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N MEMORIAM

| .

DIEGO MARTINEZ RIPOLL |

Nos has dejado, Diego. La iiltima vez que tuvimos la oportunidad de verte fue el pasado mes de
Junio, cuando tus comparieros celebramos en Vigo el trigésimo aniversario de nuestra promocion.
Tuvimos que hacerlo sin tu presencia porque hacia poco tiempo que te habian operado; fue un duro
contraste la diferencia entre tu post-operatorio y los dias luminosos que pasamo en Santiago y Vigo

sin tu compania. W

Nos hicimos bastantes fotos, en las que tii no estds. Al volverlas a mirar ahora, se hace mds
pesada tu ausencia. Buscando en dlbumes reconditos, ha aparecido la primera fotografia que nos
hicimos en grupo, el dia de tu boda. Angelita, ti, y todos nosotros éramos treinta ailos mds jovenes
y todavia estdbamos en la Escuela. Nos agrupdbamos junto a la escalera de aquel Colegio Mayor
donde aiin resonaban los ecos de tu pandereta de tuno, pandereta que te acompaiaba en nuestros

viajes de prdcticas por la entonces variadisima geografia de los astilleros.

Desde que supimos la noticia de tu muerte apenas nos dio tiempo para acompaiarte hasta
Madrigal de las Altas Torres en aquel dia frio y gris. Pero alli estuvimos en representacion de todos
los comparieros de promocion, y de todos los que te han conocido a lo largo de tu vida profesional.
Siempre tenias tiempo para dedicarnos tu entrafiable hospitalidad cuando pasabamos por Vigo. A

veces, hasta quedaba un rato para que nos dieses una jocosa leccion de domind, juego en el que
eras un verdadero maestro; estamos seguros de que sigues dando clases en el paraiso.
Hasta siempre, amigo.

B

JOSE MANUEL FRADE |
COBEO

Chechu le llamaban los amigos a este compaiiero entraiiable. Siempre estaba dispuesto
a ayudarte sin necesidad de perdirselo. Para él no existian razones; todo lo hacia de
corazon, aungque no tuviese una gran amistad contigo.

Decidido y valiente ante los problemas de la vida, todo lo veia hecho. Lo mismo se
atrevia a hacer un patrén para el concurso de carnaval, gue montar una caseta de
sevillanas ayudado por sus hijos, que aprender a tocar la flauta en los ratos ociosos de
navegacion en un submarino. Esa valentia y enterereza para vivir la vida nos hizo creer

que su enfermedad no iba a acabar con él tan pronto.
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LUNTAD OLITICA

a preocupacion, el apoyo y la defensa del

Sector Maritimo, en sus dos vertientes:

Construccion Naval y Marina Mercante han

sido y son temas prioritarios dentro de las

tareas de nuestra Asociacion, y asi se ha

reflejado a lo largo de los anos en su érgano
de informacidn y opinién que es esta Revista.
Las sesiones técnicas periodicamente celebra-
das; la publicacion de estadisticas, informes y
articulos técnicos; la organizacion de mesas
redondas y conferencias sobre problemas del
sector, son ejemplos de lo que afirmamos. La
organizacion y celebracion, con liderazgo de
nuestra Asociacion, del primer Congreso confe-
derado de la WEMT, en octubre del pasado ano
en Madrid, es particularmente destacable.

En momentos oportunos, la Asociacion y la opi-
nion editorial de la Revista han hecho oir su voz
en temas de politica sectorial, ofreciendo siem-
pre su asesoramiento especializado en |la elabo-
racion de las adecuadas politicas sectoriales y
denunciando, cuando ha sido necesario, la falta
0 escasez de las mismas.

Sin remontarnos mas alla del altimo ano, recor-
damos el editorial del nimero de julio/agosto
en el que, con la oportunidad de las recientes
elecciones generales, clamabamos por la defini-
cion de una politica industrial y, dentro de ella,
por la potenciacion de la Construccion Naval y
la Marina Mercante, denunciando su situacion
de abandono a partir de una reconversion nece-
saria pero claramente insuficiente.

En el nimero de diciembre dltimo, y a raiz de
unas a nuestro juicio desafortunadas declara-
ciones del Presidente del Gobierno en Wa-
shington, volviamos a denunciar la falta y a
expresar la necesidad de una voluntad politica
de apoyo al sector, destacando su importancia
historica y futura dentro del contexto industrial
del pais.

Nuestro compromiso es con el Sector, indepen-
dientemente de las opiniones politicas que, per-
sonalmente, unos y otros podamos tener. Por
eso, destacamos hoy, con moderada esperanza,
un hecho positivo que entendemos es impor-
tante para todo el Sector Maritimo.

En efecto, en la sesion del Congreso de los
Diputados del 1 de marzo ultimo, y como con-

N® 704 ABRIL 1994 « INGENIERIA NAVAL

secuencia de una mocion presentada por el
Partido Popular, seguida de ciertas enmiendas
del Partido Socialista, se aprobd por unanimi-
dad instar al Gobierno a tomar una serie de
medidas tendentes a la mejora del Sector Mari-
timo en su conjunto.

El primer motivo de esperanza es, antes de
entrar en el contenido especifico de las pro-
puestas, el propio hecho de haberse producido
la mocion y el haber sido tomado el acuerdo
por unanimidad. Sin duda, el Congreso ha
manifestado su "voluntad politica" de apoyo al
Sector cuya falta, hemos denunciado muchas
veces.

Los contenidos de las propuestas, que publica-
mos en su integridad en otro lugar de este
numero, asi como el texto integro del Diario de
Sesiones, recogen las medidas que, en el marco
legal y politico en que necesariamente hemos
de movernos, son convenientes y posibles.
Mejoras en las condiciones de financiacion -
cuello de botella para estimular la demanda-,
ayudas a la reestructuracion y puesta a punto
de los Astilleros, medidas de fomento directo a
la inversién en buques y otros parametros de
optimizacion en la explotacion de nuestras
Navieras, y recomendaciones de defensa de
nuestros intereses dentro de los generales de la
Unién Europea en las negociaciones OCDE pue-
den resumir en sintesis las MEDIDAS PRO-
PUESTAS.

La Asociacion de Ingenieros Navales no se sien-
te ajena, lo decimos con legitima satisfaccion, a
la creacion del estado de opinién que subyace y
ha precedido a la formulacién de las propuestas
acordadas. Seguiremos fieles a nuestra voca-
cion y obligacion de opinidn en el desarrollo de
estas medidas y en la formulacién de nuevas
necesidades y propuestas. Por el momento,
debemos esperar a que la que comentamos,
gue hoy todavia y con todo su valor no es mas
que un conjunto de buenas intenciones, se
transforme en una realidad a través de las opor-
tunas acciones legales y administrativas. De
hecho, existe un proyecto de decreto hace ya
tiempo anunciado, y cuyo contenido esta en la
misma linea que la propuesta del Congreso.
Decreto que ya deberia haberse publicado.
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EMPRESA NACIONAL

JALAY CAREM

| final del primer semestre
de 1.993 se constituye en
la E.N. Bazan una nueva
Direccion dedicada a la
reparacion, mantenimiento vy
transformacion de buques y arte-
factos flotantes. En esta unidad de
negocio, denominada BAZAN
CARENAS, se han integrado los
Centros de Reparacion de las
Factorias Navales de El Ferrol,
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Cartagena y San Fernando, v la
Subdireccion Comercial de Repa-
raciones de la Casa Central de
Madrid.

a direccion de esta nueva organi-
zacion ha sido encomendada a
José Luis Moya Domenech, que
gestiona a BAZAN CARENAS para
mejorar la prestacion del servicio
demandado por nuestra Marina de
Guerra vy, al mismo tiempo, incre-

mentar la participacion de BAZAN
en el mercado de la marina mer-
cante.

La infraestructura y el potencial
humano de esta nueva linea de
negocio, hace posible que BAZAN
CARENAS esté capacitada para la
realizacion de cualquier trabajo de
reparacion y servicio naval. Repa-
raciones navales en seco, transfor-
maciones de buques, reparaciones

179




PMPRESADEL

M E S

a flote, prestacién de servicio
durante la navegacidon, asistencia
técnica, estudios de viabilidad de
modificaciones, mantenimiento de
plantas industriales.

EL ARSENAL DE LA CARRACA

En 1714 Felipe V dispuso la unifi-
cacion de todas las escuadras y
armadas, bajo el régimen de la
“Secretaria del Despacho de
Marina e Indias”. Patino, nombra-
do en 1717 Intendente General de
Marina, formuld una “Instruccién”
sobre diversos puntos que se
debian observar en el Cuerpo de la
Marina de Espana. De esta manera
comienzan a constituirse las bases
de una Armada a sueldo y cargo
del Rey. Simultaneamente a la
publicacion de esa “Instruccion”,
Patino ordend la construccidn dei
primer arsenal que tuvo la Arma-
da. Estaba situado en La Carraca,
cerca de la gaditana poblacion de
San Fernando.

Parece ser que la actividad naval
en aquellos lugares se habia ini-
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ciado ya en el siglo XV, puesto
que en fechas muy anteriores a
1607 se carenaban los galeones de
Indias. Hacia 1700 florecieron los
careneros de Puerto Real, sobre
todo el del cano de Sancti Petri,
proximo al puente Zuazo. La situa-
cion estratégica del lugar determi-
no que la junta, designada para
establecer la ubicacion del arsenal,
acordase fijarlo en el paraje cono-
cido por “La Carraca”.

Las obras comenzaron en 1721 y
se prolongaron hasta 1729. Simul-
taneamente se inicio la construc-
cion de los principales edificios e
instalaciones, alcanzando su ver-
dadera realizacion a mediados del
siglo XVIII. El 3 de octubre de 1752
se denomina oficialmente por una
Real Orden “Arsenal de La Carra-
ca”, incorporandose al mismo
tiempo los talleres e instalaciones
que la Marina tenia en los alrede-
dores. Con el paso de los anos,
continuaron las obras de reacondi-
cionamiento y mejora. Asi, en
1777 se alisto la fabrica de jarcias,
que se habia comenzado tres afios
antes, y en 1753 se inicié la cons-

truccion de un dique seco. Sin
embargo, esta obra fue suspendi-
da al poco tiempo de iniciarse,
debido a los problemas del terre-
no. La tentativa se repitio dos
veces mas, en 1757 y en 1763.

pesar de estos antecedentes, en
el ano 1783 el Capitan de Navio
Julian Sanchez Bort recibe la
orden de construir unos diques
apropiados para “navios del ma-
yor porte”. Se construyeron tres
digues y se emplearon estacas de
roble, hasta alcanzar firme a 22
varas de profundidad. El coste del
primer dique supero los diez millo-
nes de reales de vellén; recibio el
nombre de “San Carlos”; y fue
inaugurado el 16 de diciembre de
1786 con la varada del navio
“Santa Ana”, de tres puentes y
112 canones. Dos afnos después se
pusieron en servicio los otros dos
diques, denominados “San Luis” y
“San Antonio”, que costaron
8.464.000 y 4.630.000 reales de
vellon, respectivamente. Pasados
los anos, en 1.899 se comenzo la
construccion de un cuarto dique;
las obras finalizaron en 1904.
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CARTAGENA

En el mes de febrero de 1731 se
jalonaron los cuatro dangulos de la
darsena del arsenal de Cartagena,
en la zona denominada del
Mandarache. Se aprobd también
en esta época el plano del nuevo
centro naval militar, y las obras se
iniciaron con el desvio de la ram-
bla de Benipila, que se condujo
hacia la llamada Algameca Chica.

A principios de 1733 se comenza-
ron a construir los cimientos de la
darsena. Estos trabajos se efectua-
ron en seco por encontrarse la
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zona cegada por la arena y piedras
arrastradas durante siglos por la
rambla desviada. En 1739 se inicio
la construccion de los muelles, y
en 1749 -durante el reinado de
Fernando VI-, siendo ministro de
marina el Marqués de la Ense-
nada, se comenzaron las obras del
arsenal bajo la direccion del
General de Ingenieros Sebastian
de Feringan y Cortés. La primera
fase de las obras termino en 1782
y durante ella se construyeron tres
gradas, los muelles de la darsena,
la cimentacion de los edificios, los
almacenes, las naves de arboladu-

ra, las fabricas de jarcias y lona,
los cuarteles para presidiarios, etc.
En 1748 se establecieron contactos
con Inglaterra para contratar mano
de obra especializada. En 1.750
llegé a Cartagena el constructor

Edward Bryant, el ayudante
Willian Richards, el maestro de jar-
cia holandés Jan van Graaf, y un
cierto nimero de maestros carpin-
teros y constructores de jarcias y
velas.

n 1753 comenzaron las obras
para la construccion de dos diques
secos que permitiesen la varada
de los buques en la misma posi-
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cion en la que habian sido cons-
truidos. Se pensaba que este pro-
cedimiento tenia importantes ven-
tajas frente al que hasta entonces
se venia utilizando; es decir, tum-
bar los buques de costado para el
carenado y calafateado de sus cas-
cos. Las obras se iniciaron en abril
de 1753 y finalizaron en 1757. El
Arsenal de Cartagena tuvo asi los
primeros diques del Mediterraneo.
Sin embargo, durante las pruebas
gue se realizaron, los dos digues
se rompieron. En principio se
penso que los deterioros fueron
debidos a una corriente subterra-
nea de agua por lo que se propuso

construir una zanja con el fin de
detenerla. Realmente lo que suce-
dia era que la columna de agua
exterior aportaba una presion que
superaba la resistencia del barco
puerta y pavimentos de los diques.
En consecuencia, por la parte de la
darsena se levanto una doble hile-
ra de clavaestacas, y los huecos
entre ellas se rellenaron con terra-
plén. Una vez construido este
muro se procedié a achicar los
diques para reforzar conveniente-
mente las soleras y las paredes
laterales. Terminados estos traba-
jos, se desmonto el muro de las
clavaestacas y los diques comen-
zaron su normal funcionamiento.
El primer buque que se careno en
las nuevas instalaciones fue el
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navio “Ameérica”. Esto ocurria en
el mes de noviembre de 1759.
Ambos diques dejaron de utilizar-
se durante el reinado de Fernando
VIl y nunca se volvieron a emple-
ar. Los barcos puerta se pudrieron
y sdlamente quedaron las fosas
que, a partir de 1.918, se habilita-
ron como muelles de atraque de
submarinos.

EL ARSENAL DE EL FERROL

Desde épocas anteriores al siglo
XVI, la ria de El Ferrol era frecuen-
tada por escuadras que la utiliza-

ban como punto de reunidn; en
sus aguas estuvieron las flotas de
Carlos V y Felipe Il

En 1724 Felipe V se dedicé al
fomento y reconstruccion de la
Marina. En 1726 declard a Cadiz
capital del Departamento Naval
del Mediodia, a Cartagena de las
costas de Levante, y a Ferrol del
Departamento del Norte. El primer
arsenal ferrolano se levanto en La
Grana. Se construyeron cuarteles,
almacenes y gradas de construc-
cion.

Pasados pocos anos se considero
que la ensenada de Carranza, en la
ribera oriental del monte Esteiro,
ofrecia un enclave mas ventajoso
que el de La Grana, y en 1740 se
comenzaron las obras de las nue-

vas instalaciones. En 1751 conclu-
yeron las obras del Real de
Esteiro, que llegdo a contar con 12
gradas de construccion.

Fernando VI dedicé también una
gran atencion a la Marina, a las
obras de los arsenales vy, en parti-
cular, al arsenal de El Ferrol. Bajo
el reinado de este monarca se con-
cibid el proyecto de construccion
de un magno arsenal ferrolano
qgue englobaba una gran darsena
interior, los diques para carenado
de los buques, los edificios para
los distintos talleres, la fabrica de
jarcias, etc.

