la plataforma para alojar
la subestacion del campo edlico
Dolwin 6. La Dolwin 6 forma parte
del megaproyecto de TenneT, con
participacion de Siemens y Dragados
ACS, consistente en la generacion de
4,7 gigavatios con los que abastecer
en energia eléctrica renovable a unos
5 millones de hogares del norte de
Alemania. El proyecto engloba seis
campos edlicos: HelWin1 (576 MW),
HelWin2 (690 MW), BorWin2

(800 MW) y SylWin1 (864 MW),
produciendo desde 2015.

A ellos se sumaran BorWin3

(900 MW) y DolWin6 (900 MW),
actualmente en construccion.

El mas senalado es Navantia Cadiz,
con su importante cartera de cruceros
ocupando sus diques durante casi
todo el ano. Navantia San Fernando
es el siguiente, con su tradicional
apoyo a buques militares y civiles.
Finalmente Navantia Rota atiende a
las reparaciones de buques de la U.S
Navy.

En el norte de Espana, para los
astilleros Murueta, Gaditana de
Chorro y Limpieza, S.L. lleva adelante
dos proyectos. El primero es la
proteccion de un buque vivero (Live
Fish Carrier), para Alsaker, de unos
4.000 m3 de capacidad y pintado con
los productos de Carboline y su nuevo
AQP para las cubas. El segundo es el
pintado de un atunero congelador de
Gltima generacion con productos del
fabricante Hempel.

El acondicionamiento de superficies
sometidas a la accion del agua de
mary a organismos marinos no se
resume en la proteccion de los cascos
y superficies expuestas, sino que
abarca a piezas y mecanismos
interiores del buque. La firma
Aquasonic S.L. (Alicante) desarrolla un
sistema que impide el crecimiento de
algas y destruye las conchas de
caracoles y moluscos adheridos a
determinadas piezas, aportando
importantes ahorros en limpieza,
mantenimiento del motor y sistemas
de refrigeracion.

La tecnologia patentada por
Aquasonic para el agua de mar nace
de la necesidad de la industria
maritima de protegerse de las
incrustaciones de la cal y de la
proliferacion de algas y moluscos.
Lugar sensible a estos problemas son
los intercambiadores de calor, que no
deben perder su eficiencia y
mantener un funcionamiento
correcto para evitar costosas averias.

Ultrasonidos contra
las incrustaciones

La aplicacion nace después de anos
de experiencia en el sector del
tratamiento de la cal en el agua.
Tras excelentes resultados, se
descubrieron diversas
funcionalidades de la tecnologia
aplicada al agua de mar, tras una
serie de pruebas practicas sobre
motores marinos. Asi naceria la
adaptacion maritima de Aquasonic.

Aquasonic, ademas de ofrecer
tratamiento contra la cal, mantiene
libre de incrustaciones de tipo
biolégico los intercambiadores de
calor, evitando el efecto adverso que
estas incrustaciones causan en el
correcto enfriamiento, del motory el
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Pinturas marinas y proteccion

> La tecnologia de limpieza por ultrasonidos de las incrustaciones en equipos navales es una légica y eficiente derivada de los
sistemas anti calcareos para agua doméstica e industria desarrollados por la firma Aquasonic. En las imagenes, resultados de la
accion ultrasonica en los intercambiadores de calor de un buque de pesca.

sistema de refrigeracion, ofrece
proteccion y desincrustacion en los
circuitos de agua fria, quedando
libre de cal, algas y moluscos.

El sistema funciona mediante
pulsos electromagnéticos emitidos
en baja frecuencia variable a través
del agua, dependiendo del campo
de accion sobre el que se quiera
incidir. El resultado es la
neutralizacion de los efectos
negativos de las incrustaciones de
tipo biolégico en las instalaciones.

En el sector nautico la instalacion se
realiza en la tuberia de aspiracién de
la toma de agua de mar, después del
filtro y antes de los
intercambiadores, usando distintos
modelos en funcion del diametro de
la tuberia. Aquasonic no precisa de
mantenimiento ni de consumibles.
Resulta inocuo para el ser humano,
su consumo eléctrico es bajoy no se
necesitan modificaciones
sustanciales durante su instalacion.

El mas importante ahorro
econémico derivado de la
instalacion y uso del sistema esta
vinculado a la ausencia de
mantenimiento, limpieza o
sustitucion de los intercambiadores,
logrando un funcionamiento plenoy
una vida util mas extensa.

> Limpieza y conservaciéon
ultrasénica

La empresa espanola UltraTecno tiene
una trayectoria de mas de 50 anos en
aportar soluciones para la limpieza de
los componentes de motores navales.
Con sede en Massalfassar (Valencia).
Su especialidad son los equipos desde
100 hasta 12.000 litros, con disefio y
construccion a la medida de cada
cliente y con una clara especializacién
en equipos de ultrasonidos a bajas
frecuencias (25-28 khz), las de mayor
potencia limpiadora.

Gracias al microscépico tamano de
las burbujas de aire que se crean
mediante la cavitacion no queda
ningun orificio sin limpiar. La firma
cuenta con ingenieria propia para
desarrollar los equipos a medida,
pero ha desarrollado también la
Serie ACM, con ocho modelos
distintos de alta potencia (tecnologia
28 Khz Digital), con la mejor calidad
del mercado europeo y un precio muy
competitivo. Esta serie incluye:

- Separador de aceites de
mecanizado LFS, para prolongar

> Modelo de gran maquina de limpieza por ultrasonidos. En su interior, las ondas
ultrasénicas provocan cavitacion, generando pequefias burbujas de aire que son
comprimidas hasta su implosion, liberando energia y calor. Esa energia impacta
contra la suciedad, grasa y/o carbonilla incrustada en la superficie de las piezas y la
desprenden sin danarla. (Foto de UltraTecno.)

141



142

BUQUES Y EQUIPOS DE LA MARINA CIVIL

la duracién de los productos de
limpieza.

- Elevador neumatico con bandeja,
que acelera y mejora
ostensiblemente el proceso de
limpieza.

- Generadores 28 Khz Digitales y de
alta densidad de potencia en
tanque de limpieza.

- Sistema exclusivo y patentado
ARF, que reduce la emision
acustica en un 90 por ciento (por
debajo de 78 dbA).

Los generadores Digitales &
Sincronizados y Transductores de
UltraTecno consiguen la cavitacion
mas eficiente del mercado,
consiguiendo un efecto de micro-
cepillado/chorreado que proporciona
el mejor resultado en las aplicaciones
de limpieza mas dificiles en la
industria naval.

El sello UltraTecno Green Label ofrece
hasta un 45 por ciento de reduccion
en costes operativos de electricidad y

detergente, en comparacion con
equipos estandar de ultrasonidos. El
diseno y la construccion se orienta al
uso diario en aplicaciones
industriales complicadas, como las
que afectan al mantenimiento naval.

Limpieza de piezas y equipos
navales

El fabricante emplea acero inoxidable
de mayor grosor, con hasta un 55 por
ciento mas grueso que la
competencia, y utiliza componentes
de alta calidad para conseguir mayor
vida util incluso bajo condiciones
extremas. Merecen especial mencion
las ventajas que aporta la limpieza
por ultrasonidos para el
mantenimiento de equipos navales:

- Alta calidad de limpieza
superficial que alcanza todos los
intersticios y complejidades
geométricas de las piezas.

- Total eliminacion de
contaminacion en las piezas,

lo que permite afrontar los
trabajos de reparacion con la
maxima eficacia. Eliminacion de
costes de mano de obra.

- Consecucién de una limpieza
homogénea, dificilmente
alcanzable por un operario o
mediante el uso de un equipo por
aspersion.

- Eliminacién de 6xidos y logro de
acabados superficiales
equivalentes a un chorreado de
arena, pero sin eliminacion de
material base.

- Bajo nivel acustico.

- Incremento de la productividad
en los talleres y aceleracion de los
procesos de reparacion.

Los ultrasonidos de frecuencias bajas
(28 kHz), que son los recomendados
en mantenimiento naval, son la
especialidad de UltraTecno, al ofrecer
mayor poder de limpieza, ahorro en
costes de operacion, fiabilidad,
funcionalidad, servicio técnicoy
robustez.

Hammelmann SL
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> Utilizando el poder
del agua para
el mantenimiento

Los sistemas de agua a alta presion de
la germana Hammelmann GmbH
(Grupo Interpump - Westfalia),
facilitan las necesidades de
mantenimiento de los cascos,
expuestos a las incrustaciones de
fauna marina y suciedad. El chorro
seco es un método comun que,
aunque efectivo, no es demasiado
eficiente y nada ecolégico, al generar
gran cantidad de residuos peligrosos.
A esto se anade la necesidad de
montar la infraestructura o andamiaje
para proteger a los operarios y el tener
que gestionar los restos desprendidos.

Usa la tecnologia del chorro a alta
presion para limpiar los barcos
(WATERBLASTING) y para preparar
diferentes superficies. Trabajando con
presiones de hasta 3.000 bar es
posible quitar la pintura sin usar
agentes abrasivos o productos
quimicos y con una tecnologia bien
establecida.

Todos los sistemas ofrecidos por
Hammelmann son operados de

manera segura, econémica y ecologica.

Altura de trabajo: 0 - 32 m. Ancho de trabajo: 274 - 1.000 mm.
Presion de trabajo: hasta 3.000 bar. Caudal: hasta 100 [/min.

> El Dockmate lleva a los limpiadores de superficie Aquablast
a nuevas alturas y alcanza superficies de hasta 32 m de

manera semiautomatica y desde
una distancia de seguridad que
mejora la seguridad y genera menos
esfuerzo al operador. Las unidades
se pueden conectar a un sistema de
vacio que recupera inmediatamente
el agua residual y los restos solidos
y, la combinacion de vacio y
temperatura de la superficie hace
que el secado sea mas rapido y que
las zonas préximas no sean
afectadas, permitiendo su posterior
procesamiento.

Los beneficios del agua a

alta presion

Los costos de eliminacion de los
restos se ven claramente reducidos
mientras que la calidad de la
reparacion aumenta.

La presion de trabajo de hasta

3.000 bar y un caudal de hasta

100 I/min proporcionan la potencia
requerida para una completa
eliminacién de pintura con
resultados confiables que cumplen o
superan los requisitos de calidad
establecidos por los fabricantes
internacionales de pinturay los

— =

> Con solo 1,3 m de altura, el hermano pequeno de los
Dockmates se arrastra habilmente debajo del barco y

Pinturas marinas y proteccion

> El sistema Spiderjet es perfecto en la
eliminacion de la pintura. En su
version Spiderjet® M Edge se utiliza
en superficies intermedias o para
trabajar en zonas estrechas y cerca a
los bordes.

estandares de las autoridades
(NACE/SSPC) para la aplicacién de
nuevas capas de pintura.

