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En sus orígenes, en el último cuarto del siglo XX, los buques oceanográficos de nuestro país se diseñaron y construyeron contemplando sobre todo las necesidades de la investigación pesquera. El B/O Cornide de Saavedra y el B/O García del Cid, los dos buques más antiguos, se diseñaron como buques pesqueros que evolucionaron progresivamente, pero de distinta forma, hacia una mayor capacidad oceanográfica. No fue hasta el inicio de la actividad del BIO Hespérides en 1991 que la necesidad de buques multipropósito con capacidad oceánica y polar se puso de manifiesto, dejando además en evidencia que un solo buque oceánico no era suficiente…

En este documento se analiza y discute la situación actual en cuanto los buques oceanográficos, con especial énfasis en sus características y equipamiento, así como la perspectiva de futuro de estos buques que, en conjunto, conformarían la “Flota Oceanográfica Nacional”. Por último se abordará la importancia que un plan de renovación de los buques oceanográficos a nivel nacional podría tener como motor de desarrollo tecnológico y apoyo a la industria nacional.

La Flota OCEANOGRÁFICA Nacional.- 

A la hora de determinar el estado actual de la Flota Oceanográfica Nacional en primer lugar conviene precisar qué buques se podrían considerar como parte de ella (Anexo 1, Tabla 1). Los buques que se van a valorar están adscritos a 3 ministerios, Educación y Ciencia (MEC), Defensa y Agricultura Pesca y Alimentación (MAPA). 

Sólo se han incluido a aquellos buques con una eslora máxima superior a 14 m y cuya gestión en su propio organismo está, en cierta medida, centralizada. Las embarcaciones litorales, que tienen tanto algunos centros del IEO como del CSIC, no han sido consideradas. No se ha incluido tampoco a ningún buque que sea de alguna de las Comunidades Autónomas del Estado
.

Es obvio que los buques que aparecen referidos en la orden PRE/583/2003 (BOE 68, 20 marzo 2003), por la que se crea la Comisión para la Coordinación y Seguimiento de la Actividad de los Buques Oceanográficos (COCSABO), constituyen el núcleo fundamental de la flota oceanográfica nacional. A continuación se relacionan las instituciones y los buques que gestionan:

Instituto Español de Oceanografía (IEO):

· Cornide de Saavedra

· Francisco de Paula Navarro

· Odón de Buen

· José Rioja
· José María Navaz
· Lura
En las tablas del Anexo 1 se ha incluido también al buque francés de IFREMER Thalassa, del que el IEO dispone de 2 meses de uso al año a un coste preferencial
.

Consejo Superior de Investigaciones Científicas (CSIC):

· García del Cid

· Mytilus

· Sarmiento de Gamboa (entrega prevista a finales de 2006
)

Por parte de la Armada hay que considerar al:

· BIO Hespérides 

· Las Palmas. 

La financiación de la explotación de estos dos últimos buques proviene del MEC
. El Las Palmas se incluye también aunque no aparezca reseñado en la relación de buques de la COCSABO, dado que el buque posibilita la investigación antártica en las bases y libera al Hespérides de servidumbres logísticas. Además ya en la campaña 2003-04 realizó un proyecto oceanográfico en la Antártida con un pequeño chigre instalado al efecto y cuenta con un contenedor habilitado como laboratorio
.

Los buques de la Secretaría General de Pesca (SEGEPESCA) del MAPA, dadas sus características, equipamiento y el tipo de campañas que desarrollan, aun no perteneciendo a la COCSABO, pueden ser contemplados en este análisis:

· Vizconde Eza

· Emma Bardán (entrada en operación a principios de 2006)
· Miguel Oliver (entrega prevista en la primavera 2007)

SEGEPESCA financia por otra parte 4 buques operados por la Armada (con una aproximación similar a la del MEC), Chilreu, Alborán, Arnomendi y Tarifa sometidos a acuerdos individuales y conjuntos en tareas de Inspección y Vigilancia de Pesca que ocupan todo su tiempo. Todos ellos han sido entregados entre 1995 y 2004, pero dada su situación, actividad y carencia de equipamiento científico, no se contemplan en este análisis. 

Por último se podrían considerar también los buques hidrográficos de la Armada, ya que cuentan con cierto equipamiento batimétrico, similar al de alguno de los buques referidos anteriormente y la propia Armada los emplea como plataformas oceanográficas con el equipamiento de la Sección de Oceanografía del Instituto Hidrográfico de la Marina (IHM). Estos buques son:

· Tofiño

· Malaspina

· Rigel

· Antares
Otros dos buques, Castor y Pollux, fueron dados recientemente de baja y, en cierto modo, reemplazados en 2002 y 2004 por dos botes hidrográficos de fibra de 12,5 m de eslora (Astrolabio y Escandallo) que cuentan con sendos sistemas de sonda multihaz (EM3000D y EA600).

Los buques Cornide de Saavedra y Hespérides están reconocidos desde 1995 por la Comisión Permanente de la CICYT como Infraestructuras Científico Técnicas Singulares
 (ICTS), mientras que el Sarmiento de Gamboa ha sido reconocido como tal en 2006.

LOS BUQUES DE LA FLOTA OCEANOGRÁFICA NACIONAL.-


Las Tablas
 1 y 2 (Anexo 1) recogen las características principales de cada uno de los buques, dimensiones y fecha de construcción, mientras que la Tabla 3 incluye sus principales capacidades científicas. A la hora de evaluar las capacidades de los buques oceanográficos se han considerado 3 aspectos relevantes, los chigres con los que cuentan y los sistemas acústicos de investigación instalados de forma permanente en cada uno de ellos, así como la superficie de laboratorios y el número de plazas de científicos. Otras capacidades adicionales como el número de pórticos, el disponer de Posicionamiento Dinámico, contar con red informática con correo electrónico integrado y su capacidad de abordar operaciones complejas como ROV y sísmica multicanal son los parámetros que, definiendo una capacidad pluridisciplinar, ayudan a evaluar y catalogar, los buques que, en su conjunto, conformarían la Flota Oceanográfica Nacional, si esta entidad como tal existiera. 

La Tabla 4 (Anexo 1) presenta los buques catalogados por tamaños así como una primera aproximación de sus expectativas de uso futuro, mientras que la Tabla 5 recoge la actividad en días de los buques más relevantes en la investigación oceanográfica durante los años 2005 y 2006.

La Flota Oceanográfica por organismos.-

La sub-flota del IEO (entre 17 y 34 años de antigüedad) es, junto con la hidrográfica de la Armada, una flota realmente anticuada y con buques inadecuados a las necesidades y retos no sólo del propio organismo, sino de la oceanografía moderna. Salvo el Cornide de Saavedra sus buques sólo tienen una capacidad costera, son pequeños y su equipamiento oceanográfico, chigres y sondas, no resiste comparación con buques modernos y pluridisciplinares. Sólo la capacidad pesquera del Cornide de Saavedra sería relevante, pero sus 34 años de antigüedad, a pesar de su continuado programa de modernización desde hace 20 años
, hacen que su interés como buque oceanográfico sea limitado; aunque cuenta con un cable coaxial su disposición y la ausencia de pórtico de popa lo hacen útil sólo para el empleo de CTD y no para la realización de pescas de plancton con redes tipo LHPR que por las características del cable y maquinilla sí deberían ser perfectamente posibles. La expectativa general de mantenimiento operativo de esta sub-flota no deberían sobrepasar los 5 años, aunque los buques más pequeños podrían continuar su trabajo en las rías gallegas o el Mar Menor, por ejemplo. Además de la actividad desarrollada por estos buques que aparece en la  Tabla 5 (Anexo 1) el IEO asume la responsabilidad de 9 campañas en 2005 en el B/O Vizconde de Eza y 7 en 2006, así como dos campañas anuales en el B/O Thalassa
.