Mientras tanto, en el astillero de
Esteiro, las obras de
construccion de nue-
vos navios bajo la
direccion del arqui-
tecto naval inglés
William Turner conti-
nuaba con una gran
actividad, dando
ocupacion a 15.000
obreros.

En 1736 EIl Ferrol
contaba con una po-
blacion de 222 veci-
nos y paso, en un
breve espacio de
tiempo, a convertirse
en uno de los mayo-
res nucleos de po-
blacién de Galicia.
Carlos Il sucedid en
el trono a su herma-
no Fernando VI en agosto de 1759.
El nuevo monarca dedico una
atencién muy especial a la marina
y a los arsenales militares. En
1776, el de Ferrol fue visitado por
Mr. Pitt, quien no pudo por menos
de expresar su pensamiento al
contemplar aquellas obras: “Si
Inglaterra tuviese en sus costas un
puerto como éste, su Gobierno lo
cubriria con una robusta muralla
de plata”.

n agosto de 1800 los ingleses
intentaron apoderarse de El Ferrol,
con un ejército de 13.000 hom-
bres. Después de una encarnizada
batalla, las tropas inglesas tuvie-
ron que retirarse. Mr. Pitt era
entonces el primer ministro brita-
nico.
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EMPRESA NACIONAL BAZAN

El 18 de agosto de 1.908 se consti-
tuye la Sociedad Espanola de
Construccion Naval (S.E.C.N.), con
un capital de 20 millones de pese-
tas, y en la que participaban con el
40% de las acciones tres grandes
empresas britanicas (“Vickers
Ltd.”, “Armstrong Whitworth” vy
“John Brown Ltd.”). Un afno des-
pués la Armada transfirio a la
S.E.C.N. el astillero y la zona
industrial de Ferrol, el astillero de
Cartagena y los talleres de artille-
ria de La Carraca.

A\ finalizar nuestra Guerra Civil, el
Gobierno creo el *“Consejo
Ordenador de Construcciones
Navales Militares”, que asumio la
gestion de las factorias de El
Ferrol, Cartagena y La Carraca. Por
la Ley de 11 de mayo de 1942 se
formoé la “"Empresa Nacional
Bazan de Construcciones Navales
Militares S.A.”, que debia encua-
drarse dentro del entonces recién
creado “Instituto Nacional de
Industria”.

Sin embargo, en aquellos anos la
segunda Guerra Mundial era toda-
via una realidad, y casi ante nues-
tras propias fronteras los comba-
tes continuaban. Quiza por esta
circunstancia el “Consejo Ordena-
dor” prosiguio en sus funciones
hasta 1947. Concretamente, el 11
de julio de ese aho la E.N. Bazan
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de C.N.M. S.A., se hizo cargo de
las instalaciones industriales de
las capitales departamentales con
el objetivo de atender las necesi-
dades de nuestra Marina de
Guerra.

Actualmente, Bazan Carenas conti-
nua atendiendo las necesidades
de los buques de la Armada en
sus tres Centros de Reparacion.

En el Centro de El Ferrol se reali-
zan los mantenimientos y repara-
ciones del portaaeronaves “Prin-
cipe de Asturias”, de las fragatas
tipos “Baleares” y “FFG-7" y, en
general, de los bugues de mayor
porte.

En el Centro de Cartagena se lle-
van a cabo los mantenimientos y
reparaciones de los submarinos
tipo “Delfin” y “Agosta”, de las
corbetas tipo “Descubierta”, y de
otras unidades de menor tamano.

Por ultimo, el Centro de San
Fernando atiende las necesidades
de los buques de transporte, de
las unidades de desembarco y de
los efectivos que integran el “Tren
Naval”. Este Centro se ocupa tam-
bién del mantenimiento del buque
escuela “Juan Sebastian Elcano”.

La infraestructura de Bazan
Carenas hace posible que pueda
atender con éxito los compromi-
sos contraidos, tanto en el servicio
a la Marina de Guerra como en el
mercado de la Marina Mercante.

Plano de la Factoria de Cartagena.

Los Centros de Reparacion estan
dotados de muelles para repara-
ciones a flote, talleres mecanicos y
de caldereria, medios de elevacidn
adecuados, instalaciones en tierra
para las dotaciones de los buques
en reparacion e instalaciones para
el suministro de agua dulce y sala-
da para lastre y C.l., gases para
corte y soldadura, corriente eléctri-
ca continua de 110 y 220 V.,
corriente eléctrica alterna de 220 y
380 V. a 50 Hz. v 440 V. a 60 Hz.,
vapor, aire comprimido, etc.

Los Centros de Reparacion dispo-
nen de los medios necesarios para
poder realizar: hidrolimpiezas por
alta presion, chorreado y trata-
miento de cascos, chorreado vy tra-
tamiento interior de tanques, y
todos los trabajos derivados de las
obras de varada.

CENTRO DE REPARACIONES
DE EL FERROL

Localizado en el NW de las costa
atlantica espanola, esta en el cami-
no de las grandes rutas transocea-
nicas que van desde la costa este
del continente americano y costa
atlantica africana, al norte y centro
de Europa.

Existen en este Centro dos diques
secos que posibilitan la puesta en
seco de buques de hasta 230.000
TPM.

Grias en los Diques: w2 X 20 ts,

wed X 7 tns,
x 10 tns.
x 25tns,

Gruas en los Muelles:

Carenero/Sincrolifi(*)
Capacidad neta de izado:....9.928 Tm.
Eslora maxima vummessssssesenensss 148 m,

, por m./eslora67 tm./m
N2 de aparcamientos wusmssd
Ne de grias .7 de hasta 30 tns,

Max. capac
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CENTRO DE REPARACIONES DE EL FERROL

DIQUE N. ESLORA (m) MANGA (m) MAXIMA CAPACIDAD

2 205 25 25.000 TPM

3 330 50 230. 000 TPM

CENTRO DE REPARACIONES DE CARTAGENA

CAPACIDAD NETA DE IZADO ...ttt s 9.928 Tm.

ESLORA MAXIMA 5. civcssoniiiniioseisiosin s e ssndotsssvsbussnssivsiabesreese i b seessnsss consinsasn 148 m.

MANGA MAXIMA ..ottt e et ea et s et s et a e eneenes 23m

CALADO UTIL. ettt ettt e es e et e e e s e ene e e enaeerneas 9m

T EM PG B N AR A A . (5 e ommarmans it e i i s e s e e G T R B s 45 min

MAXIMA, CAPACIDAD - icvmmissvssmsmsssmimsmps s sisvssmsssimasie siavssinysa 35.000 TPM
ESUORAMAKIME ....ccvsvonsimvnvammmmmmamimsimvesisvsasrsimssmnssmssssnsioian ot 210 m.
MANGA MAXIMA L. 2m.
CALADOMTIL......cvssossnsnssansuossrmommossassnssinssnsnsfos iibashannssisnsasnsassass sesnsesiinerssitens pobbossosess 8,30 m.

CENTRO DE REPARACIONES DE SAN FERNANDO

DIQUE

B WM

ESLORA (m.) MANGA (m.)
73 14
130 14
58 9
147 24

MAXIMA CAPACIDAD
1.750 TPM
5. 500 TPM
750 TPM
12,000 TPM

CENTRO DE REPARACIONES
DE CARTAGENA

Esta situado en el S.E. espanol,
dominando el trafico del Medi-
terraneo. Goza de un clima excep-
cional durante todo el ano, por lo
cual se puede realizar en las mejo-
res condiciones medio-ambienta-
les cualquier tipo de reparacion a
la intemperie. Tal es el caso, por
ejemplo, del pintado y tratamiento
de cascos.

s de destacar el Carenero Mul-
tiple existente en este Centro. Esta
instalacion permite garantizar la
varada de los buques sin reserva
previa de dique, y efectuar las
obras de varada con un grado de
humedad mucho menor que el
existente con cualquier otro siste-
ma de puesta en seco convencio-
nal. Las principales caracteristicas
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de este Syncrolift que permite
tener varados simultaneamente 11
buques estan recogidas en la
tabla.

CENTRO DE REPARACIONES
DE SAN FERNANDO

Se encuentra localizado en el sur
peninsular, en la misma puerta del
Estrecho de Gibraltar, presente en
las rutas maritimas que unen el
Golfo Pérsico con el Océano
Atlantico.

Para 1a puesta en seco de los bu-
ques se utilizan cuatro diques
secos, cuyas principales caracte-
risticas se aprecian en el cuadro.

Pero, ademas, Bazan dispone de
talleres de aceros, fundicion,
maquinaria, electricidad, electroni-
ca, tubos, carpinteria, etc., vy

departamentos de Gestion de
Calidad para la realizacion de
ensayos destructivos y no destruc-
tivos, verificacion y calibracion de
aparatos de medida, etc.

Entre las lineas de actividad de
Bazan hay que destacar la Fabrica
de Turbinas de El Ferrol y la
Fabrica de Motores de Cartagena,
que completan la infraestructura
de los Centros de Reparacion de
Bazan Carenas.

La Fabrica de Turbinas dispone de
instalaciones para la construccion
y banco de pruebas de turbinas de
vapor, para aplicacién en propul-
sién naval, centrales térmicas,
nucleares y plantas industriales.

La Fabrica de Motores esta espe-
cializada en la fabricacion de
motores Diesel rapidos Bazan-
MTU, vy de velocidad media Bazan-
MAN de hasta 16.000 C.V. para
aplicaciones navales y terrestres.
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LA FUERZA DE LA RAZON

¢

* LA MAS AMPLIA GAMA EN MOTORES DE NUEVA GENERACION P §

Arrastreros, congeladores de altura, patrulleras de alta velocidad, remolcadores,barcos de pasaje y ferrys... sea cual sea su nece-
sidad, hay un Mitsubishi de tiltima generacién esperando sus exigencias .

LA MAS EFICAZ Y ECONOMICA CAPACIDAD DE PROPULSION o

Tecnologia de vanguardia basada en el concepto de la simplicidad. Alli reside el secreto de la econémica potencia de Mitsubishi, s,
cuyos motores ofrecen la mejor relacion costo-rendimiento con un consumo promedio de gaséleo de un 12% menos que lo g -
habitual. : h f

FACIL MANTENIMIENTO
El sistema automatico de Iubricacion o la ubicacion lateral izquierda de las piezas que requieren mantenimiento diario, son sélo ')uqu
dos de las caracteristicas técnicas que convierten a los motores Mitsubushi en los més sencillos y fiables del mercado.
ASISTENCIA TECNICA ASEGURADA .2
" L‘» .
Una razon mas para confiar en Mitsubishi: mas de 100 puntos de asistencia técnica en toda Espafia. Para navegar siempre con
™ la tranquilidad de saber que en cada puerto encontrard usted la atencion especializada de nuestros equipos técnicos.

MITSUBISHI

DIESEL ENGINES

La Potencia de un Lider
DISTRIBUIDO EN ESPANA POR : INNOVACION DIESEL S.A.

Paseo de la Castellana, 130 - 28046 Madrid. Tel. (91) 562 22 07. Fax (91) 564 14 13.
Sucursal : * Gremio Horneros, 15. Poligono Son Castelld. 07009 Palma de Mallorca. Tel. (971) 20 71 30. Fax (971) 76 04 95,



— MEDIDAS PARA REACTIVAR EL SECTOR NAVAL

EL PLENO DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS

ha instado al Gobierno a tomar una serie de medidas tendentes a mejorar el sector naval
espanol. Este acuerdo de la Camara Baja se ha producido como consecuencia del debate de
una mocion presentada a la Mesa del Congreso por el Grupo Parlamentario Popular, sobre
medidas de politica general para reactivar el sector naval en su conjunto, tanto en lo que
afecta a la construccion de buques como a la potenciacion de la Marina Mercante.
(Numero de Expediente 173/000025).

El sefior PRESIDENTE: Mocién del Grupo Popular
subsiguiente a interpelacion, sobre medidas de poli-
tica general que piensa adoptar el Gobierno para
reactivar el sector naval en su conjunto, tanto en lo
que afecta a la construccion de buques como a la
potenciacion de nuestra marina mercante.

Tiene la palabra el senor Fernandez de Mesa.

El senor FERNANDEZ DE MESA DIAZ DEL RIO:
Gracias, senor Presidente. (Rumaores.)

Senorias, debatiamos hace una semana una interpe
lacion urgente que ha dado origen a la mocién que
hoy plantea el Grupo Parlamentario Popular ante la
Camara...

El senor PRESIDENTE: Senor Fernandez de Mesa, un
momento. (Pausa.) Cuando quiera.

El senor FERNANDEZ DE MESA Y DIAZ DEL RIO:
Gracias, senor Presidente.

Senorias, decia que debatiamos hace una semana
una interpelacion urgente que ha dado origen a la
presente mocion que el Grupo Parlamentario
Popular plantea hoy ante la Camara para tratar de
recoger una serie de medidas con el Unico trasfondo
de tratar de conseguirla recuperacion del sector
naval y de hacer constar que, existiendo como exis-
te un vacio legal desde el pasado 31 de diciembre,
en que expiro el Real Decreto de primas a la cons-
truccion naval, es necesario—y estoy convencido de
gue el Gobierno asi lo entiende—que no nos encon-
tremos como hace una legislatura, aproximadamen-
te hace un ano y medio, cuando, precisamente por
falta de un real decreto que regulara las primas y las
ayudas al sector, nos encontramos en el mes de
septiembre, practicamente cercanos a la conclusion
de la sexta directiva comunitaria, sin tener un marco
definido para que nuestros armadores pudieran aco-
gerse a la financiacion de buques.

Quiero recordar, una vez mas, que la flota mercante
de pabellén espanol se redujo durante 1993 en su
tonelaje de registro bruto en un 47%, de modo que,
a 1 de enero de este ano, estaba integrada tan solo
por 250 buques y, de ellos, solamente cinco en el
Registro especial de Canarias. En ese mismo perio-
do, ha aumentado la flota controlada por navieras
espanolas bajo pabellones extranjeros que a 1 de
enero del ano 1994, sumaba 1.400.000 toneladas de
registro bruto, mientras que en idéntico periodo del
ano 1993 totalizaba solamente 815.000 toneladas.
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Por ello, el Grupo Parlamentario Popular plantea
hoy ante la Camara nueve puntos concretos en una
mocion para tratar de abordar en positivo una serie
de medidas que consideramos imprescindibles para
aquellos armadores espafoles que pretendan tener
un marco legal de financiacion y de acceso a la
construccion de buques, que esté delimitado cuanto
antes mediante ley o cuando menos, obligado por
esta Camara para que el Gobierno asi lo promulgue.

En nuestra mocion se habla de nueve puntos con-

cretos. No voy a volver a entrar ni en el debate de la

interpelacion ni en las reiteradas consideraciones
que nuestro Grupo Parlamentario viene haciendo
desde la pasada legislatura.

Pedimos en el primer punto la posibilidad de pro-

rrogar los plazos de devolucion de créditos, estable-

cido ahora en ocho anos y medio, hasta un maximo
de catorce anos

* En segundo lugar, solicitamos que se puedan
complementar las hipotecas del buque con un
fondo de garantias, que quiza ya esté creado, con
apoyo estatal, de forma semejante al esquema
recientemente establecido en otros paises comu-
nitarios—y sirva de referencia Dinamarca—y posi-
bilitar que las ayudas autorizadas por la séptima
Directiva comunitaria puedan ser dispuestas de
manera flexible, adaptadas a las necesidades del
mercado, tal y como hacen otros paises en
Europa, aplicando el 9% actual a factores tales
como la mejora de las condiciones financieras de
la venta, compensar en términos de garantia las
cantidades no cubiertas por la primera hipoteca y
flexibilizar el uso de la ayuda en su calidad y no
en su cantidad.