Todas las unidades usan el limpiador
de superficies Aquablast como su
herramienta principal de agua a alta
presion. El disefio probado de las
boquillas aseguran una distribucién
uniforme del agua a presién en toda
la zona de trabajo, dejando en
condiciones ideales para los procesos
posteriores.

garantiza una superficie 6ptima en los espacios mas

estrechos. Altura de trabajo: 0 - 9 metros.
Ancho de trabajo: 274 - 518 mm.
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> La naviera Knutseny
AkzoNobel

A finales del ano 2019, el astillero
coreano Hyundai Heavy Industries
entregaba a |la operadora noruega
Knutsen OAS Shipping (Product
Tankers and ship management),
integrada en el Knutsen Group,
sus dos nuevos buques tanque
metaneros — LNG Carriers
“Adriano Knutsen” y “Rias Baixas
Knutsen”.

Para ambas construcciones se han
empleado sistemas de pintado de
AkzoNobel, eligiendo el Intershield
300 para la proteccion interior de
los tanques de lastre y el
antifouling Intersleek 1100 SR en la
obra viva. Ambos productos son
fabricados por la marca
International, integrada en
AkzoNobel.

El empleo de estos concretos
productos del fabricante holandés
de pinturas responde a la relacion
profesional establecida, desde
hace tiempo, entre la naviera y

AkzoNobel, concretada en el uso
habitual de ambos productos en
la flota de metaneros de Knutsen.

En el caso del Intershield 300,

la experiencia de su utilizacién en
el interior de los tanques revela el
menor costo de mantenimiento.
Los tanques destinados al lastre
son inspeccionados cada cinco
anos, resultando una espectacular
reduccién en el niUmero de
reparaciones gracias al empleo del
Intershield 300.

Los dos nuevos metaneros se
protegen con International

Por otro lado, el Intersleek fue
pionero como recubrimiento
antiadherente con fluoropolimero
y silicona totalmente libre de
biocidas, desde su lanzamiento al
mercado internacional en 1996. Su
diseno responde al objetivo de
proporcionar un rendimiento
superior, por su bajo coeficiente de
friccion, capaz de mantener los
mismos consumos de combustible

después de transcurridos cinco
anos desde su primera aplicacion.

El alto rendimiento también
responde a los minimos costes de
varada en dique seco. Después de
cinco anos en servicio, solo es
necesario aplicar una capa general
de acabado en lugar de un esquema
completo de multiples capas.
Después de los periodos de fondeo y
espera, los ligeros limos generados
en el casco delos buques de Knutsen
desaparecian por completo durante
la navegacion hasta el siguiente
puerto, ahorrando cualquier clase de
limpieza submarina de la obra viva.

Por parte de Hyundai Heavy
Industries, su confianza en
Intersleek 1100SR para proyectos de
nueva construccién es completa.
El astillero ha establecido
procedimientos estandar internos
para aplicar los recubrimientos a
base de fluoropolimero y silicona,
minimizando demoras en el
proceso de pintado. Se puede
obtener mas informacion en
www.akzonobel.com. @

> El “Adriano Knutsen”, abanderado en Espana, tiene 298,97 metros de eslora y 48,00 metros de manga. Con 122.261 GRT, alcanza
los 19,5 nudos. Charteado por Endesa, tiene capacidad para cargar 180.000 m3 de GNL. En la actualidad es el buque de mayor
eslora con bandera espaiiola. (foto cortesia de Knutsen OAS Shipping.)



Riesgos e indemnizaciones
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Los astilleros han padecido los efectos de |
falta de equipos importados.

Las grandes compaiiias aseguradoras del sector maritimo
se han enfrentado a grandes retos en este primer
cuatrimestre del ano. Inesperados en su magnitud, pero
no en su definicion y resolucion al estar encuadrados en
los diversos siniestros que pueden sufrir los astilleros y
sus trabajadores, los buques, sus cargas, tripulantes y
pasajeros. La pandemia y sus efectos es analizada por dos
grandes aseguradoras y una fuerte correduria de seguros
maritimos. Por su parte, la situacion del desguace de
buques es observado detenidamente por el Comisariado
Espanol Maritimo, asi como las novedades de firmas
especializadas en seguridad de la navegacion y sus
equipos.

> alarma, cuando contratistas de Asia
notificaron interrupciones y retrasos
en el envio de equipos y materiales.
China es el taller del mundo, y si hay
algo que ha evidenciado la crisis es |a
excesiva dependencia de las
economias occidentales respecto de

os efectos de la pandemia Covid-19
se sintieron en la industria mucho
antes de la declaraciéon del estado de

maritimas en Covid-19

= apr e =~ =
a pandemia de la Covid-19 con la detencién temporal de los trabajos, las demoras y la

—

Facing a new type of marine loss

MARITIME RISKS AND COMPENSATION DURING
CoviD-19

Summary: Leading insurance companies in the maritime sector
have faced huge challenges in the first quarter of the year.
Although unexpected in magnitude, they were not
unprecedented in definition or resolution sitting within the
framework of losses sufferable by shipyards, their workers,
ships, their loads, crew and passengers. The pandemic and its
effects are analyzed by two large insurers and a well-known
maritime insurance brokers. The article also covers the state of
ship scrappers, acting under the close watch of the Spanish
Maritime Commission, as well as news from firms specializing
in navigational safety and equipment.

los paises asiaticos, consecuencia
directa de la globalizacion y
deslocalizacion de la produccion.

Por otro lado, Espafa ha perdido los
principales mecanismos de
regulacion econémica propios, en pro
de la pertenencia a la Unién Europea.
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El actual modelo econémico, basado
en el crecimiento sostenido e
indefinido, lleva décadas dando
sintomas de agotamientoy la
economia se ralentiza. La pandemia
también ha desnudado la
vulnerabilidad de los sistemas de
organizacion just in time, cero stocks,
Lean manufacturing, Kaizen, y otros.
La nueva realidad es que cualquier
pequena alteracién puede romper el
equilibrio con consecuencias
devastadoras.

La caida del sector naval, en
conexion con esta crisis y a causa la
globalizacion, en principio podria
ser menor que la caida de la
economia espafnola, como ya
ocurrio en la anterior crisis. La caida
de la economia internacional sera
menor que la espanola, recordemos
que el 90% de los clientes de los
astilleros son armadores
internacionales.

El Real Decreto de declaracién de
estado de alarma ha dado como
resultado semanas de paralizacion
de la actividad. Este periodo ha
permitido a las empresas
replantearse el nuevo escenario,
preparandose para un futuro
desconocido. Como resultado, se han
implantado nuevos procesos de
proteccion a las personas, se han
creado nuevas tipologias de turnos
de trabajo, se ha garantizado el
distanciamiento social y la
disponibilidad de equipos de
proteccion, el teletrabajo, etc.

Proteccion de personas en
el astillero

Llevar a la practica estas medidas no
sera facil ya que un astillero puede
tener picos de personal de hasta ocho
veces su plantilla, lo que exige
gestionar la seguridad propia y la de
las subcontratas.

> La industria de la construccién naval dinamiza regiones enteras y las dota de un
denso tejido industrial de empresas auxiliares.

Queda de manifiesto la simbiosis
entre Astillero e Industria Auxiliar,
que permite flexibilizar y adaptar la
produccién de un sector que trabaja
por proyecto.

La Industria Naval es un sector
estratégico para el desarrollo de
Espana, generando unos

70.000 empleos a tiempo completo y
contribuyendo a la economia
espanola en unos 7.500 millones de
euros anuales. También es un pilar
fundamental para el desarrollo de
otras actividades, como el transporte
de mercancias, el aprovechamiento
de recursos de origen marino o el
turismo, actuando como motor de
crecimiento sobre el tejido de la
industria auxiliar.

Se puede definir la construccién naval
en Espana como una industria de
sintesis, que fabrica un producto
Unico de elevada tecnologia y
compleja construccion, muy
especializado, fabricado a la medida
segun los requisitos exigidos por cada
armador, con elevado valor unitario y
largos periodos de construccion. Pero
es sensible a los ciclos econémicos,
opera en un mercado con exceso
permanente de capacidad y
enormemente competitivo, donde se

hace necesario el apoyo de las
instituciones para incentivar la
contratacion de buques de armadores
internacionales. Esta es la ventaja
competitiva de los astilleros
espanoles.

El principal problema del sector naval
en estos momentos es que se ha
detenido la inversion. Sin inversién no
hay clientes y sin clientes no hay
nuevos pedidos. En consecuencia, son
imprescindibles nuevos estimulos a la
inversion. Adicionalmente existe un
problema de liquidez por falta de
financiaciéon que afectara en el corto
y medio plazo, dificultando la
planificacion establecida para
proyectos en cartera y exponiendo al
astillero a penalizaciones por retraso
e incluso cancelaciones de contrato.

Dada la dura situaciéon que se avecina
se va a necesitar la intervencion del
Estado, inyectando capital en forma
de ayudas que permitan mantener el
nivel de inversion, modernizar las
instalaciones o simplemente
aportando liquidez momentanea
para el desarrollo de la actividad.

La ausencia de movilidad
internacional a corto plazo es otra
dificultad anadida que impide las
actividades obligatoriamente



presenciales, como inspecciones,
puestas en marcha de equipos o
reparacion, afectando principalmente
a proyectos en fase final de
construccion. De ahi puede resultar
una pérdida de clientes en busca de
paises donde la movilidad haya sido
restablecida.

Impulsar y consolidar
la industria

La industria naval ha de ser capaz de
nombrar un interlocutor Unico, capaz
de transmitir un mensaje alto y claro
de cuales son sus necesidades. Dichas
necesidades pasan por mantener las
ayudas actuales, invertir en el sectory
apoyar la firma de contratos
nacionales, facilitar el acceso a la
financiacion, politicas econémicas y
fiscales. Se precisa un marco
regulatorio claro, simplificacion de
procedimientos administrativos y
burocraticos, asi como cualquier otra
facetan que permita competir en
igualdad de condiciones con los
paises europeos de nuestro entorno.

Mantener la ventaja competitiva pasa
por apoyar a la industria auxiliar,
retener el talento, promover los
centros de investigacion, apoyar el
emprendimiento, fomentar la
excelencia, creatividad e ingenio,
invertir en 1+D+I, modernizacion,
cambio tecnolégico y digitalizacion.
En definitiva, crear valor afadido
como elemento diferenciador,
generando una imagen de marca que
transmita a los mercados sensacion
de fortaleza y confianza.

No basta con crear la imagen de
marca, hay que promocionarla
internacionalmente y esto exige un
esfuerzo serio y comprometido por
parte de las Administraciones
Publicas, junto con las Asociaciones
del Sector Naval y la empresa publica
y privada.

Seguros y seguridad maritima

> La explotacion de la energia eélica marina es una industria en progreso por todo el
norte de Europa, con fuerte presencia de empresas y tecnologia espanolas.

El futuro inmediato

Hay oportunidades que se deben
aprovechar. A medio plazo, el sector
pesquero ha de acometer una
importante remodelacién de su flota
para ser competitivo. Las energias
renovables, particularmente la edlica
marina, necesitaran buquesy
estructuras de apoyo. El GNLy el
hidrogeno deben potenciarse como
combustibles alternativos para
buques. La descarbonizacion y la
construccion del mix energetico
futuro.