Los buques están localizados (Tabla 1) en la zona de Galicia y Cantábrico (Vigo, A Coruña y Santander) y en el Mediterráneo (Palma). Sin embargo esta distribución no es adecuada y no por la incompleta distribución geográfica  sino sobretodo por que los buques costeros no tienen las características necesarias para trabajar en zonas de frecuentes marejadas como el Cantábrico, Galicia o Canarias. Es interesante señalar que, en cierta medida, el IEO ha apuntado a un modelo de gestión de flota centralizado a través de su Unidad de Buques, que le permite, cuando surgen los requerimientos, unos niveles de ocupación que son los mayores de los buques de la flota de la COCSABO (Tabla 5). Dada la edad y disparidad entre los buques de esta sub-flota, con equipamiento anticuado y heterogéneo, la gestión de su mantenimiento es compleja y y cuyos costes son progresivamente más elevados.

El IEO ha puesto en marcha en 2006 un ambicioso plan de renovación de su flota oceanográfica que contempla la construcción de 5 buques de los que uno de ellos, de unos 40 m de eslora, podría iniciar su construcción este año, con un segundo buque gemelo el año siguiente. Probablemente el primero de los buques podría estar operativo a finales de 2008
. 

La sub-flota del CSIC estaría formada en estos momentos por sólo dos barcos, el García del Cid y el Mytilus (27 y 7 años de antigüedad respectivamente). El primero es un buque razonablemente bien equipado
, pero también anticuado, aunque cumpla con las expectativas de dar una capacidad pluridisciplinar plenamente demostrada. El Mediterráneo y las zonas costeras de la Península son las zonas más adecuadas para su trabajo. El Mytilus es un buque oceanográfico costero, también bien equipado, que aun contando con una cierta capacidad pesquera, no ha sido puesta en práctica; su ámbito de trabajo es la costa de Galicia, aunque, al igual que en esta zona, ha realizado trabajos orientados a la docencia con la Facultad de Ciencias del Mar de Las Palmas de Gran Canaria y campañas en la costa del Mediterráneo. 

El nuevo buque en construcción, Sarmiento de Gamboa, va a suponer un salto cualitativo y cuantitativo muy importante en cuanto que su proyecto contempla un equipamiento acorde a la tecnología más avanzada en estos momentos. 

La Unidad de Tecnología Marina
 (UTM) asume la gestión del García del Cid y da apoyo a la actividad científica del Hespérides y Las Palmas así como actúa como Armador responsable de la construcción del Sarmiento de Gamboa. La gestión del Mytilus corresponde sin embargo al Instituto de Investigaciones Marinas (IIM) de Vigo.

De la sub-flota de la Armada sólo el Hespérides sería un buque moderno (concluyó sus OMV en 2004
), y la plataforma mejor equipada en estos momentos, que aúna no sólo una probada capacidad pluridisciplinar, sino que es el único buque con capacidad de investigación polar. El Las Palmas, es ya un buque antiguo (26 años) que también ha presentado problemas de mantenimiento que han amenazado en ocasiones hasta el último momento el desarrollo de la campaña antártica; aunque su papel en la investigación antártica, como plataforma logística se haya convertido en imprescindible. Los buques hidrográficos están anticuados y, aunque se haya realizado alguna inversión reciente en equipamiento sofisticado, su capacidad oceanográfica es insignificante por esa carencia de equipamiento; además su disponibilidad de utilización en proyectos de investigación científica siempre será reducida. 

La sub-flota de SEGEPESCA sería en estos momentos la flota de mayor proyección a nivel nacional al estar formada por buques modernos, silenciosos y bien equipados orientados a la investigación pesquera con capacidad oceanográfica y de investigación batimétrica, que, en algunos aspectos, contarán con capacidades similares a las del Hespérides y del Sarmiento de Gamboa. 

La Flota por dimensiones y capacidades.-

Como se puede apreciar en la Tabla 4 los buques se han subdividido en 3 clases según sus dimensiones
. Hasta 30 m serían los buques costeros; entre 30 y 60 serían los buques regionales mientras que los superiores a 60 m serían los oceánicos o globales. Los primeros buques sólo tienen una capacidad de trabajo costero en buenas condiciones de estado de la mar y una autonomía de campaña no superior a 3 días, aunque en general son buques que pasan la noche en puerto. De los buques regionales sólo el Vizconde de Eza (por sus dimensiones) tiene capacidad demostrada para abordar campañas con razonable seguridad de que se vayan a poder realizar en cualquiera de los mares próximos a nuestras costas. Por su parte, el García del Cid, es sensible al estado de la mar. 


Los buques grandes tienen capacidad oceánica y pueden contar, con variado y potente equipamiento científico, tienen una mayor capacidad de investigadores y son los que permiten realmente el desarrollo de campañas pluridisciplinares y, como en el caso del Hespérides o el Cornide de Saavedra (e incluso el Vizconde de Eza) los que han favorecido en ocasiones la implicación española en proyectos europeos.

La alta disponibilidad de meses al año (capacidad operativa) de los buques del IEO se debe a que la gestión de sus tripulaciones corresponde no sólo a personal de este organismo, sino también a tripulantes de una empresa especializada (Tabla 5 Anexo 1). En el caso del García del Cid la tripulación está formada por personal del CSIC
, como lo fue también el Mytilus hasta 2006 en que su gestión se ha encargado a una empresa naviera especializada. SEGEPESCA sigue una aproximación centrada en la subcontratación completa de la tripulación, la misma que el CSIC estaría considerando para el nuevo buque
. 

La antigüedad de los buques tiene por último dos problemas añadidos, por una parte en general sus condiciones y capacidades de habitabilidad y hostelería no sólo no responden a los estándares actuales, sino que en cierta medida acaban limitando la autonomía real de los buques. En el caso de los buques costeros además por el hecho de que no tienen condiciones de habitabilidad adecuadas, en ocasiones ni siquiera para la propia tripulación, significa no sólo que, salvo en tránsitos, atraquen cada noche, sino que no suelen trabajar durante los fines de semana. El otro aspecto es que sólo los buques construidos después de 1990 cuentan equipos de protección medioambiental (salvo en el Las Palmas que se instaló en 2000 cuando se realizó su adaptación como buque logístico antártico) lo que de hecho podría limitar su acceso a puertos extranjeros, o hacerlo en condiciones onerosas.

Sobre la operación y acceso a los buques.-

Sólo los buques de la COCSABO están abiertos a todos los investigadores nacionales en el marco competitivo del Plan Nacional de I+D+i y proyectos europeos siendo el Plan Nacional en estos casos el que financia a los operadores de cada una de las sub-flotas (CSIC e IEO) las campañas que se realizan a bordo
. Por su disponibilidad, son los buques del CSIC y el Hespérides los que dedican casi en exclusiva su tiempo operativo a este objetivo. El García del Cid de hecho se ha financiado, en gran parte, con los fondos de su explotación. Actividades de apoyo a la docencia o para empresas han ocurrido también pero no suponen más de 10 a 20 días al año. El Mytilus realiza campañas rutinarias para la XG así como de docencia. El Hespérides por su parte tiene comprometido 1 mes al año para el programa de cartografía de la Zona Económica Exclusiva
 para el Ministerio de Defensa, mientras que el Sarmiento de Gamboa
, ya nace comprometido por 45 días al año de su tiempo operativo a los objetivos que designe la XG. 

Los buques del IEO tienen por su parte numerosos compromisos adquiridos dentro de su responsabilidad con el MAPA (Ley de Pesca y Programa Nacional de Datos Básicos ante la Unión Europea), tanto de evaluación pesquera (de duración significativa y, en ocasiones, en zonas lejanas), como para el desarrollo de radiales costeras (Series Históricas) que se llevan desarrollando desde hace más de 15 años. Esta situación reduce su disponibilidad para las campañas de investigación en el marco de proyectos de I+D o europeos. Es de todas formas el Cornide de Saavedra el buque del IEO que más campañas realiza en el marco del Plan Nacional, entre 4 y 6 campañas al año
, de la misma forma que en el resto de sus campañas también participan investigadores del CSIC y universidades aunque en menor medida. 