* En tercer lugar, establecer medidas de fomento
a la inversién en buques, mediante incentivos fis-
cales, por ejemplo, y a la contratacion de buques
nacionales para nuestro transporte maritimo.

* En cuarto lugar, aplicar bonificaciones en
impuestos y cuotas a la Seguridad Social para el
Registro Especial de Canarias, porque hay gue
hacerse cargo que no solo debe servir este segun-
do registro en Canarias para abanderar buques
espanoles. Se supone que debe resultar atractivo
para otras flotas extranjeras; nos referimos a
bonificaciones al coste laboral, al IRPF y a cotiza-
ciones de la Seguridad Social en tripulantes.

* Solicitamos también el desarrollo inmediato del
Reglamento de practicaje y remolcadores, con
bonificaciones al cabotaje en términos compati-
bles con la normativa comunitaria. Ha pasado
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mas de un ano desde la entrada en vigor de la Ley
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante y
todavia no se han desarrollado los reglamentos
que la hagan competitiva y que la hagan entrar en
funcionamiento.

e Con nuestro sexto punto pretendemos estable-
cer la cobertura de enfermedad y accidentes de
los alumnos de la marina mercante embarcados,
en practicas, a través del seguro escolar. Y si este
apartado esta resuelto en parte, porque los alum-
nos de tercero y cuarto curso embarcados ya tie-
nen este sistema en funcionamiento, no es menos
cierto que aquellos que obtienen la licenciatura y
se embarcan en practicas para poder conseguir el
titulo definitivo que haga posible que puedan ser
primeros oficiales o capitanes, ésos no tienen nin-
gun tipo de cobertura Por ello, nosotros solicita-
mos que este marco de ayudas a los alumnos se
extienda también a los licenciados, por decirlo de
alguna forma, que todavia no tienen el titulo y la
competencia de poder mandar o de ser primer ofi-
cial en un buque.

* En séptimo lugar, solicitamos reforzar el control
de los estandares internacionales, en coordinacién
con los demas Estados comunitarios y, en particu-
lar, en el marco del memorandum de Paris. Es
bien conocida la escasez de inspectores de
buques que existe hoy dia en Espana, aunque
también se reconoce que se estan ampliando
estas nuevas oposiciones. Pero no es menos cier-
to que no podemos guedarnos atrasados para
controlar lo que en otros paises se esta haciendo
de una manera mucho maés importante.

* En octavo lugar solicitamos una defensa de los
intereses espanoles, dentro de la Union Europea,
en las negociaciones OCDE, de desarme de subsi-
dios, en el sentido de que la Union Europea no se
quede unilateralmente desarmada en su acuerdo,
que se prevé proximo, con Japon, Estados Unidos
y Corea. Hay que tener muy en cuenta que esta-
mos en el Ultimo ano de vigencia de la séptima
Directiva comunitaria y que la OCDE, hace tres
anos, a peticion de Estados Unidos, esta discu-
tiendo la desaparicion de todo tipo de distorsio-
nes y de ayudas a la construccién naval. Estados
Unidos no permite el trafico de cabotaje con bar-
cos construidos fuera de Estados Unidos o con
bandera extranjera y Japon concede créditos que
permiten construir fuera, pero la realidad es que
todos se constituyen dentro. Por ello, seforas y
senores Diputados, el Grupo Parlamentario
Popular ha presentado esta mocion con estos
nueve puntos concretos Estamos en un momento
en el que se estan perdiendo construcciones de
buques en Espana, no tanto por el precio que se
oferta, sino porque no existen las condiciones
para una finan ciacion adecuada.

Por el Grupo Parlamentario Socialista se ha presen-

tado una enmienda a nuestro texto. No le quepa la

menor duda al Grupo del Gobierno que, en aras del
mayor consenso, en aras de realizar acciones positi-
vas en el seno de la Camara, no tanto por la aparien-
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cia de unidad sino porgue realmente el sector lo
demanda, el Grupo Parlamentario Popular se dispo-
ne a apoyar esas enmiendas presentadas por el Gru-
po Parlamentario Socialista, en los términos recogi-
dos en su enmienda a esta mocion, teniendo bien en
cuenta que se respetan algunos de los puntos de la
nuestra, tales como la posibilidad de prorrogar los
plazos de la devolucion de créditos, que ahora esta
establecido en ocho afos y medio y se pide una pro-
rroga hasta catorce, y los que se refieren al reforza-
miento del control de los estandares internacionales
y a la defensa de los intereses espanoles ante las
negociaciones proximas de la OCDE.

Entendemos que el segundo apartado, relativo al
complemento de la hipoteca del buque con un fondo
de garantias, probablemente necesitaria de una ley,
de una ley gue no estamos en condiciones de garan-
tizar que entre en vigor dentro de este ano, cuando
mas necesitan nuestros armadores que estas ayudas
salgan adelante. Pero quiza no fuera necesaria esa
ley si realmente ese fondo, creado ya de alguna
manera con esas primas que el Ministerio de
Industria destina precisamente a la construccion
naval, ese propio fondo pudiera servir, creado de
alguna manera, dirigido de alguna forma, desde el
punto de vista CSCE o de lo que antiguamente era el
ICO, para conseguir que estas hipotecas pudieran
regir desde un fondo de garantia. Quiero recordar a
los senores del Grupo Parlamentario Socialista que,
hasta hace poco tiempo, existian unas comisiones de
estudio, especializadas, capaces de valorar la hipote-
ca de un barco, comisiones de estudio capaces de
decidir si la inversion de un buque, aproximadamen-
te de 6.000 millones de pesetas, era o no rentable
para realizar una inversion en él. Esto ha desapareci-
do y probablemente el Gobierno en un futuro no
muy lejano tenga que replantearse que por alguna
parte, en alglin estamento de la Administracion ten-
gan que volver a crearse estas agrupaciones de per-
sonas que conocen el sector y que estan capacitadas
para hacer una valoracion real de las hipotecas.

Yo creo, senorias, que se habra dado un paso im-
portante hacia adelante esta noche con la aproba-
cion de esta mocidn ensamblada, desde el punto de
vista del relanzamiento del sector naval. Indiscuti-
blemente, el Grupo Parlamentario Popular renuncia
de alguna manera a algunos de los postulados que
ha formulado. Sin embargo, en la enmienda que
presenta el Grupo Socialista se refunden algunos de
los términos de otros de los apartados que nosotros
hemos presentado. Pues bien, entendiendo que ésto
es lo interesante, entendiendo que por primera vez
en la Camara se consigue, con la unanimidad por lo
menos de los grupos mayoritarios, establecer las
bases para que ese Real Decreto se ponga en funcio-
namiento antes de que sea demasiado tarde, para
gue no perdamos el tren; todo lo que sea aunar es-
fuerzos para conseguir resarcir al sector naval nos
parece importante.

Por ello, nosotros presentamos nuestra mocion y
aceptamos de alguna manera, aunque esperando la
explicacion del portavoz del Grupo Parlamentario
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Socialista las enmiendas de adicion o de sustitucion.
Muchas gracias, senor Presidente.

El sefor PRESIDENTE: Gracias, sefior Fernédndez de
Mesa.

Enmienda del Grupo Socialista. Para su defensa
tiene la palabra el senor Cuevas.

El senor CUEVAS DELGADO. Senor Presidente.
senorias, en primer lugar, desde el Grupo Socialista
nos congratulamos de la aceptacion de las enmien-
das propuestas, si bien me ha parecido entender
qgue quedan a la espera de la explicacion que se dé.
Yo creo que las enmiendas son lo que independien-
temente de la explicacion, igual que su mocion es la
que es, independientemente de la interpelacién del
otro dia. Porque aunque la memoria sea flaca, todos
nos acordamos de aquella intervencion, que no
tiene nada que ver con las propuestas, que nos
parecen razonables y estan, ademas, en la linea que
el Gobierno ha mantenido basicamente en todo el
proceso de reconversion.
Ya con ocasion de un debate en la Comision el 14 de
diciembre de una proposicion no de ley de lzquierda
Unida, mi Grupo anuncio que el Gobierno estaba
elaborando un paguete de medidas para facilitar la
contratacion y relacionadas con los mecanismos
financieros para la construccion de buques.
Lo que no quiero dejar de exponer en esta interven-
cion es, por lo menos, la opinion que desde el
Grupo Socialista seguimos manteniendo de que
durante estos afos, en un problema dificil, como el
del sector naval —que no lo ha sido s6lo en Espana,
lo ha sido en Europa y en todo el mundo y sigue
habiendo problemas de sobredimensién en los asti-
lleros en todo el mundo en relacion con las necesi-
dades de construccion de buques—, esa politica
basicamente ha sido correcta, con independencia de
que en un momento determinado se hubiera tenido
que habilitar algiin mecanismo con mayor urgencia.
En este sentido, estas medidas responden también a
esa politica y son el complemento de todo el desa-
rrollo de lo que tiene que ser un proceso en un
amplio margen de tiempo de un problema tan dificil
como es la reconversion del sector naval y la recu-
peracion de la construccion de buques en todo el
mundo.
Por tanto, sefnorias, para no cansarles mucho,
vamos a votar favorablemente los puntos 1, 7 y 8 de
la mocion del Grupo Popular. Y hemos presentado
una enmienda sobre los restantes puntos que, a
nuestro juicio, corrigen algun pequeno error que
puede haber y también salvan alguna que otra
obviedad. El sefior Fernandez de Mesa, por una con-
versacion que hemos tenido, lo entendera asi. Son
pequenas cosas, pero la redaccién se mejora.

* Asi pues, estamos de acuerdo con el punto 1y
con los contenidos del punto 2, con la redaccion
de la enmienda. Basicamente es lo mismo, si bien
esta dividida en dos partes y hay una tercera que
afade, quiza, un punto sobre la elevacion del por-
centaje correspondiente a las primas de reestruc-
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turacion.

* E| punto 3 de la mocién quedaria modificado por
el parrafo 4 de la enmienda porque, aun estando
de acuerdo con la redaccion de la mocidn, estaria-
mos incurriendo en una infraccion del Tratado de
Roma en su articulo 92.1, por cuanto podemos
estar dando subvenciones que falsean el inter-
cambio de bienes entre Estados miembros. Por
eso la redaccion en la que no aparece la expresion
«buques de nuestro pais» nos parece mas general
y puede ocurrir como en el ejemplo que él ponia,
de Japon, donde se ofrece esta ayuda especifica-
mente pero al final son los armadores y los cons-
tructores del pais los que la reciben.

* El punto 4 de la mocidn es uno de los que nos
parece innecesario porque, en realidad, se esta
tramitando el proyecto de ley sobre régimen eco-
ndmico y fiscal de Canarias, que ya contempla
distintas reducciones y bonificaciones de caracter
fiscal y de seguridad social, equiparandolo al
resto de segundos registros europeos.

* En el punto 5 proponemos una redaccion un po-
co mas genérica que la que aparece en la mocion.
Es realmente lo mismo pero lo hacemos asi por-
que, como ya lo anunciamos, el proyecto de real
decreto que contendra el reglamento general de
practicaje esta casi elaborado y en él se van a con-
tener las medidas que usted propone y otras
muchas.

* Sobre el punto 6, las prestaciones por accidentes
y enfermedad, esta regulado ya por Ley, segun
nuestro punto de vista. Ya conocemos las discre-
pancias.

* En el punto 7, sobre la inspeccion de buques,
tene- mos que decir con claridad que si bien es
cierto que el reglamento de inspeccion de buques
aun no esta terminado, también es cierto que el
Memorandum de Paris prevé que, al menos, el
25%, como minimo, de buques se inspeccione y
en la actualidad estamos en nuestro pais alrede-
dor del 31 por ciento, siendo del 2% en 1985. O
sea, que ahi ha habido un avance considerable.
Seguramente hara falta, como usted dice, més
medios, pero estamos elaborando ese reglamento
de inspeccion de buques, que yo creo que resol-
vera definitivamente el problema.

* Sobre el punto 8 estamos totalmente de acuerdo.
Es mas, sefior Fernandez de Mesa, creemos que
eso ha sido asi en el caso del sector naval y va a
ser asi en todos los casos. El Gobierno espanol
siempre va a estar defendiendo los intereses de
nuestro pais. Por lo tanto, nos parece que esta
bien puesto y tarnbién supone un reconocimiento
a esa labor.

En definitiva, senorias, y desde una valoracion politi-
ca de esta iniciativa, para finalizar, tengo que decir
que corrobora una impresion personal de que a
veces desde el Grupo Popular se hacen debates con
algunas palabras altisonantes, elevando el tono del
debate, quizas sabiendo en su interior que el proble-
ma es mas complejo, que el problema requiere solu-
ciones mas estudiadas y mas realistas.
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Esta mocidén que ustedes presentan esta dentro de
esta idea de que, aunque el problema es grave, es
mejor adoptar soluciones realistas y que puedan
solventarlo.

Yo y mi Grupo nos congratulamos.

Con esto termino la intervencion, aceptando lo que
usted ofrecia sobre los puntos 1, 7 y 8.

Muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Gracias, senor Cuevas. Por el
Grupo de Coalicion Canaria, para la defensa de la
enmienda presentada, tiene la palabra el senor Mar-
dones.

El senor MARDONES SEVILLA: Senor Presidente,
senorias, Coalicion Canaria ha presentado una
enmienda a esta mocidn que nos trae hoy el Grupo
Popular. Nosotros, en la defensa y en la fijacion de
posiciones, empezando por esta ultima parte, tene-
mos que decir que nos parece oportuno que el
Grupo Popular haya traido esta mocidn, consecuen-
cia de la interpelacion que vimos la semana pasada,
dada la tremenda crisis por la que esta pasando el
sector de construccion naval y, en general, el sector
naviero en Espana, tanto por las deficiencias en este
momento de pedidos en los astilleros, como incluso
las anomalias que se dan, como las que hace uso
una de las navieras de pabellén espanol y de propie-
dad estatal, como es Trasmediterranea, que, por
ejemplo, en las lineas que van a surtir, y que estan
surtiendo ya, en el plan de modernizaciéon de flota
{que nos parece adecuado) ha encargado dos “fe-
rries", para las lineas del Archipiélago Canario, a
unos astilleros espanoles, Unién Naval de Levante;
pero otras lineas, para el traslado de mercancias y
pasajeros entre Canarias y la peninsula, han encar-
gado sus buques a astilleros extranjeros, fuera inclu-
so del area comunitaria, como puede ser Finlandia,
donde se encuentran unas condiciones de crédito
mucho mas blandas y favorables que las que se
obtienen en los astilleros espanoles.

Incluso hay en este momento navieras de pabellon
espanol, matriculadas en el registro de Canarias —o
para matricularse como empresas, no como bu-
ques—, que estan utilizando astilleros de paises de
la Union Europea, como Holanda, donde encuentran
condiciones crediticias mejores.

Dicho esto, y habiendo escuchado la intervencion
del portavoz del Grupo Socialista, asi como la del
portavoz del Grupo Popular ante las enmiendas que
presenta el Grupo Socialista y que afectan funda-
mentalmente a los puntos que en ella se citan, con-
cretamente los nimeros 2, 3, 4, 5 y 6, y dado que
nuestra enmienda esta dirigida al punto 4 (aunque
figura en el texto repartido el punto 9 es el punto 4;
ha habido un error mecanografico), referente al
registro especial de Canarias.