Para MARCH R.S,, los sectores military
de defensa deberian ser potenciados.
Internacionalmente habria que ir de
la mano del Ministerio de Defensa y
de la Armada como demostradores
de tecnologia y con Navantia como
empresa publica tractora.

La reparacion naval es un sector con
mucho recorrido para desarrollar con
buenas perspectivas. La clave es crear
una potente red comercial
internacional para atraer clientes.
Para el éxito es importante que el
astillero mejore la propuesta de valor
ya que, normalmente, es el Armador
quien contrata todos los servicios de
reparacion por su cuenta y el
Astillero, simplemente, pone las
instalaciones, perdiéndose un 80 por
ciento de ingresos potenciales.

En conclusion, toca preparar un
futuro incierto, potenciar la ventaja

competitiva que diferencia a Espana
como especialista, invirtiendo en
[+D+1 y modernizando instalaciones,
procesos y tecnologias, estableciendo
nuevos objetivos y adaptando los
planes estratégicos y de marketing,
creando Alianzas internacionales para
unir fuerzas que generen sinergias,
sin perder de vista que la solucion
pasa por focalizase en la contratacion
internacional de buques.

Alfredo HERNANDEZ LLAMAZARES
(Ejecutivo de Grandes Cuentas
Maritimo y Aviacién)

> COMISMAR: Una nueva
oportunidad en el
reciclado de buques

Con la aparicién de los cascos de
hierro en los buques, a mediados del
siglo XIX comienza el reciclado de
buques, lo que conlleva un gran
cambio en la concepcion del sentido
de vida util del buque. Desde ese
momento se debe entender el
reciclado como la ultima etapa del
negocio maritimo del buque,
pasando a ser parte de la gestion de
su ciclo de vida.

El desguace de un buque conlleva el
desmantelamiento de su estructura,
asi como la recuperacién de todos los
materiales y elementos aprovechables
que la componen, transformando el
esto en chatarra o desechos que es
necesario gestionar debidamente.
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> Cuidadoso desguace de un gran buque en dique seco, paradigma de respeto

ambiental y garantia de seguridad.

Este proceso industrial fue rentable
en paises europeos y del norte de
América hasta la década de los ahos
1960. A partir de entonces, debido a
un aumento en los costes de
desguace por la mecanizacién y
complejidad de esa industria, el
reciclaje se traslada a paises donde el
coste de las operaciones es inferior.
Comienza entonces a crecer esta
actividad en paises como India,
Bangladesh, China, Pakistan y Turquia.

El cambio geografico de debe, en gran
medida, a que dichos paises apenas
tienen que cumplir con normativas
ambientales, de seguridad y de
sanidad, realizando dichas
operaciones incluso en las playas, lo
que causa el derrame de residuos
toxicos al medioambiente y sin
apenas control por parte de las
autoridades.

Para evitar estas practicas, que ponen
en riesgo la salud de los trabajadores
y del medio ambiente, se establecio
una cooperacion interinstitucional
entre la Organizacion Internacional
del Trabajo (OIT), la Organizacion
Maritima Internacional (OMI)y la
Secretaria del Convenio de Basilea,
con el fin de alcanzar acuerdos sobre
la introduccion de requisitos

imperativos a nivel mundial y
dirigidos a garantizar una solucion
eficiente y eficaz al problema de las
practicas de reciclado inadecuadas e
inseguras.

El acuerdo quedd plasmado en el
Convenio Internacional de Hong
Kong, para el reciclaje seguroy
ambientalmente racional de los
buques (Convenio de Hong Kong),

que establece normas internacionales
para el reciclaje de buques, con el fin
de que esta actividad se desarrolle sin
causar riesgos innecesarios al medio
ambiente, la salud y |a seguridad de
sus trabajadores.

Sin embargo, mas de 10 anos después
de su aprobacién todavia no ha
podido entrar en vigor, ya que el
ndmero de paises que lo han
ratificado es insuficiente para cumplir
con las condiciones que imponia la
OMI. En ellas se determinaba que el
Convenio de Hong Kong entraria en
vigor veinticuatro meses después de
la fecha de su ratificacion por un
minimo de quince Estados que
representen una flota mercante
combinada de por lo menos el 40 por
ciento del arqueo bruto de la marina
mercante mundial y, cuya capacidad
maxima anual combinada de
reciclado de buques durante los diez
anos precedentes represente como
minimo el 3 por ciento del arqueo
bruto de la marina mercante
combinada de los mismos Estados.

La indecision en la ratificacion llevo a
que la Unién Europea regulara el
desguace de buques a través del
Reglamento (UE) n°® 1257/2013 del

> El desguace organizado en las costas de Chittagong (Bangladesch) es un modelo de
aquello que el Convenio de Hong Kong desea ordenar y regular.



Parlamento Europeo y del Consejo de
20 de noviembre de 2013, relativo al
reciclado de buques. Uno de los
objetivos de este reglamento es
facilitar |a ratificacion del Convenio
de Hong Kong.

El Comité de Proteccion del Medio
Ambiente Marino (MEPC) de la OMI
ha desarrollado Directrices especificas
sobre la elaboracion del plan de
reciclaje de buques. Esas Directrices
constituyen solamente un conjunto
de recomendaciones y no son, por
tanto, de obligado cumplimiento para
los Estados miembros de la OMI.

Pero, debido al Reglamento (UE)
n°1257/2013, son una herramienta
fundamental para homogeneizar
todo el proceso del desguace de
buques, abarcando desde la fase de
diseno hasta su venta para desguace,
lo que se traduce como el desarrollo
de una metodologia sostenible de
Reciclaje de Buques bajo estandares
de la UE y siguiendo las propuestas
de la Convencion de la OMI.

El Reglamento (UE) n° 1257/2013
afecta al menos a 35.000 buques
existentes. Esto incluye a todos los
buques de 500 GT o mas que
enarbolen la bandera de un Estado
miembro de la UE y que operen en
traficos internacionales, asi como los
buques con pabellon de paises
terceros que hagan escala en un
puerto o fondeadero de un Estado
miembro de la UE.

De conformidad con el Reglamento,
todos los buques afectados estaran
sujetos a un muestreo y un régimen
de inspeccion de materiales
peligrosos. Deberan llevar a bordo un
IHM (Inventario de Materiales
Peligrosos) especifico para cada buque
y un Certificado de inventario (para
buques con bandera de la UE) o bien
una Declaracion de cumplimiento
(para buques de paises terceros). Estos
documentos deberan ser emitidos por

las autoridades del pabelldn del
buque o por una organizacién
reconocida por las mismas.

Planes de Desguace para
cada buque

También se establece la obligacion de
desguazar los buques de pabellon
europeo en astilleros reconocidos por
la UE a tal efecto, es decir los que se
encuentren en la “Lista europea”
aprobada por la Comision, teniendo
previamente el buque un Plan de
Desguace aprobado por el Estado
miembro donde se encuentren dichas
instalaciones.

Esto ha causado cierta controversia
pues desde la ECSA, Asociacion
Europea de Empresas Navieras, se ha
venido alegando que las instalaciones
incluidas en la lista de la Comision no
tienen suficiente capacidad para
reciclar todos los buques de pabellon
europeo, ni tampoco buques a partir
de un determinado porte.

Un reciente estudio encargado por
BIMCO (Baltic and International
Maritime Council), la mayor
asociaciéon maritima internacional,

Seguros y seguridad maritima

confirma este temor concluyendo que
solo g de las 26 instalaciones
incluidas en la lista de la UE estan
realmente disponibles y capacitadas
para el reciclaje de buques. Tan sélo 3
de las 26 podrian reciclar un buque de
gran tamano (Panamax o mayor).
BIMCO ha denunciado que la Lista
Europea parece aplicar medidas
proteccionistas y sitta a los
armadores europeos en clara
desventaja frente a sus competidores
en el ambito internacional.

Cuando el reciclaje se realiza de forma
adecuada, el desguace de buques es
una actividad sostenible que requiere
gran cantidad de trabajadores y sirve
para proveer de acero a los paises que
los desguazan. Por ello, desde la Union
Europea se ha puesto en marcha
numerosos programas que pretenden
fomentar que cada vez mas astilleros
europeos se dediquen al desguace de
buques, existiendo en Espana alguno
que dispone de los medios necesarios.

Este reglamento va a exigir para su
puesta en marcha la implicacion de
técnicos especializados y cualificados
que puedan llevar a cabo los IHM,
elaborar los planes de desguace y
realizar las tareas de control

> La mayoria de los centros de desguace europeos no estan preparados para tratar
grandes buques. En la imagen, demolicion de buques de pequeno y mediano
tamano en instalaciones de Le Havre (Francia).
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necesarias bajo la supervision de
empresas especializadas. En este
aspecto Comismar, como empresa
especializada en la inspeccion de
buques, esta trabajando para poder
responder a las demandas que la
implantacion del reglamento va a
implicar en el futuro.

> AON: impacto de Covid-19
en el seguro maritimo

La amenaza de la pandemia Covid-19
sigue su curso, sin un final claro
aparente a nivel mundial,y
generando graves interrupciones al
comercio global. A mediados del mes
de junio de 2020, los contagios de la
Covid-19 seguian creciendo de forma
alarmante (hasta un millén por
semana), con Estados Unidos, Brasil,
Rusia, India y Paquistan como casos
preocupantes. Para la industria
maritima global, la afectacion seguia
siendo significativa.

La sociedad AON Espana, filial de la
britanica AON Corporation,
especializada en servicios de gestion
de riesgo, seguros y gestion de
reaseguros, entre otras prestaciones,
analiza de forma clara, completa y
escueta el marco basico donde la
cobertura de Prestaciones e
Indemnizaciones (Protection and
Indemnity insurance - P&l) podria
responder, dentro de los parametros
de las reglas del London P&l Club de
armadores.

Siniestros de personas

Responsabilidad por enfermedad o
muerte de la tripulacion.

La cobertura de P&l debe responder a
la responsabilidad de pagar danos o
compensacion por enfermedad y
muerte de cualquier marino, incluidos
los gastos hospitalarios, médicos,
funerarios u otros incurridos
necesariamente en relacion con dicha
enfermedad y muerte.

> El buque de crucero “Greg Mortimer”, en viaje de Ushuaia (Argentina) hacia las
Islas Canarias, con 132 pasajeros y 85 tripulantes, se vio seriamente afectado en abril
de 2020 por la Covid-19. En €l de realizaron evacuaciones y practicaron cuarentenas

que hicieron actuar a los seguros.

Esta responsabilidad generalmente se
incluira en los términos de un
contrato de trabajo aprobado o
posiblemente en virtud del derecho
consuetudinario. Por lo tanto, si un
miembro de la tripulacion en servicio
enferma de coronavirus, el armador
del buque sera responsable de cubrir
los gastos médicos u otros gastos
necesarios. Los P&l también deben
responder a la repatriacion y los
gastos incurridos por el armador con
respecto a la sustitucion de un
tripulante enfermo o fallecido.