La sub-flota de SEGEPESCA se dedica básicamente a la evaluación de recursos pesqueros, así como a cumplir compromisos regionales o internacionales del MAPA ante terceros países. Existe también una reciente Comisión Interministerial Pesquera (SEGEPESCA, IEO y un representante del MEC) que contempla la explotación de la flota de investigación de SEGEPESCA. 

Una situación similar de dedicación exclusiva a sus propios objetivos se da con la sub-flota del IHM que por ello no tendría sentido incluirla en la flota de la COCSABO. El acceso a los buques de la Armada, en lo que respecta a los buques hidrográficos está siendo posible, de manera puntual, por la abierta colaboración de esta Institución, aunque los mecanismos de acceso sean locales y estén siendo utilizados sólo por algunas universidades
, en actividades generalmente relacionadas con la docencia, y en salidas de corta duración. En el caso del Las Palmas la Armada ha ofrecido en 2004 la dedicación exclusiva de este buque para las necesidades del MEC; dado que su implicación en la campaña antártica le supone unos 7 meses a los que habría que añadir los al menos 3 para PIP, adiestramiento y alistamiento previo a la campaña, no quedarían más de 2 meses disponibles. Dadas sus características el buque podría ser utilidad en campañas de despliegue o recogida de fondeos, pero también en tareas de monitoreo de zonas costeras.

LA SITUACIÓN ACTUAL.-

La Flota Oceanográfica Nacional estaría, en estos momentos, formada por los buques de la COCSABO (11 buques), los de SEGEPESCA (3 buques) y los del IHM (4 buques), 18 buques en total. Es aparentemente numerosa, pero su eficiencia no lo es tanto por las notables desigualdades y carencias de muchos de los buques de la Flota, y que, además, 9 de ellos estarían ya en el final de su vida operativa y 2 todavía en construcción (Tabla 4 Anexo 1). 

En 2006 la flota de la COCSABO sólo cuenta con dos buques razonablemente bien equipados y con equipamiento moderno: el Hespérides y el Mytilus, pero las prestaciones del segundo buque son sólo las de una plataforma costera cuya autonomía teórica de campaña no pasa de 3 o 4 días. Así, si se pretendieran realizar 12 proyectos de campañas oceánicas multipropósito de 1 mes de duración, encontraríamos que dado que el Hespérides sólo dispone de 7 meses (presuponiendo que incluso los 2 meses de tránsito hacia la Antártida son de campaña) aun contando con los dos meses del buque francés Thalassa
 no habría posibilidad de asignar tiempo de buque a todos ellos. La incorporación del nuevo buque Sarmiento de Gamboa deberá permitir paliar esta carencia. En este sentido debe considerarse sin embargo, que desde que un buque se entrega a su Armador, hasta que está en condiciones de iniciar campañas con su tripulación adiestrada,  junto con un equipo de técnicos capaces de asegurar la plena operatividad del equipamiento, pasan varios meses; así ocurrió con el Hespérides y el Vizconde de Eza y, presumiblemente, pasará también con el Miguel Oliver y el Sarmiento de Gamboa. 

La Tabla 5 (Anexo 1) pone de todas formas de manifiesto que sólo los buques de mayores dimensiones (con mayor capacidad de investigadores y equipamiento) tienen una amplia ocupación (el Hespérides tiene además una lista de espera de 2 años) mientras que por el contrario los buques costeros y el García del Cid, mantienen todos ellos un elevado número de días disponibles. 

Los mecanismos administrativos de gestión operativa de los buques son dispares entre los distintos operadores y además se reconocen como poco eficientes ante la complejidad que supone la investigación oceanográfica. El marco de referencia que es la “Ley de Contratos de las Administraciones Públicas”, por el que todos los organismos de la Administración del Estado deben de regirse, supone un “corsé” poco adecuado para la gestión de plataformas que están en operación 24 horas al día durante semanas seguidas, en muchas ocasiones en zonas remotas, y en un contexto como el medio marino donde la naturaleza, en ocasiones hostil, es en muchas ocasiones uno de los factores determinantes en el éxito o fracaso de una campaña. 

En lo que respecta a la gestión de tripulaciones hay cuatro modelos diferentes entre las distintas instituciones: personal militar de la Armada; contratado del propio organismo, en el CSIC sobretodo
; tripulantes de empresas de servicios (SEGEPESCA
), y el mixto, personal contratado del propio organismo y de empresas de servicios, que es el que aplica el IEO. Es evidente de todas formas (Tabla 5) que el modelo de explotación del IEO para el Cornide de Saavedra y el de SEGEPESCA son los más eficientes (como lo será probablemente, el que se pueda aplicar al Sarmiento de Gamboa).

Un aspecto semejante sería en el apoyo técnico integral a la propia instrumentación oceanográfica en las campañas donde en estos momentos el único personal técnico disponible específicamente para el apoyo a la instrumentación científica se localiza en el CSIC, aunque haya sido financiado directamente por el MEC
 como apoyo al desarrollo de las campañas del Hespérides y esté evolucionando hacia una cierta “funcionarización” de los técnicos en los últimos años, pero recibiendo todavía importante financiación para este fin del MEC. En el resto de los organismos el personal técnico es muy escaso con apoyo en ocasiones “externalizado”, salvo en el caso del IHM, que cuenta con su propio personal adiestrado en el mantenimiento y operación de su propia instrumentación.

Está claro que los mecanismos de gestión de flota, y de la instrumentación y equipamiento, así como del apoyo técnico a las campañas es dispar, heterogéneo y en absoluto bien resuelto a nivel nacional. A nivel europeo seguramente el modelo más eficiente de gestión de una flota oceanográfica es el francés. La flota de IFREMER (una institución equivalente a nuestro IEO en cuanto a asesoramiento pesquero), además de numerosa, muy moderna y con equipamiento científico sofisticado, es gestionada por una empresa propia, GENAVIR (Gestion des Navires de Recherche), que con una estructura empresarial aporta una eficacia y agilidad que las estructuras de administración pública no pueden dar
. 

Dada la antigüedad general de los buques, las cifras de sus respectivos costes de construcción, si se dispusiera de ellas, no tendrían una fácil proyección con los costes actuales. Sin embargo se conocen los costes de construcción de los buques más recientes que se citan a continuación, incluyendo el que recientemente ha salido a Concurso Público en el IEO:

	Buque
	Eslora

(m)
	Coste (M€)
Licitación
	Mejoras o

Motorización
	Equipamiento

Científico
	Total

M€

	Emma Bardán
	29
	3,9
	
	0,85 

	4,75

	Sarmiento Gamboa

	70
	22
	2,5 

	17 

	41,5

	Miguel Oliver
	70
	19
	3,7 

	1,6

	24,3

	IEO40_1
	40
	10

	
	1,5
	11,5



Tabla.- Costes de construcción de los buques más recientes (2004-2006).

No se ha tenido acceso sin embargo de información sobre los costes de mantenimiento y explotación de los buques, ni de las cantidades que, en el marco del Plan Nacional, se dedican a financiar el tiempo operativo de los buques (sería la información que faltaría para completar este análisis de la Flota Oceanográfica Nacional); sólo las transferencias del MEC a la Armada para Hespérides y Las Palmas son conocidas
. El conocimiento de los gastos de explotación de los diferentes buques, y su evolución en los últimos años, debería ayudar en la toma de decisiones respecto a la renovación de la flota, de las dimensiones que puede tener y los recursos financieros que serían necesarios para su sostenimiento. 