Nosotros queremos decir que en la lectura detallada
de la ley 27 de 1992, de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, cuando llegamos a la lectura que
da pie al registro canario, que es la disposicién adi-
cional decimoguinta, nos encontramaos con que, con
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respecto a este registro, no se exigen condiciones
de procedencia de la construccion del buque, tanto
para el registro del buque como de las empresas
navieras. Esto es precisamente porque el registro
canario no esta hecho con una filosofia de apoyo al
sector naval espanol de la construccion. Por tanto, si
han sido aceptadas por el Grupo Popular las
enmiendas del Grupo Socialista, coincidimos con su
portavoz en que el punto 4, referente a aplicar boni-
ficaciones en impuestos y cuotas al registro especial
para Canarias, no tiene en verdad nada que ver con
ésto, porque es una mocién mas dirigida ai sector
de la construccion naval, y el registro de buques en
Canarias no exige construccion en astilleros espano-
les; por respeto al marco juridico en que se esta
desarrollando esta materia, que para nosotros es,
como bien se ha citado por el portavoz del Grupo
Socialista, la proposicion de ley que estd en este
momento en tramite de Ponencia, de las bases eco-
ndmicas para el régimen econdmico y fiscal de
Canarias, quiero aqui recordar que fue incluso crite-
rio del Ministerio de Hacienda, en la época en que el
senor Solchaga era Ministro, que el segundo regis-
tro de buques de Canarias figurase, no en la Ley de
Puertos y de la Marina Mercante, sino en la futura
ley de bases del régimen econdmico y fiscal de
Canarias. Creemos que es ahi donde debe estar con-
templada esta figura de tratamiento fiscal, de régi-
men de la Seguridad Social, etcétera.

Como he visto gue se aceptan las enmiendas, no ha
lugar, por tanto, a que nosotros tengamos que votar
esta enmienda y Coalicion Canaria la retira mostran-
do su apoyo, tanto al resto de la proposicion del
Grupo Popular, que compartimos, como a las
enmiendas que ha presentado el Grupo Socialista.
Pero quisiéramos nosotros, y lo digo aqui en nom-
bre de Coalicion Canaria, que en ese Registro, que
todavia esta tan en precario (el portavoz del Grupo
Popular ha hablado de cinco buques registrados en
este momento; en el debate que tuvimos sobre la
pregunta que este Diputado, en nombre de
Coalicion Canaria, le hizo al sefor Ministro de Trans-
portes la semana pasada él hablo de siete registra-
dos), en cuaquier caso, vayan buques que estén
construidos, de acuerdo con lo que dice la mocion,
en astilleros espanoles, que es lo que nos hace falta.
Nada mas y muchas gracias, seforias.

El senor PRESIDENTE: Gracias, senor Mardones.
¢Grupos que desean fijar su posicion? (Pausa.)

Por el Grupo Parlamentario Federal lzquierda Unida
Iniciativa per Catalunya, tiene la palabra el senor
Andreu.

El seior ANDREU ANDREU Gracias, senor Presi-
dente.

El debate de esta mocion es de esos sorprendentes
que hay en la Camara en que, tras contrastes duros
en la interpelacion, se llega a mociones, que practi-
camente son consensuadas por el conjunto de la
Céamara y son mas sorprendentes atiin cuando mo-
ciones de caracteristicas muy similares fueron
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rechazadas apenas hace dos meses por la mayoria,
planteandose problemas y soluciones que eran de
muy similares contenidos a las que se presentan por
el grupo ponente.

¢Qué pasa con el grupo mayoritario? jHay que lle-
varle con un ronzal detras, poniéndole delante de los
problemas reales que tiene la industria en nuestro
pais y, concretamente, la industria naval? ;Es que no
se daba cuenta hace dos meses de que hacia falta
una actuacion de apoyo publico en el sector naval
para que saliera adelante el conjunto del sector?

Es dificilmente comprensible la tozudez del grupo
mayoritario, que tarda tanto en enterarse de estas
situaciones. Por otra parte, nos hace falta tener la
esperanza de que haya una actitud de mayor apoyo
publico al conjunto de nuestra industria.

En cualquier caso, la mocidon que presumiblemente
se aprobara hoy consideramos que no es mas que el
marco del decreto-ley que saldra el viernes. Ese
decreto-ley es el que realmente creemos que debe
ser objeto del debate, y habra que ver si realmente
puede favorecer las medidas que consideren que
son necesarias los empresarios publicos y privados
del sector, asi como los sindicatos, para que se re-
lance el sector naval.

Lamentamos que sea tan duro el conseguir que la
mayoria de esta Camara abra los ojos a situaciones
que son reales, pero confiemos que estos esfuerzos
tengan mas frutos en el futuro.

Muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Gracias, senor Andreu.
Entiendo, senor Fernandez de Mesa, que de su inter-
vencion se desprende la aceptacion de la enmienda
en terminos claros y suficientes.

El senor FERNANDEZ DE MESA DIAZ DEL RIO: Se-
nor Presidente, la enmienda se acepta en los térmi-
nos expresados por el Grupo Parlamento Socialista,
bien entendido que aqui no esta recogido el que se
aceptan los puntos nimeros 1, 7 y 8 de la mocion
presentada por el Grupo Parlamentario Popular.

El serior PRESIDENTE: Senor Fernandez de Mesa, la
mocion del Grupo Socialista es de sustitucion de los
puntos 2, 3, 4, 5y 6. Por tanto, no afecta a los restan-
tes puntos de la enmienda presentada por el Grupo
Popular.

El senor FERNANDEZ DE MESA DIAZ DEL RIO:
Perfecto.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a proceder a la vota-
cion.

Mocion del Grupo Popular, que se somete a vota-
cion en los términos resultantes de la aceptacion de
la enmienda del Grupo Socialista.

Comienza la votacion. (Pausa.)

Efectuada la votacién, dio el siguiente resulta-
do: votos emitidos, 252; a favor, 251; absten-
ciones, una.

El senor PRESIDENTE: Queda aprobada la meo-
cién.

El Pleno se reanudara manana, a las cuatro de la
tarde.

Se suspende la sesion.

Eran las diez y quince minutos de la noche.

1. Posibilidad de prorrogar los plazos de devo-
lucion de créditos, establecido ahora en ocho afos
y medio, hasta un maximo de 14 anos.

2. Establecer condiciones de financiacién simila-
res a las mejoras existentes en otros paises de la
Union Europea, para los préstamos a conceder a los
armadores para la construccion o transformacion de
buques en astilleros espanoles.

3. Hacer posible que las ayudas de funciona-
miento a los astilleros, dentro de los techos maxi-
mos establecidos por la Comision Europea en el
marco de la séptima Directiva del Consejo sobre
ayudas a la construccion naval, puedan destinarse a
distintos fines tales como: reducir los precios, mejo-
rar las condiciones de financiacion, establecer
garantias en otro tipo de apoyos.

4. Elevar el porcentaje correspondiente a la prima
de reestructuracion, a fin de dotar al fondo del
mismo nombre de recursos suficientes que permi-

ACTUACIONES QUE EL CONGRESO PROPONE AL GOBIERNO

Forman parte del acuerdo alcanzado por el pleno

tan atender tanto las necesidades derivadas de la
ejecucion de los programas de actuacion de los asti-
lleros en el trienio 91-93, como las nuevas aplicacio-
nes del afio en curso.

5. Favorecer la adquisicién por navieros espafio-
les de buques, de cara a la renovacion de la flota.

6. Desarrollar el Reglamento de Practicaje y
Remolcadores.

7. Unificar en un solo texto normativo las ayudas
al sector naval (primas y financiacion).

8. Reforzar el control de los estandares inter-
nacionales, en coordinaciéon con los demés
Estados comunitarios y, en particular, el marco del
memorandum de Paris.

9. Defender los intereses espanoles dentro de la
Union Europea en las negociaciones OCDE de
desarme de subsidios, en el sentido de que la Union
Europea no se quede unilateralmente desarmada en
su acuerdo que se prevé con Japon, Corea y USA.
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CONSTRUCCIONES DE BUQUES DE TRANSPORTE,

EN EL CUARTO TRIMESTRE DE 1993

l n las tablas y graficos que siguen a este
comentario general, se ofrece un andlisis
de la contratacién en el mundo en el

cuarto trimestre de 1993 y su evolucién

reciente.

En este periodo, se han contratado en el mundo
183 buques, con un total de 5.444.273 tpm.
Estos 183 buques se distribuyen en 50
cargueros con 308.440 tpm., 43 petroleros con
1.684.820 tpm., 40 graneleros y combinados
con 2.958.530 tpm., y 30 buques de carga
unitizada con 492.483 tpm.

Al margen de estas contrataciones, se han
registrado operaciones en negociacién que
alcanzan a un total de 301 buques. El desglose
en nimero y tipo de buque para cada
negociacion se muestra en la tabla
correspondiente a "Contratos en negociacién en
el mundo en el cuarto trimestre de 1993".

La contratacién en este cuarto trimestre ha
supuesto 1,7 millones menos de tpm. que en el
trimestre anterior, pero algo més de dos veces la
registrada en el mismo periodo del afio anterior,
y lejos de los niveles de 1991, afio en que se
registré una contratacion cercana a los 9
millones de tpm.

La contratacion anual ha ascendido a 731
buques de més de 1.000 tpm., totalizando
23.932.695 tpm. De este total, y en términos de
tpm., el mercado se reparte del siguiente modo:
Japén, el 39%; Corea el 35%; CE el 10%; China
el 6%, y el 10% restante al resto del mundo.

En cuanto a la cuota de mercado por éreas (ver
tabla y grafico "92/93 por trimestres de
bloques constructores"), Japén alcanza el 39%
del mercado, seguido por Corea, que disminuye
su contratacién respecto al trimestre anterior en
casi 2 millones de tpm., alcanzando una cuota
de casi el 25%, mientras que la CE se sitoa con
un 13% del mercado, y China recupera parte
del mercado aumentando en casi 200.000 tpm.
su contratacién respecto al trimestre anterior.

En el contexto de la CE, que se mantiene en los
mismos niveles del trimestre anterior pero casi
dobla los del afio pasado, Dinamarca alcanza
una cuota del 65%; Gran Bretaia el 21%;
Alemania el 7%; Holanda el 4%; y Espaiia el 3%
restante. Italia no ha contratado nada en este
trimestre y, segin Fisys, en este afio sélo se han
contratado 3 buques, totalizando 50.500 tpm.

Ferliship
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CONTRATACION MUNDIAL CUARTO TRIMESTRE DE 1993

PAISES CONSTRUCTORES Y TIPOS DE BUQUES MERCANTES

Ferliship

Fuente: Fisys

PRINCIPALES | CARGA GENERAL [PORTACONTENED.| PETROLEROS GRANO Y COMBIS | RO-RO'S TOTAL

PAISES Ne TPM | N° TPM | N° TPM N° TPM N | TPM | N° TPM
JAPON 24 95.200 130.638 | 17 | 681.130 | 20 | 1.213.113| 3 7.630 | 73  2.145.728
COREA 115 8300573 17.400 | 4 280.000 | 8 | 1.013.600 16 | 1.319.300
DINAMARCA 10 | 301.000 | 2] 149.000 12 | 450.000
CROACIA 1 25500 10| 344.000| 1| 43.500 12| 413.000
TAIWAN 2| 298.000 7 2|  298.000
CHINA 2| 58000 3| 128.000 5 186.000
REINO UNIDO ] 1| 131500 2| 14.000 3 145.500
UCRANIA 3| 135.000 3 135.000
NORUEGA | 1| 13.000 2 75.000 | 1 11.300 4|  99.300
BRASIL 1. 70.000 1 70.000
ALEMANIA | 2 13500 | 2 6.600 25.300 6 45.400
INDONESIA | 10 58.000 3 8.500 13 66.500
HOLANDA | 5  27.540 et Ee e 32,785
ESPANA 2 24.000 2 24.000 |
INDIA 4 9.400 2 2 4 94.000
SINGAPUR ' 1 4.390 1 43.900
TOTAL 50 308.440 | 26 | 479.638 | 43 1.684.820 | 40 | 2958530 | 4 = 12.845 | 163 5.444.273

DISTRIBUCION POR TIPOS DE BUQUES
1adde 479.638
g 308.440
2.958.530 4

T P M. N° BUQUES

CARGA GENERAL PORTACONTENEDORES
™ grANELEROS Y comsis B PETROLEROS

ROLL-ON / ROLL-OFF
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EVOLUCION DE LA CONTRATACION MUNDIAL DE BUQUES MERCANTES
PERIODO $2/93 POR TRIMESTRES, D BLOQUES CONSTRUCTORES

Ferliship
Fuente: Fisys

BLOQUES 1992(3°T) 1992(4°T) 1993(1°T) | 1993(2°T) 1993(3°T) 1993(4°T)
W o TTPM [N TPM O [Ne TPM O [N° TPM [N° | TPM | N°  TPM
UAPON | 87| 1.679.208 | 62| 1.026.866 | 81 1.226.040| 95 3.547.279| 96| 2538.931| 73 2.145.728
COREA | 15| 563400 & 253652| 10 743700 | 39 2335620 | 38| 3.097.900 | 16 1.319.300
CHINA | 4 33200 12| 213700 8 342690 | 11| 387.500| 6 245900 | 7| 484.000
RESTO | 18| 3sa700| 30| 658080 | 27| 352820 | 31| 459553 | 45 603.344 | 38| 797.590
CEE ot | 181475 | 22| 396970| 20| 422995| 24| 573200 28 610950 | 20 697.655

[MUNDO | 145 2.840.073 | 134 2.549.268 | 155 | 3.088.245 | 200 | 8.303.152 | 213 | 7.097.025 | 163 | 5.444.273

s

CONTRATOS EN NEGOCIACION EN EL MUNDO EN EL CUARTO TRIMESTRE DE 1993
POR TIPOS DE BUQUES (EN N° DE BUQUES)

miPos DE BUQUES | 2ISRTEL"" | (iucion | ivemeacionaies | PREGONTRATOS | GomrmaTAGiON
CARGA GENERAL 8 11 0 7 26
PORTACONTENEDORES 22 19 11 T 79
RO-RO'S 22 4 8 3 a7
GRANELEROS Y COMBIS 25 12 0 17 54
PETROLEROS 26 9 10 25 70
FRIGORIFICOS 0 0 6 0 6
PASAJE/FERRY 10 6 0 10 26
OTROS 2 0 1 0 3
TOTAL 115 61 36 89 301
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EVOLUCION DE LA CONTRATACION EN LA CE, DE BUQUES MERCANTES
PERIODO 92/93 POR TRIMESTRES, PRINCIPALES PAISES DE LA CE

Ferliship
Fuente: Fisys

PRINCIPALES | 1992(3° T) | 1992(4° T) | 1993(1°T) | 1993(2° T) | 1993(3° 1) [ 1993(4° T)

paISEs [N° | TPM |N° | TPM |N° | TPM |N°| TPM | N°| TPM | N°| TPM
ALEMANIA | 10 81.200 | 10 266.950 | 18 | 321.095 | 7 | 171.450 | 10 166.050 | 6| 45.400
DINAMARCA | 5| 65.000| 5| 94.000| o o| 2 4000 4 306.500| 12 450.000
[ESPANA (1) | © o| o o| 1| 14400| 2 299.600| 2 2200| 2 24.000
HOLANDA 1 6.675 | 7| 36.020 | 3| 16.500 | 12| 97.850 | 11 99.200| 6 32.755
ITALIA 4| 27900 o o| 2| 13500 o ol 1 37.000]| o 0
RESTO 5 28600 0 o] 7] 71.000] 1 300 | 1| 37.000| 3 145.500
CEE 21 181.475 | 22 | 396.970 | 29 | 422.995 | 24 | 573.200 | 28 | 610.950 | 29  697.655

(1) Fisys, incluye los cantratos firmados, presupuniendo su entrada en vigor en fa fecha de la firma,

CONTRATOS ENTRADOS EN VIGOR EN 1993

NACIONAL EXPORTACION TOTAL
DATOS GERENCIA

SECTOR NAVAL

N° TPM N° TPM N° TPM

ESPANA 14 | 22.583 13 |342.660 27 365.243|
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~ PRINCIPALES TIPOS DE BUQUES DE TRANSPORTE

Ferliship
Fuente: Fisys

EVOLUCION COMPARATIVA TRIMESTRAL 1990/1993
Pesqueros,ferries,pasaje y auxiliares,no incluidos.