Armadores y asequradoras ante
la pandemia

Responsabilidad por enfermedad o
muerte de pasajeros

La cobertura de P&l responde a la
responsabilidad de pagar danos o
compensacién por enfermedad y
muerte de cualquier pasajero,
incluidos los gastos hospitalarios,
médicos o funerarios incurridos en
relacién con dicha enfermedad y
muerte.

La responsabilidad del armador del
buque para compensar a un pasajero
que contrae el coronavirus
seguramente generara una
obligacion legal de pago. Significar
que es posible que se haya dado una
situacion de negligencia por parte del
armador del buque, que tuvo como
consecuencia la enfermedad. Por
tanto, si es responsable, la cobertura
de P&l debe responder.

Gastos de cuarentena

La cobertura de P&l debe responder
de los gastos adicionales incurridos
como resultado directo de un brote
de enfermedades infecciosas a bordo
del buque concreto, incluidos los de
cuarentena y desinfeccién y la
pérdida neta para el armador (es
decir, deduciendo los gastos en que se
hubiera incurrido igualmente de no
haberse producido el brote) con
respecto al coste del combustible,
seguros, salarios, pertrechos,
provisiones y gastos portuarios. El
buque en cuestion debe estar en
cuarentena para que se active la
cobertura.



Compensacion de pasaje

(Especifica para embarcaciones de
pasaje).

En el caso de un brote de una
enfermedad infecciosa a bordo de un
buque de pasaje, el hecho puede
conducir a la cancelacion o reduccion
del viaje o crucero afectado debido a
restricciones de cuarentena o que el
armador tome esta decisién por
precaucion. El P&l podria responder
cuando un armador esté legalmente
obligado a pagar una compensacion
a los pasajeros, incluido el coste de
enviarlos a su destino o devolverlos a
su puerto de partida.

Concretos efectos en buques
de crucero

El desencadenante o trigger del
siniestro en las reglas del Club P&l
viene referido para colision,
embarrancada, etc., pero también una
amenaza para la vida, la salud o la
seguridad de los pasajeros. Un brote
de coronavirus en un buque con
pasajeros podria constituir una
amenaza para la vida, dadas las tasas
de infeccion, pues representara una
amenaza para la salud de una
proporcion significativa de los
pasajeros a bordo. Por lo tanto, la
cobertura podria responder a unos
costes razonables, como son los
reembolsos a los pasajeros.

Desviacion del buque

Es posible que una embarcacion deba
desviarse de su viaje previsto, para
brindar atencién médica a un
tripulante enfermo, pasajero u otra
persona a bordo. Los costes netos del
desvio con respecto al combustible,
seguros, salarios, pertrechos,
provisiones y cargos portuarios
podrian cubrirse en la medida en que

dichos costes excedan de lo que se
hubiera incurrido
independientemente del desvio.
Deben cubrirse los costes del desvio
para desembarcar a un tripulante o
pasajero con coronavirus.

Es importante indicar que si un
armador tiene la intencion de desviar
su buque, primero se debe consultar
al corresponsal local sobre si es
posible la atencién al buque en dicho
puertoy si se puede desembarcar a
un tripulante o pasajero enfermo.

Reclamaciones sobre la carga

La cobertura de P&l podria responder
de la pérdida, falta, dafo u otra
responsabilidad con respecto a la
carga que surja de cualquier
incumplimiento por parte del
armador del buque, o por cualquier
persona por cuyos actos, negligencia
o incumplimiento pueda ser
legalmente responsable, de su

obligacion de cargar adecuadamente,

manejar, guardar, transportar,
mantener, cuidar, descargar o
entregar la carga o por falta de
navegabilidad o falta de condiciones
adecuadas del buque.

Seguros y seguridad maritima

En caso de un brote de coronavirus o
una orden de cuarentena que cause
pérdida o dafo a la carga, la
garantia de la carga puede
responder al siniestro. Si bien el
armador del buque debe ser
considerado legalmente responsable
para que la cobertura responda.

Sue and Labour (Demanda y trabajo)

La cobertura de P&l puede
responder de los costes y gastos
extraordinarios incurridos
razonablemente después de la
ocurrencia de cualquier siniestro,
evento u ocurrencia que pueda dar
lugar a una reclamacion al Club e
incurrido Unicamente con el
propo6sito de evitar o minimizar
cualquier responsabilidad o gasto
contra el cual el armador del buque
esta asegurado por el Club.

Por lo tanto, es posible que los
costes adicionales incurridos para
evitar o mitigar una
responsabilidad asegurada por el
Club puedan estar cubiertos, pero
solo en la medida en que dichos
costes y gastos se hayan incurrido
con el acuerdo del Club.

T S U s

> La Administracion Portuaria Integral de Quintana Roo (México) cancelaba a finales
de febrero de 2020 la solicitud de atraque en Cozumel al crucero turistico
“MCS Meraviglia”, ante la simple sospecha de que uno de sus tripulantes estaba
contagiado de coronavirus Covid-19. Un ejemplo de contratos de escala no
cumplidos, acortamientos de viajes y demoras que han salpicado la industria del

crucero en 2020.

151



152

BUQUES Y EQUIPOS DE LA MARINA CIVIL

Cobertura discrecional

En todo caso el armador de un buque
podra tratar de buscar una
consideracién especial del “comité” o
junta directiva del Club de forma
discrecional, cuando las
responsabilidades, los costes o los
gastos no caigan dentro de las
categorias de reclamaciones cubiertas.

Carga y dificultades de stock

Ante el impacto en el transporte
global y las cadenas de suministro, se
espera que la limitacion y reduccion
de la mano de obra disponible en
todos los puntos clave de la cadena
de suministro reduzca también la
capacidad de distribuir y manejar
mercancias. En consecuencia, se
prevee que la carga se mantenga
durante mas tiempo en los puertos y
en las ubicaciones de
almacenamiento, aumentando su
volumen mientras esperan su
proximo destino.

> Temas y areas clave
focalizadas en las cargas

Retraso

Aunque obviamente se desee
mantener la carga en movimiento,
para evitar cualquier obstaculo en el
comercio, se debe tener en cuenta
que un retraso durante el curso
normal del transito o mientras las
mercancias estan almacenadas
podria ser inevitable. La mayoria de
las pdlizas de Seguro de carga y stock
excluyen pérdidas o dafnos causados
Unicamente por demoras.

Costos y cargos adicionales

Es posible que se puedan
experimentar retenciones o
reexpediciones de mercancias a un
destino alternativo, debido a posibles
prohibiciones de los gobiernos, y por
tanto se incurrira en un coste
adicional. Aunque estos costes
generalmente estan sublimitados,

la clausula de costes de reexpedicion
o similar proporcionara apoyo
financiero adicional si se sufren esos
gastos adicionales, ademas de los
gastos habituales.

Adicionalmente, este tipo de
cladusulas sirve para mantener la
propia cobertura de la poliza durante
los propios viajes de reexpedicion a
origen u otro destino distinto.
Amenaza para mercancias
vulnerables

Mercancias vulnerables

Las mercancias perecederas, como
productos farmacéuticos y
alimenticios, necesitan ser
transportadas con margenes de
tiempo estrictos y monitoreados.

Si las mercancias son sensibles a la
temperatura o tienen una vida util
corta, es importante tener en cuenta
el impacto que el Covid-19 puede
tener en su transporte.

Seguro de huelga / retraso

El seguro de huelga / retraso cubre a
fletadores y armadores por una suma
diaria, acordada previamente, por el

tiempo perdido a causa de una
variedad de razones acaecidas tanto
en tierra como a bordo del buque. Los
periodos de carencia con estos tipos
de cobertura son cortos
(generalmente entre 1y 4 dias) y la
suma diaria acordada previamente se
reembolsa a los fletadores y
armadores por el tiempo perdido en
exceso de este periodo, generalmente
hasta un limite de unos 10 dias por
cada un evento.

Con respecto al virus Covid-19, tres
circunstancias serian recuperables
debido a un retraso que afecta al
buque:

- Cierre parcial o total de cualquier
puerto o atraque. En caso de que
se ordene a un buque dirigirse a
un puerto o lugar que esté parcial
o completamente cerrado (como
resultado de una orden legal
realizada por una autoridad de
jurisdiccion competente), el
buque podria encontrarse
amarrado en el puerto esperando
a que se vuelva a abrir. Si el buque
se encontrase bloqueado, el
tiempo de demora seria
recuperable por las companias
aseguradoras de demora.

> Seguros de demora o retraso para proteger las cargas perecederas ante
contingencias basadas en la pandemia. En la imagen el portacontenedores
“Cap San Lorenzo”, con un tripulante diagnosticado con Covid-19, asintomatico,
atracado al Muelle Juan Carlos | de Algeciras el 11 de junio de 2020. La gestion
sanitaria del incidente puede afectar a los tiempos de atraque y descargas.



Enfermedad, lesion o muerte.

Si un pasajero o un miembro de
la tripulacién enferma o sufre
lesiones mientras esta a bordo,

el buque probablemente se
retrasara en su calendario
previsto, ya que incurriria en un
desvio (si esta navegando) o
tendra que mantenerse amarrado
por mandato de las autoridades
locales para cuidar a los pasajeros
enfermos o heridos, o bien para
que el forense y la policia
investiguen las circunstancias que
llevaron a la muerte.

Si la enfermedad / lesion /
muerte es causada a bordo, y hay
argumentos de que la aparicion
del virus Covid-19 a bordo podria
ser motivada por negligencia del
armador, es decir, del buque por
extension, el tiempo del desvioy
cualquier tiempo adicional en el
muelle puede ser recuperable por
las aseguradoras que cubren la
contingencia de demora o retraso.

Cuarentena impuesta a un buque.
En caso de que un buque sea
puesto en cuarentena por una
orden legal impuesta por una
autoridad competente, el tiempo
de retraso debido a la cuarentena
seria recuperable por las
aseguradoras de demora.

Cuarentenas aseqguradas por
el capitulo de demora

También es importante considerar las
implicaciones del tiempo perdido
como resultado del virus (ya sea
mientras esta detenido por razones
debidas al virus, o el tiempo de
desvio) y los costes asociados con
estos, en términos de “hire or
freight”(Alquiler o flete).

Como los buques se mantienen en
buenas condiciones de navegabilidad
a pesar del brote de virus,
dependiendo de la Pdliza de

Fletamento los fletadores no podrian
aplicar la clausula “Off-Hire”,
incurriendo de este modo en costes
adicionales de fletamento o demoras.

Del mismo modo, si un buque esta
siendo operado por su armador, éste
tendra que asumir la mayor parte de
los tiempos adicionales y, por lo
tanto, los costes y la pérdida de
oportunidades que surjan a
consecuencia del brote.

» Marsh. Industria edlica
marina

En 2017, la correduria de seguros y
administracion de riesgos Marsh
publicaba un articulo de opinién
sobre la contratacion en el sector
marino edlico. En aquel entonces,
indicaba que si este tipo de energia
no representaba entonces ni el 5 por
ciento de la energia edlica mundial
ese porcentaje se iria incrementado
significativamente.