Un aspecto positivo de la situación actual, incluyendo los nuevos buques, podría haber sido la relativa homogeneidad de los equipos de investigación acústica que siguen la pauta marcada por el Hespérides, con una buena integración de equipos modernos compatibles entre distintos buques: la sonda biológica EK (Tabla 3, Anexo 1) está instalada en Hespérides, García del Cid, Cornide de Saavedra y Vizconde de Eza, así como en los nuevos buques; pero no siempre es así, pues, en el caso del CSIC, puede acabar ocurriendo que las sondas multihaz sean de un suministrador diferente en cada buque (Tabla 3, Anexo 1). 

Por último debe considerarse que la gestión moderna de buques dispone ya de herramientas existentes en el mercado marítimo comercial que deberían ser implementadas. Hoy en día es posible la supervisión del mantenimiento preventivo y reparaciones desde una base en tierra en tiempo real, asegurando a los responsables de las plataformas que se acometen las acciones necesarias en el momento preciso. Otras capacidades de estos tipos de software de gestión son el control de stocks de repuestos a bordo, o el mantenimiento al día de toda la documentación legal que debe acompañar a un buque. Por otra parte el desarrollo de una red de comunicaciones propia del operador, u operadores de buques, da mayores garantías de comunicación en todo momento con los distintos buques de la flota permitiendo el libre acceso en condiciones razonables a Internet (banda ancha
) y a unos costes más económicos y asumibles que los basados en sistemas como Inmarsat.

En 2005 se promovió un debate a nivel del MEC desde la Secretaría de Estado de Universidades e Investigación sobre un innovador plan de renovación y estructuración de la flota oceanográfica. El proyecto FLOTA se contempla como una de las propuestas que se están estudiando en el marco del borrador del “Mapa Nacional de Infraestructuras Científicas y Tecnológicas” del Programa INGENIO 2010. La FLOTA
 sería la que tendría categoría de ICT, no los buques individuales, y estaría  dotada de una estructura de gestión administrativa eficaz. Recientemente, y tomando como punto de partida el referido plan de nuevas ICT, se ha puesto en marcha una iniciativa desde la Comunidad de Galicia para servir de base a la flota oceanográfica, o al menos a una parte relevante de ella. La iniciativa se apoya en el proyecto de la “Ciudad del Mar” en Vigo en las antiguas instalaciones de la ETEA de la Armada. Además en esta ciudad se han construido los cuatro últimos buques oceanográficos y en ella se localizan centros del CSIC e IEO así como una de las facultades de Ciencias del Mar. 

CONCLUSIONES….-

· Tanto en el IEO como en el CSIC y en la Armada se necesita abordar la renovación de sus buques oceanográficos o hidrográficos
.

· La capacidad de los buques actuales para trabajar en zonas de mares difíciles en el marco de proyectos de investigación, como Cantábrico y Canarias se circunscribe a los buques, Hespérides, Cornide de Saavedra y Sarmiento de Gamboa.

· Aunque las plataformas costeras puedan parecer numerosas, en el marco de las campañas relacionadas con los proyectos de investigación, sólo un buque, el García del Cid, es capaz de realizar campañas de al menos 12 días y con un grupo de 12 investigadores.

· La distribución de los puertos base de los buques no es acorde ni con las zonas donde frecuentemente realizan sus trabajos, ni donde pueden realizarlos.

· El buque Las Palmas no está en condiciones de garantizar, a medio plazo, el desarrollo de campañas antárticas por la incertidumbre que supone su edad.

… Y RECOMENDACIONES.-

· Se debería, en la medida de lo posible, unificar el equipamiento científico entre los nuevos buques para facilitar el intercambio de buques y el personal técnico especializado entre los distintos operadores.

· Se debe articular un plan de modernización de la Flota COCSABO, con perspectiva nacional integradora y basada en la eficiencia, que contemplara nuevas plataformas
:

3 buques costeros de unos 40 m de eslora

3 buques regionales de 50 a 60 m de eslora

1 buque global multiprpósito de unos 80 m de eslora
1 buque para el apoyo logístico antártico de 60 m de eslora

1 buque Global Polar de 90 m de eslora

· También convendría comenzar a estudiar el reemplazo del Hespérides
 de forma que, a unos 5 años vista, se debería completar el desarrollo de un nuevo proyecto de un buque de investigación oceanográfica con una capacidad polar, cuando menos semejante a la actual.

· La distribución geográfica de los buques debe ser coherente con las áreas más frecuentes de trabajo; sin embargo la centralización en una base principal, con una estructura de gestión integral de los buques, parece la decisión más adecuada.

· La gestión de los buques debe de abordarse con una ágil y eficiente estructura empresarial, lo más unificada que sea posible, dotada además de medios modernos que garanticen la operatividad y reduzcan los costes de explotación.

· Siguiendo el éxito que supuso la construcción compartida del Thalassa, entre el IEO e IFREMER alguna de las nuevas plataformas podría seguir una aproximación similar, bien con Francia o con otro país vecino, como Portugal o Marruecos.

· La coordinación de los buques de la COCSABO con la flota de SEGEPESCA y la ARMADA
 debería ser la meta para una Gestión Integral de la Flota Oceanográfica Nacional.

LOS BUQUES OCEANOGRÁFICOS COMO RETO TECNOLÓGICO


Los buques oceanográficos pueden, y deben ser, un reto tecnológico e innovador para la industria nacional, no sólo en la construcción naval, sino también para la industria auxiliar y hacer posible que los equipamientos oceanográficos y pesqueros puedan ser, en mayor medida, de producción nacional.


La necesaria renovación de la Flota Oceanográfica Nacional debe estar orientada además hacia plataformas avanzadas, extraordinariamente silenciosas con una mayor eficiencia energética, incluyendo el uso de nuevos combustibles y un escrupuloso y avanzado seguimiento de las normativas medioambientales. Nuevos diseños constructivos, basados en la tecnología SWATH o trimaranes, la introducción de energías alternativas y la supervisión y el diagnóstico remoto de los equipamientos de abordo
.

Algunos de los aspectos de desarrollo tecnológico e innovación más importantes que se persiguen serían, entre otros, los siguientes:

· Buques silenciosos para la investigación oceanográfica significan una mejora sustancial en las condiciones de vida a bordo en buques de pasaje o incluso pesqueros, al mismo tiempo que a éstos puede aportar el beneficio adicional de conseguir mejores capturas. El reto afecta tanto a los fabricantes de motores y bombas, como a la industria auxiliar de habilitación.

· Introducción de las energías alternativas en los buques tanto en lo que refiere a paneles fotovoltáicos y generadores eólicos, como pilas de hidrógeno. 

· Motores generadores y auxiliares de bajo consumo.

· Sistemas de control centralizado de evaluación en tiempo real de los parámetros de funcionamiento de motores auxiliares para reducir los consumos y las emisiones de gases. Es posible conseguir reducciones de un 7 al 10%.

· Introducción de combustibles alternativos.

· Sistemas de control y supervisión de la operación de motores, diesel y eléctricos por medios remotos para trabajar en condiciones de mantenimiento predictivo.

· Diseño de buques con tecnologías multicasco o SWATH para reducir los consumos de combustible.

· Los buques oceanográficos desarrollan su trabajo por medio de chigres, pórticos y grúas para permitir el despliegue más eficiente de los equipamientos científicos. Estas infraestructuras representan una parte muy importante del equipamiento del buque y necesitan de una constante innovación.

· Mantenimiento en estación (3 a 6 horas) en condiciones del buque operativo pero sin vertidos de ninguna clase para muestrear en condiciones de aguas limpias. Representa un reto de diseño del sistema de generación de energía (facilitado por las energías alternativas) y supondrá una mejora medioambiental. 

· Integración de equipamientos de puente y comunicaciones con los sistemas científicos para permitir el trabajo en el buque desde los laboratorios en tierra en tiempo real.

Por otra parte, dada la necesidad de renovación de la flota oceanográfica europea, que requiere de la construcción de 32 buques oceanográficos de aquí a 2025
 para mantener su capacidad, la industria nacional podría competir en las mejores condiciones en el mercado europeo. 