EVOLUCION DEL REPARTO DE LA CONTRATACION EN LA CEE 1990/1993

PRINCIPALES | 1990(4°T) 1991(4°T) 1992(4°T) 1993(4°T)
PAISES N° | TPM |N° | TPM |N° | TPM | N° TPM
ALEMANIA o 7 : 43.900 11| 224.150| 10 265.950 67 45.400
PINAMARCA : 10._880 i 61.90077 5 94.000 12 7450.000
ESPANA 3| 42000 2| 19545| O 0 2| 24.000
EOL_ALQA 4 10 : 44.090 4 _30.250 7 3&.020_ i 372.L55
REINO UNIDO| 1  1.655 | 6  190.650| 0 0| 1| 145.500
RESTO | 3 |™01.060| 4| 50250| 0 9 2. 5300
ICEE 32| 243.495 34 546.495| 22 396.970 29| 697.655

W BELGICA 100.600 TPM
1990 (4°T) 1991 (4°T)
HOLANDA _ ALEMANIA
. 'BELGICA DINAMARCA i
ALEMANIA . Seane i % OTROS
: " orros ¥ HoranpA
ESPANA " DiNAMARCA GBRETAFM
1992 (4°T) 1993 (4°T)
ALEMANIA DINAMARCA
L~
DINAMARCA GRAN BRETANA —>
oM ESPANA
HOLANDA ALEMANIA HOLANDA
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EVOLUCION DEL REPARTO DE LA CONTRATACION MUNDIAL1990/1993

PRINCIPALES TIPOS DE BUQUES DE TRANSPORTE

Ferliship
Fuente: Fisys

EVOLUCION COMPARATIVA TRIMESTRAL 1990/1993

Pesqueros,ferries,pasaje y auxiliares,ne incluidos.

1992 (4°T)

RESTO MUNDO —

TPM

COREA

1993 (4°T)

N® 704 ABRIL 1994 « INGENIERIA NAVAL

= L JogoioT) 1991(4°T) 1992(4°T) 1993(4°T)

e rem i [ em e TeM N | TPM
JAPON 73 2.167.462 120 | 4.535.660 62 1.026.866 73 2.145.728
COhEA | 3 l 166.006 26 l 2.329.._”8700 8 : 253.652 16 . 1?’9730(;_
_CHW/-\/ ”2 40.600 7 20 7@07 = 12 271 3.700 7 484.000
RE;TOi e -52 7.276.116 37 i “.546.495“ i 3; e 658.081 s .;8 o 797.59_;
cee | 32| 154305 | 34| 7se2s0 | 22 | 396970 | 29 | 697.655
MUNDO 162 3.803.957 237 8.-916.805 134 2.-5-1;9.2.6-9- . 163 5.444.273

1991 (4°T)

JAPON

'NARESTO MUNDO |
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SHPPRODCTIONS SHPPROCURENENT i

WEMT"93

MADRID

CONSTRUCCION
A ACOMODACION UTIZANDO

The creation of the
accommodation area on
the large cruisers or
passenger vessels is
always on the critical
path in the schedule of
the vessel. This criticality
comes from the difficulty
to fit together:

* the basic design

* the architectural
design

* ship systems

* detail engineering

® procurement

e fabrication

* installation onboard

® commissioning.
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Mr. Unto Jalkanen.

KVARNER MASA-YARDS INC. Piikkio Works. Finland.

he typical lead time from

the order to the delivery
of the vessels puts very tight
schedule for the erection of
the accommodation area. It is
very typical that in the crui-
sers, having 1.000 cabins or
more, the shipyard must have
a system which makes it
possible to commission 60-70
cabins per week.

THE REQUIREMENTS
OF THE
ACCOMMODATION
AREA

The requirements of the
accommodation area are
presented from the owner
and the way of realization
is presented by the yard,
and the main subjects of
the both are included in the
contract specification.

The owner wants that
the final accommodation
onboard shall
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» correspond with the re-
quirement of the in-
tended traffic and busi-
ness plan

* have maximum possible
capacity

* represent a high stan-
dard and good architec-
tural design

* shall include something
W new and unique compa-
red to the existing ves-
——— — . ~ sels
%E‘%’g—@ /fl.?‘—djg‘ﬁ * have a very high noice
= o (I . reduction level in order
SE ] ET’ ‘E—— % [ | to give the best possible
63 ot 3 y ace s
rE = = il g—'i#———iu—j = Lé g;lrzacy for the passen
I = [—W "
i —-é P | —~ : - e * fulfil all latest require-
? 3 T % o ﬁ ments for the safety.
- ! ; 1 ~ 1
: E i !Eq I E: | | The shipyard wants that
| B . P —ét_}_ ! B I'__— - i the accommodation area
! £ B = E J¢ 1 | ! J shall
I { 4 i ' ‘ ] !
; - $ e e ‘ —d 'y | j — * be economical to build
! E}_‘ébﬂé ! 1?____ f LSE E ' - * be possible to build wit-
; E"‘é’b——é Lo B ! _E — ! e hin the time limit allo-
:E = ' = : :L.q —l” _asr A 71 1 wed in the master sche-
grazarsiEesancibowan =l
2 S5 = = | B b I 1 : :
—Q%}——aﬁ,‘ £ a=a % ﬁ By , » have high quality level
é_ ﬁf@_ 1| _,‘.L; | %gj _8‘ - 1 making a good referen-
j.-— - E E" H — b 2 j ce for the future marke-
B S | = N ting
:_:3 E % * have easy connections
@ L_! H"‘; ‘ 20 et to the ship’s main sys-
¥ @" : o ES_}— " 1o N e = 1> tems
o Etz_r_ﬂzﬁ__dt— » shall fulfil all require-
-—-_J{q;——'mg = e—T ments from the Classi-
SE ?-J == el fication Society and the
IR e = ] authorities
s S i -
et e e
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Eres] | Ehdpres] e es o
| F e ] i ! [ The L()n(!;tl:l'C'[lOI'l of the
| \ ! ation area 1is
\\PTEET K | accommodation area

always linked to the proce-
dures of the shipyard and
Fig. 2. Presents a passenger vessel's layout on different decks. These drawings show the fire zones in accomodation  can be either the conven-
spaces. M.F.B. signifies a Main Fire Bulkhead which must be fire class “A”". The wall structures must be fire class “B”
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Fig. 3. Presents a cross section of a passenger vessel with typical deck heights and corridor arrangement.

cabins and the corridors
panel by panel onboard or
by using some degree of
the prefabrication. Even in
the conventional way it is
nowadays quite normal
that the bath- or showerro-
om units are prefabricated
by some specialized sup-
plier outside the shipyard.

The first degree of the
prefabrication of the cabins

200

La forma mas avanzada de

construir el area de la

acomodacion es utilizar los

camarotes modulares

completamente prefabricados

can consist of semimodular
system, which is a rather
small development from
the conventional way be-
cause many of the disad-
vantages are still actual,
e.g. the difficulty in mate-
rial monitoring and the
logistic.

The most advanced way
to build the accommoda-
tion area is to use the pre-
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fabricated full modular
cabins.

This method is based on
the floorless modular
cabin, which is industrially
manufactured and consist
of a complete outfitted
bathroom unit and the self
supporting wall and ceiling
structure and is fully fur-
nished, electro installed
and locked by a door. In
order to get the benefits in
the weight the cabin itself
has no floor and the ship-
deck, covered by the selec-
ted floor covering, will be
the final floor of the cabin.

The completed cabins
being fabricated in the
right sequence to match
with the lifting schedule of
the shipyard are transpor-
ted just on time to the ship-
yard and then lifted and
transported onboard to
their final position by
using the hydraulic wheels
or the air cushions. When
located in its position the
cabin is fastened to the
ship’s deck by tack wel-
ding or by Hilti-nails. All
the remaining work con-
sists only of laying the car-
pets, connecting to the
ship’s mains, installing the
window collar and comple-
ting the corridor area.

The cabins can be taken
onboard through one ope-
ning per deck on the shell
and transported along the
deck to its proper position.
If the deck construction
includes pillars between
the decks, they might pre-
vent the use of the fully
modular cabin, but for
such the cases the so called
bellow type cabin has been
developed. In this solution
one window panel, the
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NOISE REDUCTION

0,7 mm. galvanized sieel shest.

According to the requirements of the client.
Required width (single panel standard width
500 mm., max. 650mm.)

nominal density 220 kg/m3.
nominal thickness 15 mm.

MATERIAL

HEIGHT

WIDTH

INSTALLATION Ca. 24-28 kg/m?.
WEIGHT

THICKMNESS 80 mm.
INSULATION Mineral wool
SURFACE PVC-coated.

FIRE RATING B15 (MO,

Beiter than 44 dB Rw or 42 dB la (lab. test
value) for 80mm. thick wall.

Fig. 4. Double wall structure with two single walls for cabins and other
accommodalion creas, where high noise reduction is required.

door and the ceiling panels
are not installed during the
prefabrication and thus it is
possible to compress the
cabin module by abt. 70
cm. All items, which are
not installed, are placed
within the modular packa-
ge and are thus following
the transport onboard to
their right location. After
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placing the prefabricated
module between the pi-
llars, the package will be
opened and extended to the
final dimensions of the
cabin. The installation of
the door, ceiling and one
window panel will then
complete the cabin.

The prefabricated modu-
lar cabins give numerous

benefits both for the ship-
vard and the owners.

THE BENEFITS
OF THE
PREFABRICATED
MODULAR CABINS

Technical benefits

The structure of the sin-
gle cabin wall and ceiling
consists of steel panels,
backed by an isolation
material. Having in mind
that the cabin module has
no floor this makes the
cabin structure very light
and gives remarkable
weight savings in the
whole vessel.

The wall construction
between two cabins con-
sists of two single walls
having a 20 mm air gap in
between. This construction
gives the best possible
solution for the effective
noice reduction and the as
built value of 44 dBA has
been easily achieved from
cabin to cabin. It is also to
remember that each cabin
is an independent box wit-
hout any fixed connection
to the neighbouring cabin
and to the deck above,
which means the effective
elimination of the vibration
from the hull.

The cabin construction
meets all requirements
from the Classification
Societies and the authori-
ties. The fire test has been
carried out for the full
cabin module and the certi-
ficates of the full module
exist from several official
bodies.
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Fig. 5. Proposes one solution in
which order to install the cabin units
onboard. There are two different
methods o fransport prefabricated
cabin units into the vessel:
horizontal and vertical methed.
When the horizontal way is used
the cabin units are taken in from the
side of the ship. In the verfical
method the units are moved in
through the deck. In practice the
horizontal method is more
commonly used.

Prelabricated cabin units' order of
installation must be planned in
advance when the construction
method is determined. The pillars
can be located either in the
corridor or between the cabin units,
buy one should make sure that
moving the prefabricated cabin
units remains possible (see details
below).

5.1. The cabin units are moved
on board through the opening in
the vessel's side. There is also an
opening for fransporiation in the
Main Fire Bulkhead (part of the
bulkhead is left uninstalled)
5.2-3. Order of installation: the
cabin units in the cenlre of the
picture 2 are temporarily moved
backwards in order lo make the
moving and installation of the cabin
units in the picture 3 possible.
5.4-5. The accommodation area
is thereafter filled according to the
principle presented above. Before
the last cabin units are taken on
board the “loose” part of the
bulkhead (=the one that was left
uninstalled) is put fo ifs place.
5.6. The last cabin units are
moved on beard and they are
temporarily pushed to the corridor
lo make the inslallation of the
bulkhead possible. (After this
workers can pass through the
cabin's window opening.)

Pillar between the cabin units

M.F.B.
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The benefits for the
shipyard

While the cabins are

prefabricated industrially
outside the actual construc-
tion of the vessels the ship-
vard can achieve several
markable benefits:

the proceeding outfit-
ting works onboard, like
piping, cabling, isola-
tion, deck covering are
very easy to be done,
because the deck areas
are wide, open and free
from other disciplines

the material monitoring
and the transport logis-
tic are simple, because
all cabin related mate-
rials are transported
onboard by one lift and
when the cabin is placed
on the deck, the door is
locked and the materials
inside are well protected

less damages on the
structure materials and
on the furniture, becau-
se it is not necessary to
transport these to the
decks onboard piece by
piece

less fire risk onboard
because less protecting
materials (paper, board,
plastic etc.) have been
transported onboard and
less clean-up work after
completion

shorter schedule for the
installation and comple-
tion of the cabins

saving of the total cons-
truction time of the
accommodation area

easier to keep constan-
tly high quality because
the working condition
in the prefabrication

/

(=

. 5.7

workshop are far better
than onboard.

The benefits for the
owner

The prefabricated cabin

system will guarantee the
owner a better and consis-
tently high quality of the
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La estructura del camarote
es muy ligera y permite
importantes ahorros de peso
en el buque

final product. The owner
has also possibility to con-
trol the quality in an earlier
stage.

The lighter weight of the
cabin area will give the
owner the possibility to
consider the use of some
heavy materials on the
other areas onboard.

APPLICATIONS

The fully modular, pre-

fabricated cabin concept,
known as a WAS-modular
cabin systems has many
applications but the most
advantage can be achieved
in the projects where the
number of cabins is large,
let’s say more than 100.

This concept has been

applied until now to

cruisers
passenger vessels
ferries

cargo vessel accommo-
dations

offshore service vessels

offshore production

platforms
floating hotels.

The total number of the

references counts about 30
000 cabins and some of the
latest references to be men-
tioned are

M/S Sensation for CCL
M/S Silja Symphony for
Silja-Line

M/S Royal Majesty

M/S Royal Viking Sun

Conversion of M/S
Prinsesse Ragnhild for
Color Line

Living quarter of Heid-
run-field for Conoco

M/S Chrystal Sympho-
ny for NYK (under
construction).

Both for the designers,

the shipyards and the
owners the best benefits
can be achieved by the
patented, fully prefabrica-
ted WAS-modular concept.
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The procurement of
material for large
shipbuilding contracts is

always an important task.

In the course of the last
two decades Blohm+Voss
has gained some
experience as prime
contractor and/or
designer of

38 frigate-sized naval
vessels, that is:

1 Frigate for Nigeria

4 Frigates for Argentina
6 Corvettes for Argentina
6 Frigates for Turkey

3 Frigates for Portugal

4 Frigates for Greece

4 Frigates for Germany
8 Frigates for Australia

2 Frigates for New
Zealandger

SHIPPRODUCTION & SHIP PROCUREMENT -
WEMT' 93 e

ADGUBCIOND
SUBCONTRATACION

I n the course of this
short lecture I would
like to provide some infor-
mation and figures on the
procurement and subcon-
tracting procedures for a
typical contract for the de-
livery of four frigates:

ol

MADRID

A

&l

Mr. Gunter Mock.