Asi ha ocurrido y los tres anos
transcurridos desde entonces han
dejado patente el despegue
exponencial de esta energia debido a
factores ya conocidos, como es el
mayor aprovechamiento del viento en

Seguros y seguridad maritima

el mar frente a tierra, la posibilidad
de instalar parques marinos en las
cercanias de zonas muy habitadas y,
sobre todo y donde radica el gran
cambio, la apuesta de instituciones,
gobiernos y opinién publica sobre las
bondades de esta energia.

El Pacto Verde Europeo, los nuevos
marcos regulatorios y de apoyo para
la nueva energia deben estimular la
inversion a futuro en la misma.

Si bien aun existe desventaja por los
costes en términos de inversion y
mantenimiento de los parques
eodlicos offshore, los avances
tecnologicos pueden hacer que éstos
se reduzcan en el futuro.

Ademas, bajo el pacto impulsado por
la Unidn Europea, se van a canalizar
importantes cantidades en el periodo
2021-2027 para proporcionar apoyo
financiero y asistencia técnica a
personas, empresas y regiones mas
afectadas por la transicién hacia la
economia verde.

Mientras tanto, el panorama global
de la industria edlica marina es de
crecimiento. El ultimo informe de
Global Wind Energy Council muestra
que el incremento del 10 por ciento

> El sector edlico marino se centra en las contrataciones de riesgos para las flotas de
servicio que operan en los aerogeneradores.
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> Cada tipologia de buque de apoyo requeriria de un tratamiento especifico por las aseguradoras, en funcién de su actividad y los
riesgos asumidos en cada operacion, tanto por el buque como por sus tripulantes como por los técnicos que transporta y aloja a
bordo. Un SOV maniobra cerca de un aerogenerador en el mar del Norte.

actual en nuevas instalaciones va a
aumentar al 20 por ciento en 2024.
También indica como crece el apoyo
regulatorio en Estados Unidos,
traducido en 15 proyectos a concluir
antes de 2026.

Por tanto, se mantienen y abren
nuevas oportunidades que pasan por
avances tecnologicos como el medio
mas seguro para afianzarse.

Asegurar disero, construccion,
ciclo de vida, mantenimento y
desmantelamiento final

La industria naviera ha sabido
adaptarse a los requerimientos del
sector edlico offshore, aunque
siempre hay que avanzar. La gestion
diaria de estos parques requiere de la
necesaria intervencion de buques y
equipos marinos en todas las fases,
desde los estudios previos del
proyecto, su preparacion,
construccion, explotacion y
mantenimiento, hasta el
desmantelamiento.

Si la logistica offshore es uno de los
mayores retos en la construccion y
explotacién de los parques edlicos
marinos, también lo sera en su
desmantelamiento. Pero esta fase
aun no es relevante, por estar la
industria lejos de la maduracion y por
tratarse de una energia renovable e
inagotable.

Se ha aprovechado el conocimiento y
la experiencia de la industria offshore
del petréleo y gas, pero también se
disenan nuevos buques y equipos
especificamente dedicados a esta
energia no combustible.

Es necesario el apoyo de buques con
equipos especializados para llevar a
cabo todas las inspecciones y
evaluaciones del entorno marino que
permitan la aprobacion de la
instalacion de los parques. Tan
importantes son esos buques
especializados como sus equipos y
laboratorios, sin olvidar la
importancia de las boyas para todas
las mediciones de corrientes, altura
de ola o periodos pico.

Todo el diseno del parque ha de tener
en cuenta los buques que se deben
movilizar para la preparacion del
propio parque y la instalacion de los
aerogeneradores. El
dimensionamiento de los jackets y las
estructuras de anclaje, dependiendo
del sistema elegido, requerira una
coordinacion en términos de
dimensiones y disponibilidad de
buques heavy-lift, semi-sumergibles o
de Jack-up.

La instalacion de los aerogeneradores,
de la sub-estacién de transformacion
y de todo el cableado para
transportar la energia eléctrica
producida a tierra firme requiere de
buques semi-sumergibles, heavy-lift,
barcazas de grandes dimensiones,
potentes remolcadores y buques
cableros. Los fletes de estos barcos,
con los periodos previstos e
imprevistos por inactividad debido a
las condiciones meteorologicas,
suponen un coste importantisimo en
el proceso de construccion del
parque. Sin olvidar que muchos de
ellos vienen desde la industria del



petréleo y pueden estar sometidos a
la disponibilidad de compromisos
anteriores.

Por estos motivos, la innovacién es
clave en términos de buques mas
potentes y que puedan trabajar en
condiciones adversas, aumentando su
rango operativo en alta mar. Pero
también sobre las propias piezas
sobre las que se trabaja, para
conseguir mayor ligereza de
materiales y una mejora en la
disposicion y tratamientos de los
equipos y piezas, tanto para su
instalaciéon como para el
mantenimiento.

Pero todo lo anterior, la construccién,
explotacion y mantenimiento de los
parques marinos no podria llevarse a
cabo sin los buques de apoyo.
Pueden citarse los CTV (Crew
Transfer Vessels) para la puesta a
disposicion de tripulaciones
/operarios; los SOV (Service
Operation Vessel) de servicio; los
Guard vessels OFV (Offshore Supply
Vessel), asi como aquellos que sirven
de habilitacion para los trabajadores
durante la construccion y puesta a
punto del parque (Floteles). Cada uno
tiene sus particularidades, con
algunos mas focalizados en parques
proximos a la costa y otros
levantados en alta mar.

Grandes oportunidades en
la eclica marina

En cualquier caso, todos los parques
necesitan contar con este tipo de
buques y disponer progresivamente,
por los avances tecnolégicos y las
propias necesidades de
mantenimiento, con mas vehiculos
auténomos (ROV) no tripulados para
ejecutar trabajos diversos, desde
inspecciones rutinarias de
estructuras, apoyo en los tendidos y
soterramientos de cables submarinos,
entre otros.

Se trata de un abanico de
oportunidades para los inversores y
promotores de los parques,
operadores, fabricantes, contratistas,
empresas de energia, astilleros,
plataformas tecnolégicas o centros
de ensayo. Espafa cuenta con una
potente industria naval, metalurgica y
auxiliar que esta ya aprovechando el
contexto actual del sector edlico
offshore.

Marsh & McLennan Companies,
equipo global de empresas de
servicios profesionales, ofrece a sus
clientes asesoramiento y soluciones
en materia de riesgos, seguros,
estrategia y capital humano. Desde el
equipo de Marsh se apoya todo el
proceso de medicion y gestion de
riesgos que requieren estos proyectos
eolicos, canalizando en el
departamento Maritimo y Energia las
necesidades de las empresas,
aplicando un acercamiento global y
asesoramiento personalizado,
disenando programas a medida.

> El Grupo Lindley
(Almarin) cumple
90 anos

El origen de Lindley se remonta al afio

1930, en Lisboa (Portugal), cuando los
ingleses Rudolf Ahlers y Antonio

Seguros y seguridad maritima

Lindley fundan la empresa Ahlers
Lindley, Lda., aportando un capital
inicial de 400 libras esterlinas y cuya
principal actividad era el comercio de
la importacion de papel. Entre los
anos treinta y cuarenta, el negocio se
concentraba en la importacion del
papel de alta gama, que se desarroll6
con éxito pese a que, pocos anos
después de su inicio, Antonio Lindley
quedo solo al frente de la empresa.

Uno de los primeros pasos en la
diversificacion del negocio fue la
compra de una mina de estano en el
norte de Portugal, denominada Tuella
Tin Mines Lda. La nueva actividad se
fue desarrollando hasta tener en
propiedad varias minas,
desencadenando una colaboracion
con los paises aliados durante la
Segunda Guerra Mundial, a través de
la exportacién de mineria desde
Portugal que, en ese momento, era
pais neutral.

En la década de los cincuenta se
amplié la actividad a través de la
distribucién de maquinaria portuaria.
Concretamente, en 1956 Ahlers
Lindley suministré las primeras gruas
de vapor a la Armada Portuguesa
para la Base Naval de Alfeite (Lisboa)
fabricadas por la inglesa Thomas
Smith & Sons, Ltd., una de las cuales
todavia existe.

> Sede central del Grupo Lindley en Cascais (Portugal).
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Durante los afios sesenta el negocio
siguid creciendo, manteniendo una
posicion dominante en el mercado
del papel de calidad, a la vez que
ampliaba la oferta de maquinaria
destinada a la industria con la
distribucién de las primeras
carretillas Conveyancer, gruas del
fabricante “Jones” y trituradoras
cbnicas “Symons”, ademas de
metales, plasticos y productos
quimicos a través de las
multinacionales Union Carbide,
Albright Wilson y British Aluminium,
entre otras.

En 1966, después de un periodo de
gestion en manos de la viuda de
Lindley, la segunda generacion de la
familia asumio el control del Grupo.
Se estructurd la actividad con la
venta de las minas, colocando el foco
en el area de la distribucion de bienes

y equipos.

Al cabo de 15 anos, la sede se movid
desde Lisboa (Casi do Sodré) hasta el
Edificio Mical, en Cascais, donde
permanece en la actualidad.
También conté con instalaciones en
Porto y otras ciudades portuguesas.
El edificio Mical cayd en manos del
Grupo a cambio de la deuda de
acumulada por Mical - Mecanica
Industrial de Cascais, Lda., fundada
en 1951, cuya gestion fue asumida en
1981 cuando el grupo contaba con
unos 200 empleados. Mical se
dedicaba a la fabricacion de
maquinaria para canteras, como
trituradoras, cribas y cintas
transportadoras.

Con la fuerte crisis que azoté
Portugal en el inicio de la década de
1980, comenzé la division del negocio
en empresas especializadas e
independientes, produciéndose la
entrada de nuevos socios. La
estructura en esa época era la
siguiente:

- Almovi: Elevacion de cargasy
plataformas de acceso

1930-2020
GRUPO LINDLEY

- Almec: Aire comprimido
industrial y equipos de decapado

- Alquema: Quimicos industriales y
plasticos

- Florestal: Equipos forestales y de
procesado de maderas

- Alma: Alquiler de plataformasy
andamios

- Lindley: Equipamiento flotante
para marinas y puertos
deportivos

El negocio de Almovi se desarroll6
con fuerza gracias a la representacion
de marcas emblematicas en Portugal,
concretamente de gruas Grove y
Demag, plataformas Simon y pérticos
Marine Travelift. Por otro lado, Lindley
se erigié como la compania de
marinas y senalizacion maritima
portuguesa por excelencia. Sin
embargo, las otras empresas fueron
vendidas o cerradas. En la década de
los noventa entro la tercera
generacion de Lindley en el Grupo.

En la década del 2000, tuvo lugar la
consolidacion del negocio maritimo-
portuario: Almovi fortaleci6 su
posicion como empresa especializada
en distribucion y mantenimiento de
gruas y plataformas para puertos e
industria; Lindley desarrollé su propia
ingenieria en el sector de marinasy
ayudas a la navegacion; y, por Gltimo,
Mical como fabricante para ambas
companias.