En resumen, el Plan Estratégico de renovación de la Flota Oceanográfica del Nacional podría servir desde un punto de vista tecnológico para:

1. Aprovechar el potencial latente de I+D+i a nivel regional: Galicia (construcción naval), País Vasco (motores), …

2. Apoyo a las competencias regionales en investigación y tecnología

3. Consolidación de “clusters” locales y plataformas tecnológicas

4. Estimular el espíritu emprendedor y de desarrollo de nuevas ideas en la industria auxiliar naval.

5. Estimular la demanda de innovación de los sectores industriales y PYMES.
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ANEXO 1
TABLA 1.- RELACIÓN DE BUQUES DE LA FLOTA OCEANOGRÁFICA NACIONAL

(INCLUYE LA HIDROGRÁFICA Y LA DE INVESTIGACIÓN  PESQUERA)

	Buque
	Entrega


	OMV/Año
	Eslora 

(m)
	Tipo
	Organismo*
	Puerto base
	Tripulación/

Científicos

	COCSABO
	
	
	
	
	
	
	

	Cornide de Saavedra
	1972
	1982/83; 85 y 89
	66,7
	Pesquero/Oceanográfico
	IEO
	Vigo
	27 / 31

	F. de P. Navarro
	1987
	2002/05*2
	30,46
	Pesquero/Oceanográfico
	IEO
	A Coruña
	10 / 7

	Odón de Buen
	1973
	1991
	22,5
	Pesquero/Oceanográfico
	IEO
	Palma 
	6 / 6

	José Rioja
	1984
	No
	15,8
	Oceanográfico
	IEO
	Santander
	5 / 7

	José Mª Navaz
	1984
	No
	15,8
	Oceanográfico
	IEO
	Vigo
	5 / 7

	Lura
	1981
	No
	14,3
	Oceanográfico
	IEO
	A Coruña
	5 / 5

	Thalassa*4
	1996
	---
	73,65
	Pesquero/Oceanográfico
	IFREMER/IEO
	Brest (Francia)
	25 / 25

	García del Cid
	1977
	*3
	37,2
	Oceanográfico/Pesquero
	CSIC/UTM
	Barcelona/Vigo
	14 / 12

	Mytilus
	1996
	2001/02*6
	24
	Oceanográfico/Pesquero
	CSIC/IIM
	Vigo
	6 / 10

	Sarmiento de Gamboa
	2006
	---
	70
	Oceanográfico/Pesquero
	CSIC
	Galicia
	16 / 26

	Hespérides*9
	1991
	2004*8
	82,5
	Oceanográfico
	ARMADA
	Cartagena
	48 / 37

	Las Palmas*9
	1978
	2000; 2005*10
	41,2
	Logístico/Oceanografía*7
	ARMADA
	Cartagena
	36 / 20

	SEGEPESCA
	
	
	
	
	
	
	

	Vizconde de Eza
	2001
	---
	53
	Pesquero/Oceanográfico
	SEGEPESCA
	Vigo
	19 / 16

	Emma Bardán
	2006
	---
	29
	Pesquero/Oceanográfico
	SEGEPESCA
	Vigo
	6 / 5

	Miguel Oliver
	2007
	---
	70
	Pesquero/Oceanográfico
	SEGEPESCA
	Vigo
	20 / 25

	ARMADA
	
	
	
	
	
	
	

	Tofiño
	1975
	No
	57,6
	Hidrografía/oceanografía
	IHM
	Cádiz
	63 /

	Malaspina
	1975
	No
	57,6
	Hidrografía/oceanografía
	IHM
	Cádiz
	63 /

	Antares
	1974
	No
	38,4
	Hidrográfico
	IHM
	Cádiz
	41 /

	Rigel
	1974
	No
	38,4
	Hidrográfico
	IHM
	Cádiz
	41 /


* Institución responsable de la gestión del buque

*2 En 2002 se cambia el motor y reacondicionó la línea de ejes; en 2005 se moderniza el equipamiento del Puente de Gobierno. 

*3 Aunque no ha habido unas grandes obras específicas desde 1990 se han realizado actuaciones diferentes actuaciones de mejora que significaron en primer lugar la instalación de un pórtico de popa abatible y el reemplazo de la maquinilla de pesca por un chigre de aguas profundas así como cambios en la habilitación, laboratorios, puente y seguridad.

*4 De este buque francés el IEO dispone de 2 meses de uso al año pero no está incluido en la relación de buques de la COCSABO, aunque se mantiene en las tablas de este documento.

*6 En 2000/01 el buque aumentó su eslora en 4 m siendo el nuevo espacio dedicado básicamente a habilitación y laboratorios. En 2002 se reemplazan los motores y reductoras.

*7 Su capacidad oceanográfica se reduce a un contenedor de 20 pies habilitado como laboratorio y a un chigre con 500 m de cable de 6 mm.

*8 En las OMV se renovaron todas las tuberías de refrigeración y Contra Incendios así como toda la habilitación, aumentando la capacidad de investigadores de 29 a 37 mientras que se redujo la dotación de 59 a 48; si embarcara helicóptero la dotación aumentaría en 5 personas reduciendo la capacidad de científicos en dos personas. Se modernizaron todos los equipos de investigación acústicos así como los chigres y se renovaron los equipos principales del Puente de Gobierno.

*9 La colaboración en la planificación logística y el apoyo técnico a las campañas corresponde a la UTM del CSIC.

*10 La actuación acometida en 2000 se centró básicamente en temas de habilitación para científicos (18) y capacidad de carga de contenedores de 20’ (3); no ha habido modernización de su planta propulsora. En 2005 la Armada, en el marco de su programa CAVIMAR, financió la modernización integral de todos los alojamientos del buque incrementándose la capacidad de investigadores de 18 a 20 plazas.

TABLA 2.- DIMENSIONES BUQUES DE LA FLOTA OCEANOGRÁFICA NACIONAL 
	Buque
	Año entrega
	Desplazamiento

(tn; Plena carga)
	Eslora max. (m)
	Manga

(m)
	Calado

(m)
	Propulsión
	Potencia

(hp)
	Velocidad max.

(nudos)

	COCSABO
	
	
	
	
	
	
	
	

	Cornide de Saavedra
	1972
	1113 (Ton bruto)
	66,7
	11,25
	4,65
	Diesel
	1500+750 CV
	13

	Francisco de P. Navarro
	1987
	178 (Ton bruto)
	30,46
	7,4
	4,3
	Diesel
	750 CV
	11

	Odón de Buen
	1973
	63,5 (Ton bruto)
	22,5
	6
	2,7
	Diesel
	505 CV
	11

	José Rioja
	1984
	31,3 (Ton bruto)
	15,8
	4,1
	1,1
	Diesel
	430 CV
	12

	José Mª Navaz
	1984
	30,1 (Ton bruto)
	15,8
	4,1
	1,5
	Diesel
	430 CV
	12

	Lura
	1981
	29,6 (Ton bruto)
	14,3
	4,04
	1,83
	Diesel
	160 CV
	8

	Thalassa
	1996
	3000
	73,65
	14,9
	6,1
	Diesel/eléctrica
	2900 CV
	14,7

	García del Cid
	1977
	539
	37,2
	8,4
	4,7
	Diesel
	1160
	10

	Mytilus
	1997
	77,1 (Ton Bruto)
	24
	5,8
	2,6
	Diesel
	390 CV
	12

	Sarmiento de Gamboa
	2006
	--
	70
	15,5
	4,9
	Diesel/eléctrica
	/2400
	14,5

	Hespérides
	1991
	2700
	82,5
	14,3
	4,5
	Diesel/eléctrica
	4100/2800
	15

	Las Palmas
	1978
	1400
	41,2
	11,6
	6,1
	Diesel
	7040
	10

	SEGEPESCA
	
	
	
	
	
	
	
	