Dipl. Phys. BLOHM + VOSS AG. Germany.

These figures clearly
show that

1. in view of a total sub-
contractor volume of
more than DM 1,000
million a perfect super-
vision of the subcontrac-
tors and an excellent

DM million %
Total volume of the contract 1,792 100
Subcontractor volume 1,074 60
Examples of subcontractors:

Electrical equipment 162 9
Integration of weapons & electronics 158 9
Gas turbines 62 4
Ventilation and air conditioning 37 2
Insulation 31 2
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Just to draw a compari-
son,

the Blohm+Voss share
capital amounts to 100 6

contract organization are
an absolute must and

2. that the ratio of the
Blohm + Voss share ca-

pital to the order volu-
me requires a high de-
gree of technical and fi-
nancial risk distribution,
which means that the
prime contractor —who
is always held responsi-
ble for the entire pro-
ject— has to transfer the
risks to the subcontrac-
tors.
Taking this fact in mind
I would like to talk about
the preparation of contracts
between the prime contrac-
tor and the various subcon-
tractors.

Before a subcontractor
becomes a subcontractor, a
thorough selection proce-
dure covering both techni-
cal and commercial aspects
is carried out.

As funds are always li-
mited, fierce competition
among subcontractors is
made advantage of and
often reaches the pain
level, especially for electri-
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cal equipment, diesel engi-
nes, gearboxes as well as
for weapons and electro-
nics.

Proven design is another
prerequisite to be obser-
ved. Only when compo-
nents have been
fully introduced
the advantages of
existing logistics
and training con-
cepts can be utili-
zed.

Any deviation of
the technical equip-
ment from existing
designs is subject
to a full-cost calcu-
lation, where mate-
rial costs, introduction exa-
mination costs, logistics
and training are to be con-
sidered.
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This is often a high obs-
tacle to overcome for
novel or further developed
equipment.

More and more often
subcontractors are selected
not only for the supply of
equipment but also for de-
sign activities and
production packa-
ges. This tendency
is on the increase.
The subcontractor
for electrical equip-
ment, for instance,
does not just
supply the electri-
cal equipment but
is also responsible
for the planning and cons-
truction of the complete
electrical system including
the ship’s automation sys-
tem. The subcontractor for
electrical equipment is
even responsible for the
arrangement and laying of
cables.
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Another example is the
integration of the air con-
ditioning and ventilation
system —a package compri-
sing around 50,000 design
hours— which is performed
by the supplier of the ven-
tilation and air conditio-

Existe una tendencia creciente de que los

orders is to obtain design
documentation such as ins-
tallation drawings, dimen-
sional sheets, exact techni-
cal data, etc. from the sub-
contractors before a con-
tract is signed. Such docu-
ments are desperately nee-

subcontratistas se seleccionan no solo

para el suministro de equipos, sino

también para actividades de proyecto y

paquetes de produccion

ning equipment, who is
also responsible for as-
sembly.

The same applies to in-
sulation.

When a contract betwe-
en the purchaser and the
prime contractor is formed
the Master Equipment List
has usually been determi-
ned except for some minor
components.

ded by the prime contrac-
tor for the overall design
progress. Before a contract
is formed -especially when
competition is fierce—
many would-be subcon-
tractors are not willing to
provide these technical do-
cuments. In the past, this
problem could only be
overcome by placing a bin-
ding preorder with the sub-
contractor.

Un problema que se repite continuamente
en los pedidos importantes es obtener la
documentacion técnica antes de que se

firme el contrato

As soon as this contract
is concluded, general de-
sign activities are started
and subcontractor con-
tracts are worked out in de-
tail.

A continuously recu-
rring problem with large
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Depending on the tech-
nical significance of a
plant and the financial vo-
lume involved there are
three different kinds of
procurement contracts, na-
mely

e the comprehensive indi-
vidual contract,

* the restricted individual
contract and

* the standard purchase
contract, which is relea-
sed with a simple procu-
rement request.

Any of the equipment
listed on the
Master Equipment
List is subject to a
comprehensive in-
dividual contract.
With such a con-
tract all individual
technical require-
ments and referen-
ce conditions for
the subcontractor’s
scope of supply are
detailed.

Equipment less complex
but far beyond standard
equipment is subject to a
restricted individual con-
tract, which is less detailed
compared with a compre-
hensive individual con-
tract.

Standard items such as
fittings, pipes, brackets,
etc. are purchased simply
by filling out a standard

procurement re-
quest form,

Around 90% of
the total subcon-
tractor volume - in
other words ap-
prox. DM 1,000
million - is subject
to a comprehensive
individual contract.
In the course of
this lecture 1 will therefore
refer to this type of con-
tract.

A comprehensive indivi-
dual contract is divided
into two main sections,
* the commercial and
legal section and
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¢ the technical section, or
Technical Annex as it is
called.

The commercial and
legal section mainly refers
to warranty obligations of
the subcontractor, conse-
quences arising from non-
compliance and default
and, last but not least, pri-
ces.

Technical obligations of
the subcontractor are spe-
cified in the Technical
Annex. To give you an
idea of such Technical
Annex, let us have a look
on the Table of Contents.

The sections marked are
of special importance and I
will go into them in more
detail.

The Technical Annex to
the procurement contracts
has to be carefully prepa-
red, precisely describing
the scope of supply, so that
1. the technical risk —espe-

cially that of the interfa-

ces— is kept to a mini-
mum and

2. the integration risk,
which is even more cri-
tical, is reduced, so that
integration problems
can be traced back
straightforward and in a
short period of time
enabling the prime con-
tractor to find any in-
compatibility of a com-
ponent with the overall
system.

Example: A gearbox
which forms part, for ins-
tance, of a CODOG pro-
pulsion system may not
harmonize with the diesel
engine, the propeller shaft,
the gas turbine or the con-
trol system.
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In sections Al and A2
of the Technical Annex the
configuration of the scope
of supply is laid down as
exactly and detailed as
possible. The specifica-
tions are, of course, based
on numerous discussions

between the subcontractors
and the prime contractor.

Most important and, at
the same time, most diffi-
cult task of the prime con-
tractor is the integration of
the individual components
in an overall system that
works.

Therefore, the sections
AS5 “Interface system/sys-
tem”
A6 “Interface system/ship”

La tarea mas importante y
dificil del contratista
principal es la integracion de
los componentes
individuales en el sistema
completo

Cuando las especificaciones
de interface han sido
aceptadas por todas las
partes, las modificaciones
que afectan al precio o a las
caracteristicas técnicas
del equipo han de ser
aprobadas por el contratista
principal

B7 “System integrator as-
sistance”are of central
importance.

The determination of
these significant interfaces
can be easily explained by
taking the main gearbox as
an example. As you know,
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the main gearbox is con-
nected to the propeller
shaft, the gas turbine, the
diesel engine and to the
propulsion control system.
These connections are the
mechanical, electrical and
control system interfaces.

This means that four in-
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dividual interface specifi-
cations need to be laid
down:

Gearbox - Diesel engine

Gearbox - Gas turbine
Gearbox - Propeller shaft
Gearbox - Control system

each of them with a sec-
tion for the mechanical,
electrical and data exchan-
ge interfaces.

As a matter of fact, in-
terface specifications have
an extremely high priority.

All these data and inter-
connections are agreed
upon and laid down during
numerous technical mee-
tings.

The obligation to spe-
city the interfaces within a
fixed time limit leads to
the desired early harmoni-
zation of a function chain
involving all relevant sub-
contractors. The subcon-
tractor is bound by con-
tract to prepare such inter-
face specifications. To
define interface responsibi-
lities without any doubt in-
volved, one of the various
subcontractors is selected
to be responsible for a cer-
tain interface; the other
subcontractors are commit-
ted to provide assistance. It
is the task of the prime
contractor to conduct the
interface meetings and to
prepare interface meeting
reports. The final interface
specification is examined
and approved by each sub-
contractor involved.

When the interface spe-
cifications have been ac-
cepted by all parties, modi-
fications affecting either
the price or the technical
characteristics of the
equipment need to be ap-
proved by the prime con-
tractor. The costs for such
modification are to be
borne by the subcontractor
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requesting the modifica-
tion.

Interface documents
prepared with painstaking
accuracy always show
their overwhelming signi-
ficance when important de-
adlines such as the
Harbour Acceptance Test
and the Sea Acceptance
Trial have to be met.

In case of any interface
problem occurring during
the tests and trials, the de-
tailed interface specifica-
tions allow data to be mea-
sured to find the trouble-
maker and to start remedial
action without losing any
time.

For the most intricate in-
tegration work on board
such as the integration of
weapons and electronics
and the naval automation
system including the pro-
pulsion control system a
system integrator is usually
assigned. For the integra-
tion of weapons and elec-
tronics the supplier of the
fire control equipment is
chosen, whereas the sup-
plier of the automation
system 1s normally chosen
as system integrator for the
automation equipment.

These subcontractors are
put under obligation to in-
tegrate all system compo-
nents, and the other rele-
vant subcontractors are
contractually obliged to as-
sist the system integrator.
The prime contractor is, of
course, responsible for su-
pervision and coordination.

Carelessness with the
preparation of interface
specifications for such
complex projects often re-
sults in a disaster for the

prime contractor, the sub-
contractors and, conse-
quentially, for the purcha-
ser. There are plenty of
examples.

Subcontractor contracts
for specific projects are
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concluded within around
14 months. This period
starts around one year after
the contract between the
purchaser and the prime
contractor has been con-
cluded.

When the subcontractor
contracts have been con-
cluded the main tasks of

the technical departments
of the prime contractor are
the continuous supervision
and control of the subcon-
tractors and the completion
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Los subcontratistas
proporcionan una
planificacion precisa del
alcance de su suministro,
incluyendo el proyecto,
produccion, aceptacion y
suministro del equipo

El contratista principal y los
subcontratistas celebran
reuniones técnicas
periodicas para evitar que
se produzcan desviaciones
en los trabajos de
construccion

of their own design activi-
ties.

For this reason, the sub-
contractors provide a pre-
cise schedule for their
scope of supply including
design, production, accep-

tance and supply of the
equipment.

To prove his activities,
the subcontractor prepares
a progress report every two
months. With important
subcontractors progress
meetings are held every
two months.

To avoid that mounds of

paper have to be handled,
progress reports are stan-
dardized and based on
questions easy to answer
with either YES or NO.

In some cases the sub-
contractor’s scope of sup-
ply depends on the cons-
truction progress even after
having concluded the pro-
curement contract. Tech-
nical meetings between the
prime contractor and the
subcontractors are held at
regular intervals to avoid
that construction work of
the subcontractor deviates
from the construction work
of the prime contractor.

Supervision of the sub-
contractors of course inclu-
des the examination of per-
formance data of the deli-
vered equipment. To make
sure that the requirements
are met, a detailed test pro-
cedure is laid down. These
milestone tests are:

» the Factory Acceptance
Test,

* Setting to Work,

* the System Integration
Test and

* the Sea Acceptance
Trial.

The subcontractors are
contractually obliged to
prepare detailed test proce-
dures and to submit them
to the prime contractor.
The prime contractor exa-
mines the test procedures,
changes them, if necessary,
in agreement with the sub-
contractor and submits
them to the purchaser for
approval.

Main purpose of the
Factory Acceptance Test is
to provide proof that the
performance data specified
in the contract are reached
under workshop condi-
tions. In addition, readi-
ness for operation as well
as operational safety of sa-
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fety circuits and devices
are tested.

Setting to Work is due
when all equipment is ins-
talled on board ship. With
the Setting to Work activi-
ties it is proved that the
equipment works under
shipboard conditions.

The Setting to Work
procedure includes:

¢ the installation test,

* the initial start up check,

* the equipment / ship in-
terface test,

* selting operations and

* setting the equipment to
work.

The System Integration
Test is performed when all
systems forming part of a
function chain have been
installed. The System
Integration Test provides
proof that the equipment
harmonizes with the rela-
ting equipment. in other
words, with the System
Integration Test the plant-
to-plant interfaces are
checked. A typical System
Integration Test for ship
systems is the Harbour
Acceptance Test during
which all components be-
longing to the propulsion
plant are tested.

The Sea Acceptance
Trial, or Yard Trial as it is
called, is the final proof
that all plants and systems
operate properly under sea
conditions. The Sea
Acceptance Trial is divided
into two parts; a two-week
trial for ship and machi-
nery and a four-week trial
for weapons and electro-
nics.

During the two-week
trial for ship and machi-
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nery around 40 test pro-
cedures are completed
around the clock, in most
cases overlapping and
combined with each other.

When these tests are ca-
rried out numerous side
conditions such as deep
water, shallow water, day-
light, night, DECCA areas,
smooth water, general we-
ather, availability of accep-
tance personnel, etc. have
to be taken into considera-
tion.

As conditions are conti-
nuously changing and the
systems are not always ac-
cepted without problems,
these two weeks are coined
by endless planning activi-
ties and improvisation. All
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participants work under
extreme pressure.

To underline the impor-
tance of the subcontractor
personnel also during the
sea trial, [ would like to
show you how the person-
nel was composed on the
Portuguese frigate “Vasco
da Gama”.

Total personnel200

including:

Operation crew, galley, stewards 65
Technical personnel, subcontractors 52
Technical personnel, prime contractor 45
Inspector’s office and acceptance personnel,

purchaser 30
Management 8

Aproximadamente el 50%
del personal técnico que
participa en las pruebas de
mar corresponde a los
subcontratistas. De la misma
manera, el 50% de la
ingenieria de un proyecto se
maneja con la asistencia de
los subcontratistas

You see that around
50% of the technical per-
sonnel comes from the
subcontractors. A sea trial
without the know-how of
the subcontractors’ person-
nel is inconceivable.

The final —but neverthe-
less very important task of
a subcontractor— is the
handling of warranty
claims.
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The obligation to wa-
rranty is determined in the
commercial and legal sec-
tion of the procurement
contract. The general atti-
tude of a sub-contractor
concerning the settling of
warranty claims —which
may involve considerable
amounts of money— sepa-
rates wheat from chaff. To
be fair, however, I must

say that in the past we
have nearly always chosen
wheat instead of chaff.

Nevertheless, in my opi-
nion the basic attitude of a
subcontractor is shown by
the handling of warranty
claims.

The following situation
occurred some time ago
and proves the willingness
of a subcontractor to fulfil
his warranty obligation: In
1987 the main diesel engi-
ne failed on one of the
MEKO 200 frigates delive-
red by Blohm+Voss.
Within only ten days the
subcontractor was able to
replace the engine in a
Mediterranean port.

With this example I
would like to come to an
end.

You have seen that more
than 50% of the enginee-
ring for a large project is
handled with the assistance
of subcontractors. Without
the experience of the sub-
contractors and their wi-
llingness to cooperate not-
hing would work!

A good cooperation bet-
ween the prime contractor
and a subcontractor —in
most cases built up over
many years— which goes
far beyond just fulfilling a
contract, is of utmost im-
portance for the success of
a project.
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We intend to present in
this paper the new way of
approach to the always
inferesting subject of
subcontracting, which we
are trying to impose in
our shipyard, considering
the special importance
that outfitting has in the
type of vessels we are
specialized in.

SHIP PRODUCTION & SHIP PROCUREMENT
WEMT' ' 93 e

E verybody knows the
fluctuations of the
order-book in a shipyard at
the present time. Even in
promising market condi-
tions, we can not expect a
shipyard to be able to gua-
rantee its full work engage-
ment. Circumstantial reces-
sions and the manner of
sorting them out must be
foreseen.