La internacionalizacion del negocio
llegé con Almarin, empresa fundada
en 2004 para dar respuesta al sector

de la seializacion maritima en
Espafia. Mas tarde, en 2011, Almarin y
Lindley, fabricantes del grupo en ese
momento, desembarcaron en
Sudameérica con algunos proyectos
emblematicos, como el balizamiento
de los principales puertos de
Colombia ejecutado por Almarin en
colaboracion con la Armada
Colombiana.

En paralelo, Lindley desarrollaba su
negocio en Brasil, con la
consiguiente creacion en 2015 de
Lindley BR, filial de Lindley en Rio de
Janeiro. Posteriormente se llevo a
cabo la ejecucion de la obra
emblematica de Marina da Gloria,
base de los Juegos Olimpicos en
2016, entre otros proyectos
relevantes en ese pais.

En 2016 el Grupo invirtié en la
britanica Salt Technologies, que inicio
su actividad desarrollando areas de
calculo y visualizacidon de estructuras
maritimas flotantes. En anos
posteriores desarrollé “Nephos”, la
solucién online que se ha convertido
en uno de los programas de
ingenieria mas avanzados del
mercado para el calculo de
estructuras “jackup”, destinado a sus
operadores.

Actualmente, |a estructura del
accionariado del Grupo Lindley se
comparte entre las familias Lindley,
Arriaga, Vasconcelos Dias, Simoes y
San Vicente, respaldada por un
equipo humano formado por mas de
cincuenta profesionales expertos en
sus respectivos sectores.

Gracias a este equipoy a la
credibilidad de 9o anos de
experiencia, las empresas del Grupo
Lindley siguen invirtiendo en su
renovacion e innovacion, a la vez que
mantienen los valores de
compromiso para cumplir con su
mision de proporcionar las soluciones
mas fiables a los proyectos de sus
clientes.
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Proyectos y realidades de Almarin

La Autoridad Portuaria de Sevilla
sigue trabajando para mejorar la
navegacion hasta el Puerto de
Sevilla.Junto a la empresa Almarin,
ha modernizado el balizamiento del
Guadalquivir en el tramo de
Puntalete. El tramo ya contaba con
un balizamiento formado por la
boya n° 13 “Puntalete Norte Verde”,
de lateral estribor, pero ahora
dispone de una nueva boya n° 12
“Puntalete Norte Roja” de lateral
babor. Ambas conforman una pareja
de boyas sincronizadas que
redundan en la mejora de la
seguridad del acceso maritimo al
Puerto sevillano.

La nueva boya, del modelo B1600S
de la gama Balizamar, con

1,60 metros de diametro, cuenta con
un castillete de 2,50 metros de
altura equipado con marcas diurnas,
marca de tope y reflector de radar
fabricados de acero inoxidable 316.
Ademas, se ha suministrado un
proyector LED de color rojo,
sincronizado por GPS con la linterna
de la boya n° 13.

La Autoridad Portuaria de
Villagarcia de Arosa ha encargado a
Almarin la renovacion de los postes
para la senalizacion diurna en el
puerto de Villagarcia. Tras la
retirada de las anteriores balizas, la
compania ha suministrado e
instalado cinco nuevos postes
ubicados en la zona interior del
puerto.

Con la implementacion de este
nuevo balizamiento maritimo se ha
mejorado la visibilidad diurna,
gracias a postes con mas diametro.
Como mejora de la seguridad,
disponen de escaleras de acceso y
una estructura quitamiedos para
que el personal del puerto pueda
operar con comodidad.

> La nueva boya N° 12 fondeada en el
Guadalquivir, senaliza la zona de
Puntalete.

Las nuevas balizas pertenecen a la
gama ALT 3 de Almarin, de cuatro
metros de altura, fabricadas con
chapa de acero galvanizado y con
soporte para la linterna. Tres marcas
son estribor (verde) y una es babor
(roja). Todas estan delimitadas con
una franja blanca de un metro en la
parte inferior, para provocar un
mayor contraste, y una marca
principal estribor (roja con franja
verde), cumpliendo con los
requisitos de Puertos del Estado y de
la IALA para la senalizacion diurna.

> Traspondedor radar en los accesos a la ria de Vigo.

> Senalizacién diurna para el puerto
de Villagarcia de Arosa.

Por su parte, la Autoridad
Portuaria de Vigo ha instalado un
equipo maritimo suministrado
por Almarin para mejorar las
condiciones de la navegacion en la
entrada de la Ria de Vigo. Se trata
de un transpondedor de la senal
de radar maritimo, modelo
Hekleo-2, utilizado para mejorar la
deteccion de objetos, como balizas
o faros en cualquier estado
meteorologico, convirtiéndose en
factor crucial para la navegacion
maritima.
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> Detalle del traspondedor instalado > Sistema de amarre elastico cruzado para pantalanes flotantes, distribuido por
por la A.P. de Vigo Almarin.
Es un equipo de bajo consumo que A su vez, el segmento elastico cadenas en condiciones climaticas
opera en las bandas Xy S, con absorbe de forma suave y adversas.

frecuencia agil y programado con la proporcional, como lo hace la

o i La solucion de Hazelett Marine,
letra “C” Morse, cumpllendo con los catenaria de una cadena, las

lanzada a principios de los afios 80 y

requerimientos de IMO/IALA. tensiones aplicadas a las boyas de con mas de 15.000 fondeos
Finalmente, el Grupo Lindley acaba superficie. La absorcion de la realizados, ofrece a los usuarios la
de firmar un acuerdo de energia reduce las cargas en los seguridad necesaria para dejar sus
representacion de la marca puntos de conexion de la embarcaciones fondeadas con un
americana Hazelett Marine para embarcacion y elimina los minimo impacto al ecosistema del
Espana y Portugal. El grupo movimientos bruscos de las fondo marino.

promocionara sus amarres elasticos
para el fondeo de ayudas a la
navegacion maritima y sus boyas de
amarre ecolégico para no danar el
fondo marino.

El sistema de amarre elastico
Hazelett es una avance en
contraposicion a los amarres de
cadena tradicional. Basados en un
segmento de amarre elastico, evitan
el borneo de las cadenas en el fondo
marino provocado por el cambio de
vientos y mareas. Al estar en tension
constante, la linea de amarre no
llega a tocar el fondo marino
excepto en su punto de anclaje, que

puede ser un muerto o un anclaje > El amarre elastico amortigua los tirones bruscos sobre cornamusas y bitas,
helicoidal. respetando el substrato marino, al carecer de lineas arrastradas por los fondos.




» MSM en el faro
de Silleiro

Ubicado en la costa de Pontevedra, el
historico faro de Silleiro ha sido uno
de los principales puntos de
orientacion de los navios que han
surcado estos mares desde su
construccion en 1924. Es un faro que
vuelve a estar de actualidad gracias a
las acciones para la recuperacion del
Patrimonio Maritimo de la Ria que
ha emprendido la Autoridad
Portuaria de Vigo.

En el reacondicionamiento del Faro
de Cabo Silleiro, la empresa
Mediterraneo Senales Maritimas
MSM (Valencia) ha tenido la
oportunidad de participar, tras verse
adjudicado el Proyecto de
“Acondicionamiento del Faro
Silleiro”, perteneciente a la Autoridad
Portuaria de Vigo, a través de la
empresa adjudicataria UTE Cabo
Silleiro. MSM ha llevado a cabo los
trabajos de Rehabilitacion Integral de
la Linterna Visitable.

La intervencién de MSM ha
culminado con la implementacién de
un sistema de telecontrol en el
propio Faro Silleiro y los de Cabo
Estai y Cabo da Guia. Al mismo
tiempo, en un servidor de la A.P.Vigo
se ha instalado un software de
control para todas las senales, como
complemento a la rehabilitacion,
reforzando el sistema de ayudas a la
navegacion.

» Wairtsila aumentara
la eficiencia en Calais

El grupo tecnolégico Wartsila
suministrara su solucién Vessel Traffic
Service (VTS) a dos de los principales
puertos de Francia, Calais y Boulogne.
Calais es puerto lider en Francia para
el trafico de pasajeros y el segundo
puerto mas grande en Europa para el
trafico de buques Ro-Ro.

Seguros y seguridad maritima

> Montaje de la cipula sobre la linterna del faro, una vez restaurada.

Por su parte, Boulogne-sur-Mer es el
principal puerto pesquero en Francia.

EI'VTS Wartsila gestionara
eficazmente el trafico de
embarcaciones en estos dos puertos,
para ofrecer una mayor eficiencia
operativa y mas seguridad. El pedido
a Wartsila fue realizado en octubre de
2019 por la Région Hauts-de-France,
entidad gubernamental responsable
de la licitacién publica europea.

El sistema optimiza la planificacion y
el monitoreo del trafico para reducir
el tiempo de espera de las
embarcaciones y permitir el
Practicaje a tiempo. Se entregara
durante el despliegue del proyecto
“Calais Port 2015”, una de las
principales iniciativas de
construccion francesa de
infraestructuras publicas de la
década.
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Es el primer proyecto maritimo del
Plan de inversion de la Unién Europea
para infraestructuras prioritarias.
Calais maneja cada ano 10 millones
de pasajeros, 44 millones de
toneladas de mercancias y 2 millones
de camiones.

Cofinanciado por el Fondo
Europeo para Inversiones
Estratégicas

El enfoque del Smart Marine

Ecosystem de Wartsila utiliza la —— : s ) : :
conectividad v |a Gltima tecnologia > Planificacion y monitoreo en el puerto de"CaIalus Francia) mediante el sistema VTS
y g (Vessel Traffic System) de la finlandesa Wartsila.

digital para elevar los niveles de
eficiencia y seguridad para buques

individuales y flotas completas, Calais sera el primer puerto en El alcance de la entrega completa
ademas de las operaciones Francia en tener instalado su propio incluye dos radares avanzados de
portuarias. La solucion VTS es nucleo simulador VTS avanzado ya que estado sélido IALA, que se

de un enfoque que ofrece beneficios Wartsila suministrara un simulador integraran con los radares

tangibles a todas las partes VTS para la capacitacion continua existentes del puerto, y siete talleres
interesadas. del personal del puerto. de operadores.
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> Vanguard amplia la
eslora de su Serie DR

El fabricante de embarcaciones
semirrigidas Vanguard Marine
refuerza su gama mas polivalente con
la incorporacion de un modelo de

8,3 metros y otro de 9 metros, que se
establece como nuevo buque insignia
de la serie DR. La Serie Profesional DR
cuenta ahora con ocho versiones y
esloras entre 4 y 9 metros.

Dentro de la extensa gama de
semirrigidas Vanguard, las DR
engloban a embarcaciones
multiproposito disenadas para
usuarios que buscan versatilidad,
seguridad y velocidad. Son los
modelos elegidos por fuerzas
armadas, organizaciones de rescate y
usuarios que valoran especialmente
la capacidad de carga y el
compromiso entre seguridad y
prestaciones en condiciones adversas.