	Vizconde de Eza
	2001
	1400 (TRB)
	52,64
	13
	4,5
	Diesel/eléctrica
	2400 CV
	14

	Emma Bardán
	2006
	200
	27
	7,5
	2,6
	Diesel
	900 CV
	12

	Miguel Oliver
	2007
	--
	70
	14,4
	
	Diesel/eléctrica
	2000 kW
	15

	ARMADA
	
	
	
	
	
	
	
	

	Tofiño
	1975
	1082
	57,6
	11,7
	4.2
	Diesel
	2700
	9,5

	Malaspina
	1975
	1082
	57,6
	11,7
	3,9
	Diesel
	2700
	11

	Antares
	1974
	380
	38,4
	7,6
	2,8
	Diesel
	800
	11

	Rigel
	1974
	380
	38,4
	7,6
	2,8
	Diesel
	800
	11


TABLA 3.- EQUIPAMIENTO Y CAPACIDADES BUQUES DE LA FLOTA OCEANOGRÁFICA 

	Buque
	Año 

entrega
	Nº Chigres / 

(diám x long) *1
	Sondas

Científicas*2
	Laboratorio

(Nº / m2)
	Otras capacidades *3

	
	
	
	COCSABO
	
	

	Cornide de

 Saavedra
	1972
	2 / 6 x 6000

1 / 10 x 7000 cx
1 / 20 x 3500 MA
	ES 60 (38, 50)

EA 600 (12)

EK60 (18, 38, 70, 120, 200)
	4 / 80
	SCANMAR 

Sonar de red FS20/25

Pórtico estribor

RICE

	Francisco de 

P. Navarro
	1987
	1 / 6 x 2000

1 / 8 x 2000 cx

1 / 18 x 2200 MA
	SIMRAD EQ100

SIMRAD ES60
	1 / 15
	SCANMAR

	Odón de Buen
	1973
	1 / 6 x 2000

1 / 6,5 x 4000 cx

1 /    x 2800 MA
	SIMRAD EC210

SIMRAD ES60
	1 / 12
	SCANMAR

	José Rioja
	1984
	1 / 6 x 2000 cx

1 / 6 X 500
	NO
	1 / 5
	

	José Mª Navaz
	1984
	1 / 6 x 500
	NO
	1 / 5
	

	Lura
	1981
	1 / 4 x 300 cx
	NO
	1 / < 5
	

	Thalassa


	1996
	1 / 10,8 x 8000 cx

1 / 10,8 x 8000 inox 

2 / 26 x 4500 MA
	Ossian 1500 (38, 200)

Ossian 2500 (38)

EK60 (18, 38, 70, 120, 200)

ADCP (150, 75)

SR240

ME70*4
	6 / 189

Parque de Pesca
	DP, RICE

2 Pórticos

5 contenedores 20’

SCANMAR

	García del Cid
	1977
	1 / 6 x 4000 

1 / 8 x 6000 cx

1 / 13 x 6000 P
	EA500 (18)

EK500 (38, 120, 200)

ADCP (150)

Multihaz (dos frecuencias)*5
	2 / 41
	2 Pórticos

Sísmica Reflexión

SCANMAR

	Mytilus
	1996
	1 / 6 x 1400 inox

1 / 8 x 2000 cx

1 / 12 x 2000 MA
	ADCP (300)
	2 / 21
	2 Pórticos

	Sarmiento de Gamboa
	2006
	1 / 10 x 7000 cx

1 / 14 x 7000 cx

1 / 6 x 6000

1 / 18 x 8000

1 / 26 x 5300 MA
	Hydrosweep DS2

Hydrosweep MD

EA600 (12, 200)

EK60 (18, 38, 70, 120, 200)

Parasound

ADCP (75, 150)
	7 / 495

Parque de Pesca
	2 Quillas retráctiles

DP, RICE

2 Pórticos

SCANMAR

Sísmica Reflexión y Refracción

Gravímetro

Capacidad ROV

4 Laboratorios contenedor 20’

	Hespérides
	1991
	1 / 6 x 5000 inox

1 / 8 x 7500 cx

1 / 14 x 7500 cx

1 / 16 x 10000 P
	EM120

EM1002

EA600 (12, 200)

EK60 (38, 120, 200)

TOPAS

ADCP (75)
	11 / 345

Radioactivo
	RICE

3 Pórticos

Sísmica Reflexión y Refracción

Gravímetro

Receptor Imágenes Satélite

Capacidad polar

SCANMAR

	Las Palmas
	1978
	1 / 6 x 500
	NO
	1 / 14
	Capacidad polar

	
	
	
	SEGEPESCA
	
	

	Vizconde de Eza
	2001
	2 / x 4500 MA

2 / 

1 / cx
	EM 300 1º x 2º

EA500

EK60 (38)

ES60 (50)

TOPAS PS018

SD570
	4 / 80

Parque de Pesca
	Quilla retráctil

DP, RICE

Capacidad ROV

2 Pórticos

Sonar de red FS 925MK

ITI

	Emma Bardán
	2006
	1 / 14 x 1500 MA
	EM3002D

TOPAS PS40

EA600 (12, 38)

EK 60 (38, 120, 200)

SH40
	2 /
	DP, RICE

Pórtico popa

ITI

	Miguel Oliver
	2007
	2 /

1/  cx

1 /20 x 4000  MA
	EM 302 1º x 2º

EA600 (12, 200)

EK60 (38, 120, 200)

ES60 (38, 50)

TOPAS PS18

ADCP (150)

SH80
	Parque de Pesca
	DP, RICE

Capacidad ROV 

2 pórticos

Sonar de red

ITI, SCANMAR (hidrófono)

	
	
	
	ARMADA*6
	
	

	Tofiño
	1975
	
	EM 300 1º x 2º

EA600 (33, 210)
	
	

	Malaspina
	1975
	
	EM302 1º x 2º

EA600 (12)
	
	

	Rigel
	1974
	
	EA400 (33, 210)
	
	


*1 El diámetro se expresa en milímetros y la longitud en metros: cx: cable coaxial; MA es la maquinilla de arrastre utilizada en pesca y P es polivalente, chigre de aguas profundas, con un único carretel, empleado tanto para pescas con un solo cable o para muestreos geológicos.

*2 La frecuencia de los transductores individuales en kHz aparece entre paréntesis.

*3 Se refiere a otras capacidades adicionales a las que suponen los chigres y sondas referidos y que suponen una parte relevante de su capacidad científica significada en las campañas que con frecuencia realiza el buque. DP: Posicionamiento Dinámico; RICE: Red informática y correo electrónico integrado; SCANMAR e ITI son equipos de control de capturas y artes de pesca.

*4 Se trata de un innovador sistema de sonda multihaz para investigación de la biomasa en la columna de agua. El equipo ha sido diseñado conjuntamente por IFREMER y la empresa noruega SIMRAD. Está en fase de evaluación operativa.

*5Actualmente en fase de licitación; instalación prevista a finales 2006 o enero 2007.

*6 Los 4 buques hidrógrafos, salvo Tofiño y Malaspina, no disponen de ninguna capacidad oceanográfica semejante las descritas; únicamente cuentan con una sonda hidrográfica y un pequeño laboratorio; además su espacio en cubierta es muy limitado. Se emplearon sin embargo en algunas campañas de sísmica de refracción con explosivos (opción de trabajo ya abandonada) y en proyectos costeros con algunas universidades locales.