Even when there are
vessels contracted, is is
very difficult to balance the
different trades availability
and the real needs of each
of them.

This has been always a
difficult matter, but at pre-
sent it is even worse, as re-
duction through early reti-
rements and voluntary
redundancies, personal in-
terests have prevailed over
appropriate distribution of
the work force.

Any big company, self-
sufficient in human resour-
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ces, has problems of flexi-
bility with its own direct
workers, causing problems
of productivity and effi-
ciency.

Human relations are
very different in a big com-
pany from small and me-
dium ones; the trade-
unions actitude, salaries
and labour relations vary
substancially. A small
company can take better
advantage of the legal faci-
lities of labour flexibility
which are difficult to be
applied in a shipyard.

Moreover, the bounda-
ries of the responsibilities
and functions in a selfsuffi-
cient company are not
usually well defined in so
far as responsabilities and
functions assignments.
This is caused by the com-
plex functions to be carried
out simultaneously, leading
to a rigid organizations, in
which it is very difficult to

isolate the responsabilities
when the expected results
are not achieved.

Consequently, we could
say that a Yard today needs
to improve its capacity of
resistence in front of work
shortage situation, suppor-
ting a balanced work force
which should not represent
an inadmisible load, and
nevertheless, be capable of
presenting the most effi-
cient response when the si-
tuation improves,

This brings us a change
in philosophy in order to
carry out any activity
quickly and efficiencly, but
not necessarily with the
Yard’s resources.

We come to the conclu-
sion that we need the capa-
city to synthesize, in a
given moment, any kind of
necessary resource. So, we
come to the idea of what a
SYNTHESIS SHIPYARD
must be.
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A synthesis ship buil-
ding industry can be des-
cribed as one organized
around a nucleus of pro-
ductive intelligent func-
tions, which take up the
fundamental and specific
services of the naval cons-
truction, forming in that
way a nucleous of Orga-
nization and Production
Management. The rest of
the industrial structure is
formed with the contribu-
tion by descentralized ag-
gregates of the vessel
construction, up to its final
process which is the deli-
very to the Owner.

In this way, we try to
reach that descentralized
model of synthesis. It
would allow the COEXIS-
TENCE in the shipyard, of
THE NUCLEUS OF FUN-
DAMENTAL AND SPE-
CIFIC INTELLIGENT
PRODUCTIVE FUNC-
TIONS of Naval Cons-
truction and those other
which without being speci-
fic or fundamental, can be
found in the market in
many versions, contribu-
ting to the productive pro-
cess of the final product
which is the vessel.

Finally, it is a question
of just keeping the mini-
mum necessary intelligent
part, plus those specific
professions which are im-
portant or strategic, whose
expert craftsmen are diffi-
cult to find.

Obviously, this target
can not be carried out eit-
her with a traditional orga-
nizative structure or with
old subcontrating practi-
ces.

In the same way, to
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achieve these aims, it
would be necessary to act
with the care that every
change requires, being also

necessary to review many
routines, especially the fo-
llowing ones:

e Turn-key installation
subcontracting

* Organizative restructu-
ration

e Treatment of the Yard’s
trades.

TURN-KEY
SUBCONTRACTS

Traditionally, to balance
the oscillations in the work
load of the different trades,
the shipyards have subcon-
tracted jobs. This subcon-
tracting has, in fact, only
affected labour.

Even if this manner of
subcontracting was not di-
rect worker control, it
could be equivalent to an
increase in personnel of a
specific trade, representing
more work for the Yard’s
management and a confor-
table situation for the sub-
contractors.

Any error, lack of mate-
rial, interference, etc, nor-

Para equilibrar las
oscilaciones en la carga de
trabajo de los diferentes
gremios, los astilleros han
subcontratado trabajos
tradicionalmente

mally not contemplated in
the contract, was invoiced
separately. This practice
was very interesting for the

subcontrators, since they
increased their incomes
without risk.

Moreover, due to the
subcontrator pressure, the
corresponding workshop
foreman spent more time
solving interferences in the
subcontrator’s work than
their own.

On the other hand, the
subcontrator kept himself
out of any matter not rela-
ted with his own work,
such as general schedule,
design faults, supply and
material problems,
Classification Society and
owner claims, etc.

The result was the incre-
ase of the work load for
the shipyard’s management
in the work preparation,
material delivery, solutions
of interferences, etc.

Therefore, a change is
necessary in the subcon-
tract strategy, coming as
closed as possible to achie-
ving a real turn-key sub-
contract.

A turn-key subcontract
should:

e supply organizative
structure to the ship-
yard.

* supply the necessary
materials.

* carry out, at least, part
of the design and be res-
ponsible of this design
and its deficiencies.

» take part in the resolu-
tion of modifications
and interferences.

e make multi-trade works.

* guarantee time schedu-
le.

» guarantee the product
quality.

s solve the claims of the
Classification Society
and Owner.

The more of these con-
ditions are fulfiled, the clo-
ser we would be of what
we have defined as turnk-
key subcontract which we
could summarize as that
one in which:

“the subcontrator is res-
ponsible of the basic and
constructive design, and
the Owner’s and competent
bodies’ approval, material
supply, installation on
board, trials and delivery”.

We are speaking of ideal
conditions, which we asu-
me cannot all be fulfilled
in every case. At least it
will be absolutely neces-
sary to involve the subcon-
tractor in the final result in
a such a way he feels an
active participant.

All of this implies grea-
ter accuracy when establis-
hing the Contract, through
a specification defining
clearly the scope of the
work. Particularly the
small details and possible
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“fringes™ or loose ends
must be contemplated.
These sometimes spoil re-
lationships even of their
non important consequen-
ces.

The modifications and
extensions must be espe-
cially contemplated, rea-
ching a prior agreement to
the manner of their treat-
ment. Any logical formula
can be admisible, if both
parts have ageed it from
the beginning with full
knowledge of the possible
consequences.

To this extent, an inte-
resting alternative is that
the subcontractor does not
carry out any modification
or variation of the original
contract, guaranteeing the
invariability of the agreed
price. The modifications
would then be carried out
exclusively by the Yard’s
personnel.

Finally, the follow-up
and correction of deviation
methods must be determi-
ned. For this the presence
of the subcontractor’s re-
presentative, authorized to
decide both technically and
economically, will be ne-
cessary at the site.

Other aims which must
be required of the “Turn-
key” subcontracting, should
be:

*Subcontracting “Com-
plex units”, being unders-
tood by such, those jobs
which suppose works of
different specialities in li-
mited and reduced spaces,
having difficult inter-trade
programmming, and the
convenience of flexible la-
bour.

As examples we can in-
dicate:
* Lifts
* Engine casings

Socs0cGsOOOPOOONOOTPOES

* Galleys

e Loading doors and plat-
forms

« Pantries and store

rooms
* Ventilation units
* etc.

These concepts must be
contracted “Turn-key”, se-
parate from the Production
work and budget.

* Eliminate as much as
possible the works to be
done on board, by:

* encouraging the deve-
lopment of fitting mo-
dules.

* ordering the equipment

integrated in the modu-
les.

* encouraging pre-fabri-
cation,

CHANGES IN
SHIPYARD
ORGANIZATION

Today the fact that a
Shipyard’s first aim is to
earn money has been made
even more evident. This is
achieved by:

N2 704 ABRIL 1994 « INGENIERIA NAVAL

Sera absolutamente
necesario implicar al
subcontratista en el
resultado final de forma que
se considere un participante
activo

* Reducing production
costs in both aspects, di-
rect hour-price and in-
vesting less hours.

* Reducing construction
times.

» Raising productivity le-
vels, both at the organi-
zation (programming,
planning, delivery of
materials) and at the in-
dividual levels.

» Application of the pre-
cise and necessary qua-
lity for the delivery of
the work, and no more.

* Encouraging “Turnkey”
contracts.

The above items require
action in different direc-
tions, but fundamentally
they will be reflected in the
following profound and
necessary change:

* Production oriented de-
sign.

* Production needs to be
supported.

Finally, this will be
achieved if we are capable
of using a common langua-
ge.

In classic organization,
the definition of what is
the best design or the best
equipment will be made in
one way or another depen-
ding on whom we are spe-

aking with.

* if we speak with the
Technical Office, it will
be the technically best
one.

« if we talk with the
Purchasing Department,
it will be the cheapest
one.

* if we speak to Pro-
duction, it will be the
one which requires less
hours.

It is necessary to esta-
blish a homogenous con-
duction line, as obvious as
that the best one will be
what costs less PESETAS
as a whole.

Also, with the “Turn-
key” contract systen and
the employment of a great
percentage of Indirect la-
bour, the old division of
the Yard in Technical,
Commercial and Produc-
tion departments has been
made partially obsolete.

[t seems we are missing
an additional figure, which
could be called the “PRO-
JECT “MANAGEMENT
GROUP” which would be
have the primary responsa-
bility for the global results,
and therefore would act as
a homogenous conductor,
coordinating and uniting
the efforts of the different
departments.

Consequently, the first
thing to establish would be
the scope of responsibility
and functions of the
“Project Management
Group”, bearing in mind
that its authority on its own
decisions and those of
other Departments must be
in accord with this respon-
sibility.
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The following is an
example of the functions
of the Project Management
Group. Other functiions
that would not hinder the
intended target can be con-
sidered.

* Studying the Construc-
tive Strategy Elabora-
ting the Strategic Plan-
ning

» Establishing the
subdivision of the
budget of the
ship, defining the
complex units,
turnkey contracts
and works to be
carried out by the
Yard directly.

* Encouraging pro-
duction-minded
engineering, participa-
ting in the Project,
Development and
Material Supply, impro-
ving the communication
lines towards
Production and reducing
the time employed in
Engineering and Mate-
rial Supply.

* Gathering the Infor-
mation and Materials
needed to carry out the
job in regards to Pro-
duction.

* Coordinating of the
works and sorting out of
interferences.

¢ Defining in detail sub-
contracting, types and
scopes of contracts,
fringes, ways to deal
with Modifications and
Extensions.

» Participating directly in
drawing up the Turnkey
contracts, and contro-
Iling their execution.

* Determining the jobs to
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be done directly by the
Yard in the way which
will be indicated below,
and controlling its exe-
cution.

* Channeling the relations
with the Owner, as the
first and normal contact
with him.

e Enhancing the interde-
partamental relations, in

Lo primero que se debe establecer es el

sight whenever any change
became necessary in the
Yard. Sometimes it would
have been better to point in
another direction to achie-
ve better results, but we
cannot forget that the most
important costs of the buil-
ding fell under its direct
responsibility.

Now we cannot leave

alcance de la responsabilidad y

funciones del “Grupo de Direccion del

Proyecto”

fact passing from an py-
ramidal organization
structure, to a matrix
one, in which the pro-
blems are solved by
going first to the Project
Management Group.

The Management Group
will develop the necessary
change in philosophy to-
wards Production, contri-
buting in an important
manner to achieve this
change through a series of
measures such as those
proposed.

The Management’s ob-
session, in a broad way,
must be the optimization
of all the works through
improvement of schemes,
detail drawings. equipment
and modules.

THE TREATMENT OF
SHIPYARD TRADES

Traditionally, Produc-
tion has been constantly in

Production aside from the
demandable changes, but
we will not refer to the
normal time-saving proce-
dure improvements, which
is a parallel and permanent
endeavour,

We will refer to somet-
hing less concrete, but
from which possibly spec-
tacular results can be deri-
ved: the change of menta-
lity, the transformation of
the Yard’s trades and shops
in Cost Centers, and con-
verting them into a kind of
sub-contractors.

It must be pointed out
that if we were already a
Synthesis Shipyard, the
ideal labour force would
be minimum, and we could
perhaps allow ourselves to
forget this chapter, conti-
nuing more or less as we
are now.

However, it is an ob-
vious reality that we are,
often, far from the opti-

mum work forces, and me-
anwhile we must take ac-
tion on it.

There are historic pro-
blems related to the de-
mands of the labour
unions, incentives, labour
laws, social pressure, etc.
which, can be dealt in pa-
rallel. We are not going to
discuss them, in understan-
ding that they will
need complemen-
tary actions, in any
case.

On the contrary,
we can and must
take other types of
measures which af-
fect the attitude of
the Shop managers
and from which it
is logical to expect very
positive results in spite of
the limitations due to the
above mentioned pro-
blems.
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Finally, we wish to orga-
nize the Yard as if it were
already a Synthesis Ship-
yard.

How?... treating the
Yard’s shops as if they
were sub-contractors, im-
plicating their Managers in
the results and in the re-
sults in Pesetas.

In this matter we must
speak of the different
modes of action and sta-
ges. In order to be realistic
we cannot think of making
this change overnight, but
rather in using transitional
paths which would go th-
rough

 changing the conventio-
nal Shipyard into a
Synthesis Shipyard

» the “revolution” of the
present trade culture
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* converting to the new
objectives

* updating old structures

« introduction of the HO-
MOGENOUS FUNC-
TIONAL GROUP crite-
ria

* a profound analysis of
the socio-labour condi-
tionings

» forseeing the rejection
of the social groups

» facing up to the changes
decisively

e parallel application of a
rigorous and austere
point of view to the
structure personenl
(technicians, clerks and
foremen).

There are many detailes
to be improved, but we
should like to point out the
following lines of action:

* Divide the different tra-
des into idependent, au-
tonomous and responsi-
ble Work Groups of dis-
crete size, within what
the different labour
agreements allow.

* Select the adequate
“Managers” to head
each Work Group.

* Authorize them to choo-
se their own internal or-
ganization, the neces-
sary personnnel (at least
the indirect one), and
therefore to asume their
fixed costs.

» Let them participate in
negotiating the contrac-
tual conditions prepared
by the Project Mana-
gement Group, as if
they were a Contractor,

bearing the statistics of
the normal costs of the
work in mind.

* Make it possible for the
managers and their
teams to have direct ex-
pectations according to
the economic results.
All of this can be very

difficult to carry out, con-
sidering:

« that the change must be
carried out “from abo-
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ve”, fully convinced and
aware of these difficul-
ties.

» that the adequate “mana-
gers” must be found.

With the exception of
these two circunstances,
the rest can be a matter of
stages, or of approxima-
tions and trials.

On the contrary, spec-
tacular results can be
achieved by attending prin-
cipally to two circumstan-
ces:

¢ that we would have
transformed the classic
trades from cost centers
into profit centers.

* that we would have
achieved a Change of
Power, returning the
authority where it was
best, to the Shop.

In another line of
thought, it would be neces-
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Es necesario actualizar el

perfil del trabajador
del astillero

sary to point out the need
of modifying the trade
structure, which is obsole-
te, and constitutes a brake
on innovation and the new
formulas, which, in terms
of productivity and profita-
bility, are being brought
forth.

It is necessary to update
the profile of the present
Shipyard worker, and tr-
ying to approach what
could be called the PRO-
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FESSIONAL SHIP BUIL-
DING WORKER.

In our present organiza-
tion structure, the shipyard
professionals do not have
the same meaning as they
did in the decade of the
60/70’s.

Presently, the shipyard
professionals with an opti-
mum qualification level
are a minority in the work
force.

Their superior qualifica-
tion can only be performed
in some given stages of
ship construction, as could
be the trial periods, the fi-
nishings of the ship, spe-
cial installations, etc.

The bulk of the activi-
ties carried out demand
less profesional qualifica-
tion and could be carried
out alternatively by profes-
sionals of different trades.

That is to say, there is a
TRADE ALTERNANCE
through a functional mobi-
lity which is possible and
also necessary.