Toda la gama DR dispone de casco
con carena en V, ligeramente marcada
a proa y suavizandose hacia popa,
que permite un rapido planeoy una
navegacion facil, estable, rapida y
seca. Puede combinarse con los tres
tejidos de flotador disponibles en el
mercado: PVC, Neopreno CSM y
Poliuretano PU.

> La DR-900 desplaza 1.224 Kg (en vacio, excluidos motor y equipamiento), esta homologada para 19 ocupantes y puede ofrecerse

Seguros y seguridad maritima

[

> Esquema general del modelo de 8,30 metros de eslora de Vanguard Marine.

DR-830, excelente ratio manga-
eslora

La nueva Vanguard DR-830 es un
modelo de 8,30 metros de eslora,
2,86 metros de manga, 9,90 metros
cuadrados de area de cubierta y un
peso total de 1.152 kilogramos.
Homologada para un maximo de

16 personas, admite motorizacion
fueraborda individual o doble de
hasta 400 caballos y garantiza una
considerable autonomia gracias a su
deposito integrado de combustible de
300 litros.

P o =g

con motorizacion fueraborda individual o doble de hasta 500 caballos.

La nueva DR-830 es una de las
embarcaciones con mejor ratio
manga-eslora del catalogo Vanguard.

La incorporacion de la DR-900 supone
la ampliacion de la Serie DR por su
extremo superior. Con 9 metros de
eslora por 2,86 de mangay area de
cubierta de 11 metros cuadrados, la
DR-900 desplaza 1.224 kilogramos en
vacio. Esta homologada para

19 ocupantes y puede combinarse con
motorizacion fueraborda individual o
doble de hasta 500 caballos. Al igual
que la DR-830, cuenta con cubierta
autovaciante y depdsito de 300 litros
de combustible.

e — = - e
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La incorporacién de las nuevas
DR-830 y DR-900 amplia a ocho el
numero de modelos disponibles
dentro de la Serie DR. Junto a las
recién llegadas se encuentran las ya
conocidas DR-400, DR-450, DR-500,
DR-560, DR-660 y DR-760.

La DR-900 es el nuevo buque
insignia

Vanguard Marine ofrece un extenso
catalogo de accesorios y opciones
de personalizacion para adaptarse a
las necesidades del cliente.

Su condicién de astillero garantiza
la maxima calidad de montaje de
todo tipo de elementos en fabrica.

Las opciones disponibles abarcan
desde la combinacion de diferentes
colores en cualquiera de los tres
tejidos de flotador del mercado
(PVC, Neopreno CSM y Poliuretano
PU), hasta la incorporacién de todo
tipo de elementos en el casco
(refuerzos, tambuchos, bodegas,
puntos de anclaje, bitas,...).

Vanguard Marine
refuerza su division naval

La serie DR acepta numerosas opciones y equipamientos, adaptados a las

necesidades de los navegantes.

Vanguard ofrece el montaje de
asientos tipo jockey, con o sin sistema
de suspension, diferentes modelos de
consolas equipadas con todo tipo de
elementos electronicos, estructuras
de soporte, piezas de acero inoxidable
(arcos de luces, escaleras, T-tops,
botelleros para buceo y estructuras a
medida), etc.

Todas las embarcaciones del grupo
son fabricadas conforme al sistema
de control de calidad 1SO 9001:2015,
certificado por Lloyd's Register

Vanguard Marine incorpora a Jesus ‘Suso’ Lopez como
responsable de ventas de su division naval. El nuevo
miembro del equipo comercial de Vanguard aporta dos
décadas de experiencia en el sector y un especial
conocimiento en embarcaciones de seguridad y rescate

SOLAS.

La incorporacion de Jesus Lopez supone un punto de

inflexion en la estrategia de Vanguard Marine.

El profesional llega para reforzar la expansion de la
firma en el mercado nacional e internacional, con
especial foco en las embarcaciones de seguridad y

Quiality Assurance (LRQA). Todos los
flotadores son fabricados conforme a
la normativa vigente ISO 6185 partes
[Il'y IV, asi como a la Directiva CE
2013/53 UE. Las embarcaciones
Vanguard y todos sus componentes
son fabricados en la Unién Europea.

La gama de Vanguard Marine incluye
embarcaciones con esloras de tres a
doce metros y dos lineas de casco:

de V mediay de V profunda. Son
embarcaciones robustas con diseno y
fabricacion europea, fundamentadas
en la solidez, seguridad y resistencia
para cubrir las demandas de los
profesionales de la mar.

Jesus Lopez se incorpora a la estructura de Vanguard
tras afos de colaboracion en diferentes proyectos y
profundo conocimiento de un equipo con mas de

rescate SOLAS, un campo en el que acumula veinte afos
de experiencia asociado a firmas como Tridente, Valiant,
Cosalt PLC, Survitec y Ocean Safety.

35 afos de experiencia en el sector. El equipo de
Vanguard Marine disena y fabrica embarcaciones
semirrigidas desde 1984.



Embarcaciones de trabajo

Buques de trabajo y de pesca

i

> El prototipo del proyecto Ecomytilus, presentado en la Gltima edicion de la Feria Navalia (Vigo), es ya una realidad.

Construyendo grandes buques, medianos pesqueros o
ligeras embarcaciones de trabajo, la construccién naval
espanola dispone de la versatilidad y la tecnologia para
acometer cualquier tipo de proyecto. Nuestros astilleros
son un referente internacional y compiten en primera
linea a la hora de disenar, construir y equipar buques
avanzados y altamente especializados. La crisis econdmica
causada por la pandemia solamente ha sido una pausa
para una industria en pleno desarrollo, respaldada por un

tupido tejido empresarial y experimentados profesionales.

En esta edicion de Buques & Equipos se describen algunas
de las embarcaciones que han caido al agua en las
semanas de confinamiento.

> El “Ecomytilus”
en las Rias gallegas

| semicultivo del mejillén en
Espana se concentra en la

Comunidad Autonoma de Galicia,
donde se cosecha mas del 95 por
ciento de la produccién nacional,
cifrada, seguin la bonanza del
ejercicio, entre 170.000 y

Work vessels
WORK AND FISHING VESSELS

Summary: Whether for large ships, medium-sized fishers or
light work boats, Spanish shipbuilding is sufficiently versatile
and technologically driven to handle any type of building
project. Our shipyards have become an international
benchmark and are able to compete at the forefront of ship
design, construction and fitting for even the most advanced
and highly specialized of ships. The economic stoppage
resulting from the pandemic is considered only a break for
what is an industry in development, supported by a rich
business network and hundreds of experienced professionals.
This edition of Buques & Equipos describes some of the vessels
that have taken to the water during the lockdown.

240.000 toneladas anuales

(273.600 en 2018), lo que representa
mas de la mitad de la produccion
europea. El valor del mejillon en 2018
superd los 130 millones de euros.

Construccion naval
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Dos especies principales de la
acuicultura protagonizan nuestro
subsector mejillonero: el Mytilus
gallo provincialis y el Mytilus edulis.
El'5 por ciento restante de la
produccién tiene como escenario el
Delta del Ebro (Tarragona — Catalufa),
enclave histérico y raiz de la industria
mejillonera gallega, asi como
Andalucia, Comunidad Valenciana y
Baleares.

Las 3.386 bateas autorizadas por la
Xunta de Galicia (2019), se reparten
en 44 poligonos dispersados de forma
desigual en las cinco rias gallegas,
con la de Arousa contando con la
mayor densidad y produccion, al
acumular cerca del 70 por ciento de
las bateas gallegas en sus 230 km2 de
superficie marina.

Con el nombre de Ecomytilus se
identifica el proyecto integrado de
desarrollo experimental y
estratégico de desarrollo de un
prototipo de buque factoria
destinado al sector del semicultivo
del mejillén, reuniendo en un solo
buque los equipos necesarios para
la recogida del moluscoy su
procesamiento a bordo.

Una revolucion en la
explotacion acuicola

La ventaja del buque, proyectado y
anunciado hace tres anos, es
permitir al productor, generalmente
muy atomizado en unidades
familiares, la posibilidad de procesar
el mejillon de sus bateas sin
necesidad de tener que usar las
instalaciones en tierra, aumentando
su participacion en la cadena de
valor. También permitira el
procesado del mejilléon en zonas
donde las instalaciones terrestres no
estan presentes, alargando la vida
util del producto.

ol = - - g
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> Sala de maquinas y equipos auxiliares del “Ecomytilus”.

Para la elaboracién del proyecto ha
sido necesario el diseno de una
planta de tratamiento mejillon
adecuada para ser instalada a bordo,
teniendo en cuenta las restricciones
de espacio en el buque, el consumo
energético del procesoy el
tratamiento de los efluentes
generados.

Con el proyecto se desarrolla e
integra un sistema de control y
supervision general de la planta de
procesado, lo que permitira realizar la
mayoria de las tareas de forma
automatica liberando de trabajo a la
tripulacion.

El proyecto fue sido promovido por el
astillero Nodosa S.L,, lider del
proyecto, junto con el fabricante de
maquinaria del sector del procesado
de mejillén Alfogar S.L. Las dos
empresas llevan a cabo la
construccion e integracion del
prototipo de buque factoriay de la
maquinaria necesaria.

El consorcio cuenta con la empresa
Gefico Enterprise S.L., especialista en
tratamiento de aguas y que
desarrollara un equipo especifico.

Las pruebas de validacion del
prototipo seran realizadas por
Barlovento S.A., utilizando algunas
de las 17 bateas en las que
actualmente realiza actividades de
explotacién como puntos de
cosecha y procesado, en las rias de
Arousa y Pontevedra, comprobando
el rendimiento del prototipo en un
entorno real de produccion.

Mds valor anadido para
el productor

En el proyecto participan dos centros
tecnolégicos referentes en Galicia. El
Centro Tecnolégico Aimen (Porrifio)
participa en el desarrollo de sistemas
avanzados de control centralizado,
supervision y desarrollo de
Supervision, Control y Adquisicion de
Datos (SCADA) del buque, asi como
en sistemas de deteccion mediante
vision artificial. Por otro lado, la
Universidad de a Coruna (UDC)
realizara labores de analisis y
seleccion de tratamiento de los
efluentes generados durante la
actividad del buque.
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Caracteristicas principales del “Ecomytilus”

TIPO: Auxiliar de la industria mejillonera

e Eslora 23,00 m
e Manga .. 1,50 m
© PUNTAL oottt ettt s e nenene 2,80 m
 Potencia ...... . 600 CV a1.800 .rp.m.
e GT 32

Las empresas Otto Ingenieria y
Medio Ambiente (A Corufa), junto
con Nodosafer S.L. (Pontevedra),
especialistas en el disefo, ingenieria

y fabricacién de maquinaria,
aportaran sus conocimientos en el
buque factoria y su planta de
procesado.

> Puente de gobierno del compacto buque factoria.