TABLA 4.-  PROYECCIÓN FLOTA OCEANOGRÁFICA NACIONAL
	Buque
	Año entrega
	Organismo
	Tipo
	Puerto base
	Meses/año operativo*1
	Autonomía

(días)*2
	Viabilidad 

en 2010*3

	
	
	Costero: menos de 30 m
	
	
	

	F. de P. Navarro
	1987
	IEO
	Pesquero/Oceanográfico
	Vigo
	11
	10
	NO

	Odón de Buen
	1973
	IEO
	Pesquero/Oceanográfico
	Palma
	11
	14
	NO

	José Rioja
	1984
	IEO
	Oceanográfico
	Santander
	11
	2
	SI

	José Mª Navaz
	1984
	IEO
	Oceanográfico
	Vigo
	11
	2
	SI

	Lura
	1981
	IEO
	Oceanográfico
	A Coruña
	11
	4
	SI

	Mytilus
	1997
	CSIC
	Oceanográfico/Pesquero
	Vigo
	10
	1,5
	SI

	Emma Bardán
	2006
	SEGEPESCA
	Pesquero/Oceanográfico
	Galicia
	11
	--
	SI

	Antares
	1974
	IHM
	Hidrografía/Oceanografía 
	Cádiz
	--
	--
	NO

	Rigel
	1974
	IHM
	Hidrografía/Oceanografía
	Cádiz
	--
	--
	NO

	
	
	Regional: entre 30 y 60 m
	
	
	

	Vizconde de Eza
	2001
	SEGEPESCA
	Pesquero/Oceanográfico
	Vigo
	11
	40
	SI

	García del Cid
	1977
	CSIC
	Oceanográfico/Pesquero
	Barcelona
	7
	12
	NO

	Tofiño
	1975
	IHM
	Hidrografía/Oceanografía
	Cádiz
	--
	--
	NO

	Malespina
	1975
	IHM
	Hidrografía/Oceanografía
	Cádiz
	--
	--
	NO

	
	
	Oceánico
	
	
	

	Cornide Saavedra
	1972
	IEO
	Pesquero/Oceanográfico
	Vigo
	11
	30
	NO

	Thalassa
	1996
	IEO/IFREMER
	Pesquero/Oceanográfico
	Brest
	2 (11)
	
	SI

	Sarmiento de Gamboa
	2006
	CSIC
	Oceanográfico/Pesquero
	Galicia
	11
	40
	SI

	Hespérides
	1991
	ARMADA
	Oceanográfico
	Cartagena
	8
	50
	SI

	Las Palmas
	1978
	ARMADA
	Logístico/Oceanografía
	Cartagena
	7-9
	50
	NO

	Miguel Oliver
	2007
	SEGEPESCA
	Pesquero/Oceanográfico
	Galicia
	11
	--
	SI


*1  El tiempo operativo se entiende como el número de meses que se puede dedicar al desarrollo de campañas en la mar, independientemente de que la actividad sea científica o no. 

*2 La autonomía se refiere en casi todos los casos al tiempo máximo sin escalas y suele venir dada más por la capacidad de víveres o agua que por la autonomía de combustible, que suele ser mayor. Así los buques costeros, salvo que se encuentren en tránsito, durante las campañas recalan en puerto todas las noches 

*3 La viabilidad de los buques en 2010 es especulativa; se han considerado viables sólo los buques de menos de 10 años de edad en esa fecha o que hayan tenido un programa de OMV.

TABLA 5.-  OPERATIVIDAD EN DÍAS *1 
	
	
	2005
	
	
	
	
	
	2006
	
	

	Buque
	Campaña
	Mantenimiento
	Alistamiento

Tránsito
	Sin uso
	
	Campaña
	Mantenimiento
	Alistamiento

Tránsito
	Prueba
	Disponible

	
	
	
	Costero: menos de 30 m
	
	
	

	F. de P. Navarro
	112
	49
	57
	147
	
	99
	28
	39
	
	189

	Odón de Buen 
	71
	158
	44
	92
	
	137
	24
	70
	
	134

	José Rioja
	145
	11
	
	
	
	150
	12
	
	
	

	José Mª Navaz
	167
	
	
	
	
	201
	
	
	
	

	Lura
	123
	
	
	
	
	238
	5
	
	
	

	Mytilus*2
	92
	
	
	138
	
	65
	
	21
	
	195

	Emma Bardán
	
	En Construcción
	
	
	
	301
	29
	27
	
	*5

	
	
	
	Regional: entre 30 y 60 m
	
	
	

	Vizconde de Eza
	261
	29
	65
	
	
	236
	21
	75
	
	29

	García del Cid*3
	110
	45
	50
	71
	
	103
	
	45
	
	62

	
	
	
	
	Oceánico
	
	
	
	

	C. de  Saavedra
	279
	51
	20
	15
	
	226
	48
	48
	5
	38

	Hespérides
	100
	155
	110*4
	
	
	222
	53
	90
	
	


*1 Información básicamente de los calendarios de planificación de campañas aprobados en las reuniones de la COCSABO, actualizados en algún caso a final de 2005. Los datos de los buques de SEGEPESCA provienen también de su planificación anual.

*2 Faltan 84 días de vacaciones y fines de semana de la tripulación en 2005 y 2006. No se dispone de información de los días de mantenimiento o tránsito que deberían estar incluidos en cierta medida en los días Sin Uso.

*3 Faltaría incluir 89 días en 2005 en que el buque permanece en puerto por vacaciones de la tripulación y 155 (que incluirán mantenimiento) o tránsito en 2006.

*4 Incluye reparaciones en puerto extranjero.

*5 El buque inició sus singladuras el 9 de enero.

ANEXO 2

Páginas web donde aparece información sobre los buques referidos en este documento, así como sobre sus actividades. 

Instituto Español de Oceanografía

http://www.ieo.es/buques.htm
http://www.ieo.es/buques/cornide.htm
http://www.ieo.es/buques/navarro.htm
http://www.ieo.es/buques/odon.htm
http://www.ieo.es/buques/rioja.htm
http://www.ieo.es/buques/navaz.htm
http://www.ieo.es/buques/lura.htm
http://www.ifremer.fr/flotte/navires/hauturiers/thalassa/index.htm
Consejo Superior de Investigaciones Científicas
http://www.utm.csic.es/buques.asp
http://www.utm.csic.es/hesperides.asp
http://www.utm.csic.es/gdc.asp
http://www.utm.csic.es/laspalmas.asp
http://www.utm.csic.es/nuevobio.asp
http://www.iim.csic.es/~waldo/Index.html
Armada Española

http://www.armada.mde.es/esp/CienciaCultura/CienciaInvestigacion/BuqueInvestigacion/Hesperides/bienvenidos.asp?SecAct=0730101
http://www.armada.mde.es/esp/CienciaCultura/CienciaInvestigacion/BuqueInvestigacion/LasPalmas/Bienvenidos.asp?SecAct=0730108
http://www.armada.mde.es/ihm/
Secretaría General de Pesca
http://www.mapa.es/es/pesca/pags/vizconde_web/index.htm
http://www.mapa.es/es/pesca/pags/emma_web/index.htm
COCSABO
http://www.mec.es/ciencia/jsp/plantilla.jsp?area=instalaciones&id=9






� Coordinador de Equipamiento Científico del Instituto Español de Oceanografía (jose.diaz@st.ieo.es). Desde 2005 es Secretario de la Comisión de Coordinación y Seguimiento de la Actividad de los Buques Oceanográficos (COCSABO). Sin embargo, las opiniones que se expresan en este análisis son personales y no representan las del IEO ni las de la COCSABO.


�  La primera versión de este documento (octubre 2004) fue distribuida a los vocales de la COCSABO (CSIC, IEO, Armada, DGI y DGPT) en la 3ª Reunión Ordinaria de la COCSABO –21/12/04-.


� Entre ellos se pudo haber incluido el B/O Taliarte de 40 m de eslora del Instituto Canario de Ciencias Marinas que embarrancó en 2004. Fue reemplazado en 2005 por un buque de fibra (Peixapo) y tienen en marcha un proyecto para modernizar un buque de acero de 40 m de eslora en 2006/07. 


� El IEO Cofinanció el 10% de la construcción. No se contempla, salvo como referencia ocasional, en la discusión de este documento y sus tablas.


� Un Convenio Específico de Colaboración para la Construcción del buque fue firmado en diciembre 2003 por el MEC, la Xunta de Galicia (XG) y el CSIC y en él se establece que el CSIC sería el Armador del buque y responsable de su construcción. La construcción se inició en 2005 pero su entrada en servicio no será probablemente hasta el segundo semestre de 2007.


� El 100% en el caso del Hespérides y el 75 % en el caso del Las Palmas. La Armada asume los salarios de la dotación y la gestión de la operatividad y del mantenimiento de los buques. 


� En los últimos años, a lo largo del tránsito por el Atlántico, está posibilitando la obtención de medidas en continuo de pCO2 en el marco de Acciones Complementarias del Plan Nacional.


� Antes Grandes Instalaciones Científicas.


� La información de las diferentes tablas proviene básicamente (pero no exclusivamente) de las páginas web de los organismos correspondientes (en el Anexo 2 se incluyen las direcciones de cada una de ellas), así como la de la página web de la COCSABO en la que se presentan los calendarios aprobados con la actividad de los buques. La información de los buques de la Armada, salvo el Hespérides y Las Palmas proviene del “World Figting Ships 1996” (Jane’s). La información sobre costes de buques proviene sobre todo de la publicada en el BOE. Algunos aspectos se han simplificado, o no detallado, para facilitar la presentación.


� En 1982/83 se le cambió la motorización; en 1985 se alargó la eslora, instalándose un bulbo a proa y en 1989 se renovó la superestructura incluyendo un nuevo puente en la cubierta superior. Posteriormente se han realizado actuaciones específicas en su equipamiento científico y de puente.


� Prácticamente todas estas campañas están dedicadas a la evaluación de recursos pesqueros.


� El Concurso público puesto en marcha quedó inicialmente desierto por un desajuste presupuestario.


� En 2006 está prevista la instalación de una sonda multihaz de doble frecuencia para aguas someras y medias (actualmente en fase de Concurso). 


� La Unidad de Gestión de Buques Oceanográficos e Instalaciones Polares (cuyos orígenes se remontan a 1992/95) adscrita entonces al Instituto de Ciencias del Mar del CSIC pasó en 2001 a denominarse Unidad de Tecnología Marina con rango de instituto del CSIC. Actualmente tiene sedes en Barcelona y Vigo.


� Aunque en 2005 y 2006 reiteradas averías en los motores generadores y propulsores han limitado seriamente su capacidad operativa. 


� La clasificación de buques costeros, regionales y oceánicos se toma de Ocean Research Fleet Working Group (2006).


� Tanto en el caso del CSIC como del IEO el personal tripulante son contratados laborales fijos con Convenio laboral propio.


� La cláusula Sexta del Convenio de Construcción del buque establece que  la gestión operativa naval será encomendada a través del CSIC a una entidad naviera especializada.


� En el caso del Hespérides la financiación, como ya se ha indicado, se realiza por una transferencia anual del MEC a la Armada.


� Actividad en la que desde 1994 colabora personal del IEO, el Instituto Geológico y Minero (IGME) e investigadores de algunas universidades.  


� La Cláusula Séptima del Convenio establece que el buque estará al servicio de toda la comunidad científica española a través de la COCSABO, pero también dispone la reserva de los 45 días de tiempo de uso del buque que la XG deberá gestionar a través de la COCSABO.


� En 2005 las dos campañas de un proyecto inicialmente previstas para el Hespérides se asignaron al Cornide de Saavedra en el marco de la COCSABO; una se realizó en 2006 y la otra, previsiblemente, en 2007.


� Sobre todo la Facultad de Ciencias del Mar de Cádiz, pero también ha habido colaboraciones con la Universidad de Las Palmas de Gran Canaria con otros buques de la Armada basados en Canarias.


� Se debe recordar que este buque no está adscrito a la COCSABO y cuyo coste de operación supera los 12.000 €/día.


� Hasta 2006 era personal propio el que tripulaba tanto el García del Cid como el Mytilus, pero desde este año este último buque lo gestiona una naviera especializada (por medio de un Concurso Público).


� En 2006 la empresa de gestión de tripulaciones está pasando de ser de una empresa naviera especializada a ser de una empresa pública.


� La financiación del MEC a la UTM se establece desde 2005 por una Encomienda de Gestión al CSIC, que cubre el apoyo logístico a la actividad del BIO Hespérides y las bases antárticas, mientras que anteriormente, desde 1999, se hacía por medio de un Convenio entre el CSIC y el MEC. La financiación del MEC al CSIC para este fin fue en 2005 de 3 M€.


� El último buque de IFREMER, el “Pourquoi pas?”, ha sido cofinanciado por el Misterio de Defensa francés, que dispondrá del uso de casi la mitad del tiempo operativo del buque. La operación y explotación del buque seguirá siendo responsabilidad de GENAVIR. 


� La sonda multihaz y TOPAS habían sido adquiridas previamente para su empleo en buques de oportunidad (Proyecto ESPACE), mientras que la EA600 y el sistema de navegación fueron adquiridos en una licitación posterior (2005) a la del buque, simultáneamente con otros equipos para el Miguel Oliver.


� El Convenio de Construcción establece en la Cláusula Cuarta que el MEC aportará el 59,5%, la XG el 20% y el CSIC el 20,5% del presupuesto.


� Se trata de las mejoras introducidas por el Armador (CSIC) y consideradas por el Comité Técnico de Construcción durante el periodo de construcción.


� El alcance de equipamiento científico de este buque es mucho más amplio que el de los buques de SEGEPESCA.


� En la licitación del buque en 2004, éste salió a Concurso sin los motores generadores y propulsores así como las maquinillas de pesca que salieron a licitación al año siguiente, en 2005.


� El equipamiento, chigres y sondas de investigación acústica (Tabla 3, Anexo 1), se adquirieron en sendas licitaciones independientes en 2005.


� El coste de licitación incluye los chigres y maquinillas de pesca así como las sondas biológica e hidrográfica, pero ni la sonda multihaz ni la paramétrica, Estos equipos aparecen valorados, junto con otros, en la columna Equipamiento Científico.


� Dado que el Concurso Público de este buque quedó desierto, el precio final de este buque debería considerarse superior al evaluado inicialmente.


� La inversión aportada por el MEC para las Obras de Media Vida del BIO Hespérides (2004) fue de 11 M€. La transferencia ordinaria del MEC a la Armada para el Hespérides en 2006 ha sido de 2,89 M€, mientras que la del Las Palmas fue de 1,17 M€.


� A la vez que posibilitaría actuaciones de Telemedicina.


� Los buques que compondrían esta FLOTA serían inicialmente sólo los buques del MEC, incluyendo los de la Armada que como Hespérides y Las Palmas dedican su tiempo a la investigación científica.


� En lo que se refiere al ámbito del MEC esta recomendación ya se había planteado en cierto modo en 1999. La Armada por su parte ha puesto en marcha el programa BAM, “Buques de Acción Marítima”, que contempla el diseño de plataformas homogéneas con equipamiento especializado según los objetivos del buque entre los que se contemplarían los nuevos buques hidrográficos.


� Esta relación preliminar se presentó en una reunión organizada por la Secretaría de Estado de Universidades e Investigación en diciembre 2005 y febrero 2006. A la primera reunión, además de investigadores y estamentos del MEC, asistieron responsables de la Armada y SEGEPESCA.


� El buque Global Polar del punto anterior sería el reemplazo del Hespérides, mientras que Logístico Antártico lo sería del Las Palmas.


� El satisfactorio marco de referencia que han significado los ya más de 15 años de productivas relaciones desde que se inició la construcción del Hespérides deben servir de acicate.


� Los buques de SEGEPESCA han marcado ya esta pauta que ha encontrado una notable respuesta en la industria nacional.


� ESF Marine Board Position Paper 8 (2006). Estima que hasta 2025 será necesario construir 18 buques de clase regional, 8 de clase oceánica y 6 de case global para mantener la capacidad de la flota europea.
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