> Contribucion de Gefico
al proyecto Ecomytilus

Alo largo del procesado del mejillon
se generan efluentes liquidos
procedentes, principalmente, de las
etapas de lavado y coccion del
bivalvo. Es preciso tratar estos
efluentes para evitar el impacto
ambiental que el residuo provocaria
en el entorno del buque factoria en
los procesos.

Por este motivo resulta de vital
importancia incluir en el proyecto la
instalacion de una planta de
tratamiento de efluentes integrada
con la linea de produccion de
mejillon. Este aspecto fue abordado
por Gefico, empresa con una
trayectoria de mas de 40 anos en el
ambito del tratamiento de agua.

La unidad desarrollada para el
Ecomytilus permite concentrar el
agua residual del proceso de coccion
del mejillon, aportando dos
ventajas: la reduccion del volumen
de agua residual generada, bajo el
principio de vertido liquido cero; y la
regeneracion de agua que,
dependiendo de los niveles de
calidad que se consigan alcanzar,
podria ser reutilizada o transportada
a destino adecuado.

El equipo se ha disefiado tomando
como base la tecnologia de
evaporacion por compresion
mecanica de vapor. Esta tecnologia
presenta la ventaja de no necesitar
de la disponibilidad de energia
térmica para la evaporacion, pues la
ésta es entregada al sistema a
través del compresor.

El proceso comienza suministrando
energia externa al evaporador para
iniciar la etapa de evaporacion.

El vapor extraido en esta primera
etapa se comprime mediante
compresor, con la finalidad de
aumentar su temperatura.
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> Equipos de procesado y tratamiento del mejillon, factura de

las industrias Alfogar, ubicadas en Vilanova de Arousa. > Salida del molusco tras el proceso de cocido a bordo.

El vapor sobrecalentado se reenvia al auxiliar del sector maritimo en el marina MB 330 24 A, de Industrias

evaporador como fluido de servicio, mundo que desarrolla y fabrica Guerra, dedicada al manejoy

calentando el flujo entrante de agua soluciones de desalinizacion y recogida de las cuerdas del mejillon

a tratar. tratamiento de agua utilizando tres mediante cuchara. La grua

..................................................................... tecnologias: 6smosis inversa, telescopica ha sido disenada segln

Solucién para las aguas evaporacion térmica y evaporacion norma DIN 15018, de la Clase H1-B3.

residuales por compresién mecanica de vapor. El modelo es de estructura

..................................................................... granallada, metalizada, imprimada
Por otro lado, el buque proyectado y protegida con doble capa de

Esto permite detener en ese empleara en cubierta una graa pintura.

momento el aporte externo de
energia, retroalimentandose el ciclo.
El equipo trabaja en condiciones de
vacio y se reduce el punto de
ebullicion, lo que permite mejorar la
eficiencia energética y minimizar la
formacién de incrustaciones.

La solucién de Gefico ha sido
dimensionada con una capacidad
de tratamiento de 30 toneladas en
24 horas. Cabe destacar que no sélo
permite obtener un agua técnica de
alta calidad, al tiempo que se
reduce significativamente el
volumen del residuo, sino que
también se genera un producto
concentrado con potencialidad para
ser valorizado.

El proyecto representa un hito para > Instalacion a bordo para el tratamiento de las aguas empleadas en la limpieza y
Gefico, al ser la Ginica empresa procesado del mejillon.
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Remolcador de puerto
para Tanger Ville

e

£

os astilleros Armon han

completado la construccién y
posterior entrega a su armador del
remolcador portuario “Bab Almarsa”
(“Bab El Marsa”), destinado a operar
en el puerto de la ciudad de Tanger
(Marruecos). Dispone de
acomodacion para 8 personas,
con eslora total de 25,90 metros,
manga de 9,80 metros y puntal de
4,7 metros.

Ofrece un Bollard Pull de 55 TBP,
con velocidad de 12 nudos.

Esta equipado con dos motores
principales Diésel Caterpillar, 169
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BUQUES Y EQUIPOS DE LA MARINA CIVIL

del modelo 3512C-HD TA, con

1.902 kW cada uno a 1.800 r.p.m.

Los motores se acoplan a reductoras
MCD Twin Disc, tipo 3000-7HD,

para mover dos hélices Schottel SRP
430FP. Como generadores auxiliares
ha sido equipado con tres Diésel
Caterpillar, del tipo C4.4, de potencia
eléctrica 86 kW (107 kVA) cada uno a
1.500 r.p.m.

Por capacidades, detacan los 105 m3
disponible para gasoil, los 25 m3
para el agua dulce, 10,5 m3 de aceite
lubricante, lastre de 59 m3y
dispersante alojado en 13 m3.

En cubierta, Armén ha contado con
Ibercisa para montar una maquinilla
de proa con tambor de 1,4 m3,
velocidad 11 m/min, una maquinilla
de popa con tambor de 1,6 m3 'y
velocidad 11 m/min, un cabrestante
con tiro de 2,2 tons y velocidad de
20 m/min, ademas del gancho de
remolque, modelo SWL de 66
toneladas.

El buque utiliza dos sistemas
contraincendios Fi-Fi de Jason, tipo
OGF 250 x 350 de 1.500 m3/hora a

13 bar (788 kW), una grda Toimil
T-10500M/3, con capacidad para
905 kg a 10,05 metros de distancia, y
un bote de rescate SOLAS de
Narwhal, del modelo SV-420, para

6 personas, y de 4,20 metros de
eslora.

Clasificacion Bureau Veritas

| ® HULL - MACH, FIRE FIGHTING SHIP 1 WITH WATER SPRAY,
AUT-UMS, TUG, UNRESTRICTED NAVIGATION

it

JASON]

Engineering

The world wide
name for
FiFi systems
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ECONOR HISPANIA §.L

Representante para Espaiia:
Apartado de correos, 96 - 2B400 Collado Villalba
Madrid (SPAIN)

Tel.: 34 91 850 29 96 Fax: 34 91 8515876
E-mail: carloseconon@gmail com

www. econorhispania es
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Tres nuevas embarcaciones
de Astilleros Gondan

Al ()
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— —

GONDAN-

—

> La embarcacién de intervencién rapida del Servicio Maritimo de la Guardia Civil “Rio Guadalhorce” opera en aguas de Cantabria,

con base en el puerto de Santander.

a Divisidn Fibra de astilleros

Gondan, emplazada en Vegadeo
(Asturias), desarrolla una activa linea
de actividad de “Buques de Trabajo”,
construidos en aluminio y en fibra
PRFV (poliéster reforzado con fibra
de vidrio). La denominada Clase 21 de
embarcaciones de Intervencion
Rapida sigue el modelo iniciado hace
varios anos con las primeras
Salvamar disenadas para
Salvamento Maritimo, con 21 metros
de eslora.

El Servicio Maritimo de la Guardia
Civil (SERMAR) adquiri6 en 2015 las
dos primeras unidades de este tipo,
adaptadas y actualizadas de sus

operaciones, “Rio Belelle” y “Rio
Agueda”. Fueron entregadas el 30 de
junio de aquel afio y desde entonces
prestan servicio en Cadiz y Algeciras,
respectivamente, con una autonomia
de 700 millas nauticas.

ElI SERMAR opera actualmente
103 buques y embarcaciones
de patrulla, ligeras, medias y
de altura

Durante las semanas de
confinamiento, los astilleros Gondan
completaban el pedido de tres
nuevas embarcaciones de esta
misma Clase, bautizadas como

“Rio Guadalhorce”, en servicio en
Santander y recibida en marzo de
2020; “Rio Esera”, en servicio en
Gijon y recibida en mayo de 2020;

y “Rio Oja”, recién entregada para
prestar servicio en aguas de Alicante.

Las naves de trabajo de Gondan
Vegadeo disponen de una superficie
cubierta de 5.400 m2, de los cuales
2.700 son calefactados de modo
automatico para mantener el
proceso de laminado, dentro del
intervalo 6ptimo de temperatura y
humedad. La nave de 1.360 m2 anexa
a la anterior se dedica al montaje,
junto con un taller de 350 m2 para
trabajos de carpinteria metalica. 171



Mejore los dias de trabajo

Instale la estabilizacidn Activa de Humphree y sus dias de
trabajo en el mar seran mas estables que nunca. Nuestro
sistema Activo de interceptores reduce el balanceo y los
golpes un 50% La sensacion es incluso mayor. Ademas
reduce la resistencia lo que significa gue consume menos
combustible y disminuye las emisiones de CO%,

PARA TODOS LOS BARCOS, FAST FERRY, POLICIA, RESCATE,
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Facil de instalar y facil de manejar. Tecnologia Premium a un
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para usted y su tripulacion en Humphree.com
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El resto de las instalaciones esta
formado por almacenes
especializados.

Las tres nuevas embarcaciones
superan los 36 nudos, y los dos
motores que incorporan son MAN,
modelo D2862 LE 432, con una
potencia nominal de 1.200 cv a

2100 r.p.m., 12 cilindros en V, inyeccion
electrénica Commonrail y cilindrada
total de 24,24 litros. Los motores,
suministrados por Pasch y Cia, estan
acoplados a reductores ZF inversores,
modelo 2050, con relacién de
reduccion 1,19:1, acoplados a hidrojets
de Kamewa, en la nueva version
S40-3 que ofrece un plus de
rendimiento.

Los generadores eléctricos son Paguro
(Pronautic) de 22 kW, impulsados por
motores Kohler. La acomodacion es
de Carpinautic, y los cintones para
defensa perimetral de Tecnofender.

El puente de gobierno ha sido
equipado por Redcai con los
siguientes elementos:

> Las nuevas embarcaciones responden a la Clase 21 de Gondan. En la imagen, la “Rio Esera”.

Equipos de navegacion:

- Autopilot de Simrad, modelo
AP-70 MK2

- Autopilot. Processor de Simrad,
modelo AC-80A

- Radar Banda X de Furuno, tipo
FAR-2127

- Radar Banda X de Furuno, tipo
FAR-2127BB

- Compas Satelitario de Furuno,
tipo SC-130

- Software de Navegacion
Maxsea, modelo AAEON BOXER-
6639

- AlS de Furuno, FA-170

- Sonda digital de Furuno, modelo
DFF3

- Sensor de rumbo de Furuno
PG-700

- Dos unidades de representacion
de Furuno, RD-33

- Equipo de Viento de Aimar, tipo
220WX.

e T e et

Equipos de comunicaciones:

- GMDSS rectificador de Furuno,
modelo PR-850A

- Tres Radioteléfonos VHF portatiles
de Jotron, TR-30

- AIS-SART de Jotron, AIS-SART

- EPIRB automatic de Jotron,
TRON-60

- Radioteléfono MF/HF BLU de
Furuno, FS-1575

- Dos Radioteléfonos VHF con DSC
de Furuno, FM-8900S

- NAVTEX de Furuno, NX-700A

- Fleet broadband de Furuno,
FB-250

- Teléfono GSM de Motorola,
modelo 0201

- Megafono de 6rdenes de Furuno,
LH-5000

- Radioteléfono Banda Aérea de
ICOM, IC-A120

- Sistema Intercomunicador Talk back
de Phontech, tipo CIS-3100. @
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