Not only trade alternan-
ce and mobility are neces-
sary mechanisms to adopt,
also the work by teams is
necessary, instead of the
couple working system, so
traditional in our labour
culture.

The work to be done by
a team, in different easy
activities which are carried
out in the construction of a
vessel, does not demand a
high professional qualifi-
cation. To be able to carry
out its work together as an
integrated team, it needs,
rather a highly qualified
Foreman, capable of orga-
nizing and leading it.

Carrying out a job in
professional couples is an
archaic form of work,
whose dissolution is ur-
gently necessary.

With all this, the conclu-
sion is reached that effecti-
vely it will be necessary to
update the profile of the
present-day professionals,
converting them into
“PROFESSIONAL SHIP
BUILDING WORKERS,
capable of more plural and
versatile work.

To achieve this targert
will be important to create
a sensitive environment,
looking for the binding of
the personnel to the objec-
tives of professional recy-
cling, through educational
courses which may make
the Trade Alternance pos-
sible.
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The author’s paper
describes a particular
aspect of ship
construction and this
response firstly
comments on this
paper before going on
to make some more
general comments on
procurement of materials,
sub-contracting and
turnkey installations.
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I n general any method

of cabin construction is
acceptable provided it
meets the purpose for
which it is intended, which
is to provide a comfortable
and safe environment for
the occupants. For a cruise
vessel operator it must
satisfy the needs of the
passengers and crew in
terms of layout, decor, elc
as well as providing the
necessary sound attenua-
tion between cabins and
meeting all relevant safety
regulations.

The important point to
bear in mind is that the
acceptability of the final
cabin design must be para-
mount and it must not be
compromised simply on
the grounds of shipbuilding
expediency. Obviously
commercial pressures in
the shipbuilding contract

do play a part in constrai-
ning the shipowner’s requi-
rements but any shipyard
must have a flexible cabin
construction system which
lends itself to different
cabin layouts and standards
of outfit. Without this fle-
xibility, any cabin cons-
truction system will find
itself badly placed to com-
pete in a world where all
ship operators have widely
different requirements.

PROCUREMENT OF
MATERIALS, SUB-
CONTRACTING AND
TURNKEY
INSTALLATIONS

Procurement of materials

No shipbuilding specifi-
cation can be so compre-

hensive as to include every
detail of every item of
equipment and therefore an
equipment and equipment
vendor selection process
must take place.

Seen from the shipow-
ner’s perspective, and after
having worked with va-
rious shipyards, the met-
hods used to procure
equipment seem to be very
ad hoc and very difficult to
analyse. However, the
principal factors influen-
cing the choice of suppliers
seem to be as follows:

e supply from the same
country as the shipyards

was this equipment fit-
ted on the last newbuil-
ding
price
* payment terms

delivery
« weight/size
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[t is easy to see how
these factors could influen-
ce a decision on a supplier
as, national pride apart, the
ability to communicate in
your own language with a
vendor and the avoidance
of currency exchange risks
are obviously advantages.
Similarly the experience
on previous newbuildings
is relevant and a great deal
of research and enginee-
ring time can be saved by a
repeat installation of the
same equipment on subse-
quent vessels. The other
factors listed are self evi-
dent and require no further
explanation.

However, there appear
to be many other more
subjective assessments of
potential vendors that
come into play during the
selection process and these
often confuse a seemingly
straightforward situation.

The tendency appears to
be to involve the shipow-
ner less and less in this
vendor selection process
and this is regrettable since
as mentioned above, any
equipment must be suitable
for the purpose intended
and should not be selected
on the basis of narrow cri-
teria for reasons of short
term expedience. The shi-
powner has a much greater
experience of the operation
of equipment than ship-
yards and is far more
aware of the importance of
a careful analysis and
questioning of the specifi-

cations from the various
vendors. Very often the
shipowner’s comments are
totally ignored, yet if they
were carefully analysed
and acted on, considerable
savings in engineering,
commissioning and gua-
rantee costs would result.
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This would seem to be an
advantage and the ship-
yards should make a grea-
ter effort to involve the
shipowner in equipment
selection.

In a competitive world it
will surely be those ship-
yards with an open mind,
which are able to transcend
national boundaries when
searching for suppliers and
which are responsive to the
customer’s (shipowner’s)
views, that will prosper.

Sub-contracting and
turnkey installations

As with modular cabins,
the shipowner is less inte-
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El armador tiene mas
experiencia que el astillero
sobre la operacion del
equipo

Los astilleros deben hacer un
mayor esfuerzo para
implicar al armador en la
seleccion del equipo

rested in the means of ins-
tallation of equipment and
outfitting, than the final
result. Sadly some ship-
yards seem to be unfortu-
nate in their choice of sub-
contractors and the shi-
powner is sometimes for-
ced to accept indifferent

workmanship and perfor-
mance if the delivery sche-
dule of the vessel is not to
be compromised.

Again it will be those
shipyards which are more
selective in their choice of
sub-contractors/turnkey
installers which will gain a
reputation for quality and
will ultimately prosper as
compared to those that do
not.

CONCLUSION

It is hoped that the com-
ments given above will
prove to be of interest. The
principal message is that
shipowners and shipyards

should work effectively
together to ensure that the
views and requirements of
both parties are fairly
debated and reflected in
the choice of materials,
equipment and subcontrac-
tors.
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DISIPADORES

Es conocido por todos los
profesionales de la
Industria Naval que
cuanto mayor sea el
armamento incorporado
a un buque durante su
estancia en la grada,
mayor serd el recorfe en
tiempo del plazo de
entrega del mismo. Todos
los elementos y equipos
que se puedan montar en
el bloque antes de ser
llevado éste a la grada
permitiran al operario
trabajar en las mejores
condiciones y ahorrar
tiempo en estas
operaciones en
comparacién con el que
llevaria en lugares cerra-
dos o zonas confinadas,
con ofros compafieros
realizando trabaijos en las
proximidades y, con un
alto nivel de ruidos,
humos, etc. como es el
caso del buque a flote.
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D eterminados astille-

ros (generalmente
los mds “veteranos™ de
nuestra geografia) poseen
unas imadas de ancho insu-
ficiente para que la carga
en Kg/cm? transmitida por
las anguilas que soportan
un buque con un alto grado
de armamento y, por tanto,
con un peso elevado pueda
ser reducida a valores razo-
nables que impidan que el
buque alcance una veloci-
dad excesiva en el lanza-
miento.

Se le plantea entonces al
ingeniero el problema entre
su deseo de lanzar el buque
con el maximo armamento
posible u optar por una ina-
decuada velocidad de en-
trada en el agua con los
riesgos inherentes, amén
del trabajo necesario para
incorporar un mayor nime-
ro de retenidas y un mayor
peso de las rastras a fin de

A

Mr. Fco. Javier Glez. de Lema Mtnez.

detener el buque dentro de
un recorrido razonable.

DESARROLLO

Por este motivo y al ob-
jeto de buscar otro tipo de
solucién que no pasara por
la muy costosa de ensan-
char las imadas (obra civil
muy cara, largo tiempo de
inutilizacién de la grada
mientras duran las obras,
fabricaciéon de un nuevo
tren de anguilas adecuadas
a la nueva anchura, etc.) se
pensd en analizar otro tipo
de elementos deslizantes
que siendo suficientemente
fiables,incrementasen el
coeficiente de rozamiento
dentro de unos valores que
nos permitieran disipar una
mayor cantidad de energia
en el deslizamiento, redu-
ciendo la velocidad del
buque sin la necesidad de

Dr. Ingeniero Naval.

aumentar ni el volumen de
las rastras ni su recorrido.

En este sentido, surgié la
idea de utilizar un compo-
nente como el teflén en el
ultimo tramo de las imadas
cuyo coeficiente de roza-
miento dindmico, segin los
datos tedricos que obraban
en nuestro poder, era muy
superior al del basekote.

Como la experiencia nos
ha demostrado en repetidas
ocasiones que los cilculos
teoricos difieren, aunque
sea ligeramente de los re-
sultados obtenidos en la
prictica, se adopté la idea
de efectuar experiencias a
escala real que nos permi-
tieran determinar con la
mdxima exactitud los valo-
res prdcticos a tener en
cuenta en el lanzamiento
del buque.

Para ello, se dividio en
dos ensayos diferentes el
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cdlculo de este coeficiente
de rozamiento experimen-
tal: el ensayo estatico y el
ensayo dindmico. Vamos a
comentar ambas experien-
cias asi como los resulta-
dos obtenidos en ellas.

EXPERIENCIA
DE ROZAMIENTO
ESTATICO

Se determiné de acuerdo
con el grifico indicado en
la figura 1. Como se puede
apreciar, se revistio la su-
perficie de rozamiento de
las anguilas con una fina
chapa de acero sujeta a
estas por medio de tornillos
embutidos dentro del espe-
sor de la chapa con la idea
de conseguir una superficie
de friccién totalmente ho-
mogénea ¢ impedir que
algtn tipo de arista, astilla,

etc. pudiera rasgar la su-
perficie de teflén, produ-
ciendo quizd algin tipo de
enclavamiento que desvir-
tuase el ensayo.

La anguila se cargé con
un bloque de 20 Tn sobre
dos tiras de tefl6n de: 2.000
x 200 x 6 mm. que aproxi-

( EE NN NNNNENENNNN)]

maba la presion de la expe-
riencia a la media que
luego podria existir en el
caso real en la zona de la
grada anterior al giro. El
movimiento del conjunto se
realizo tirando de €l con un
gato sujeto a un elemento

Incrementar el coeficiente de

rozamiento dentro de valores
que permitan disipar mayor
energia en el deslizamiento

fijo e interponiendo entre
gste y el bloque un dinama-
metro tal v como se puede
apreciar en la figura 1.

La secuencia de los en-
sayos fue como sigue:
1“ Experiencia:

Blogue en seco sobre teflon:

o000 O0OOCOEBPROOSEDSOS

Caso 1.%

Se movié el bloque con
un tiro de 4.300 kg. medi-
dos en el dinamémetro, a
una temperatura ambiente
de 18 grados centigrados.
Al acabar se levanto el blo-
que, se limpio el teflon y se

deposité nuevamente para
un nuevo ensayo.

Caso 2.°:

El tiro fue de 4.250 kg.
con una temperatura am-
biente de 17.5° C.

Sin levantar el bloque
pero aflojando el gato, y se
volvid a tirar en tres oca-
siones consiguiéndose los
siguientes valores:

a) 3.550 kg.
b) 3.550 kg.
c) 3.650 kg.

Todos a 18° C de tempe-
ratura ambiente.

Entre a), b) y c¢) se dejo
un lapso de tiempo de unos
5 minutos aproximada-
mente.

Se volvié a levantar el
blogue. se limpid nueva-
mente el teflén y se deposi-
16 el bloque sobre la imada.

EXPERIENCIAS DE ROZAMIENTO ESTATICO

ZONA FIRME

| GATO

5 \
“"‘m

TIRO DEL BLOQUE SITUADO EN LA LINEA DELC. DEG.

r_/

DIN

PUNTOS STUADOS A LA
MISMA ALTURA DEL SUELO

BLOQUE DE 20 TON.

CHAPA

ANGUILA

A T

=

IMDADA HORIZONTAL

TOPE

SUELO

S S S S S S SSS S

Fig. 1. Gréfica del Sistema Empleado para la Experiencia.
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Caso 3.°:

La fuerza ejercida fue de
3.900 kg con una tempera-
tura ambiente de 21,8° C.

Después de aflojarse el
sistema y de esperar unos
cinco minutos se volvid a
tirar consiguiéndose: d)
3.650 kg. a 22° C.

Se abandoné el bloque
sobre el teflén hasta el dia
siguiente. Después de
haber estado asi durante 20
horas y con lluvia, se hizo
una nueva prueba (sin
haber movido el bloque du-
rante ese tiempo) llegiando-
se a: ¢) 4.950 kg. con una
temperatura de 19,5° C.

2° Experiencia.

Blogue sobre teflon baiiado
por agua de mar:

Con el bloque levantado.
se mojd abundantemente la
imada con agua de mar.
Una vez depositado el blo-
que, se tiré del mismo lo-
arandose:

Caso 1.°:
a) 3700 kg.

b) 4030 kg. en ambos
casos a 13° C.

Después de esta prueba,
se volvio a levantar el blo-
que, limpiar el tefléon y
anegar con agua de mar la
imada.

Caso 2.°;

Se consiguieron: 3.750
kg. con 14° C y se volvio a
tirar 7 minutos después lle-
gdndose a: ¢) 4.200 kg.

Antes de volver a tirar
nuevamente, se dejo repo-
sar durante 45 minutos des-
pués de lo cual se consi-
guieron: d) 4.600 kg. con
13,5° C. Este dato parece
establecer una cierta corre-

218

lacion entre el tiempo de
permanencia del bloque
sobre el teflon y el esfuer-
z0 necesario para mover el
conjunto probablemente
por un problema de defor-
maciones no permanentes
del teflén.

3“ Experiencia.

Blogue sobre teflon con
“jaboncillo” (agua de mar
+ slikote):

Se levant6 el bloque, se
seco, se limpid y se le dio
una capa de slikote de
I mm. aproximadamente.
Se ban6 con abundante
agua de mar y se depositd
nuevamente el conjunto
sobre la imada, dejandolo
reposar durante 22 horas.
Los valores obtenidos fue-
ron:

Caso 1.°:
Una tracciéon de 2.900

EXPERIENCIAS DE ROZAMIENTO ESTATICO
1¢ EXPERIENCIA BLOQUE EN SECO SOBRE TEFLON
1)43=p20 u=0215
2)425=u20 L=02125
a) 3,55=020 1=01775
b) 3,55 =120 u=0,1775
¢)3,65=1120 1=0,1825
3)39=120 w=0,195 M=0,1986
d) 3,65=p 20 u=0,1825
¢ 4,95 =120 n = 0,2475
f375=p20 u=0,1875
gl415=p20 u=0,2075
hj1=p20 u=02
2° EXPERIENCIA BLOQUE SOBRE TEFLON BANADO POR
AGUA DE MAR
1)37=p20 u=0,185
b) 4,03 = 20 1=0,2015
2)375=1120 w=01875 | M=0,2028
c)42=pn20 p=021
d)46=120 n=023
3¢ EXPERIENCIA BLOQUE SOBRE TEFLON CON
JABONCILLO
1}29=120 u=0,145
a)1,3=p20 w=0065 | M=0,08916
b)1,15=120 u=0,0575
2)02=120 u=0,01 M=0,0522*
¢)0,25=n20 n=0,0125
d)0,35= 20 w=00175 M=001525
e) 0,42=p20 u=0,021
pcf:::dm e'se ﬁﬁﬂ?ﬂe igual al conseguido en las experiencias dinamicas

Tabla. 1.

kg. con una temperatura
ambiente de 13° C. Sin le-
vantar el bloque, y pricti-
camente sin mediar tiempo
entre los tiros, se obtuvie-
ron:

a) 1.300 kg.
b) 1.120 kg.

En ambos casos con 13
grados centigrados.

Caso 2.°:

Se levanté el bloque, se
dio nuevamente slikote, se
band con agua de mar y en
las diferentes tiradas se
consiguieron:

200 kg. en la primera.

¢) 1 minuto después:
250 kg.

d) 5 minutos después:
350 kg.

¢) 5 minutos después:
420 kg.
Todas con 13° C.

En este momento se lim-
pié todo nuevamente, se
deposito el bloque sobre el
teflén y se repitié de nuevo
la primera experiencia lo-
grandose los siguientes re-
sultados:

f) 3750 kg. con 12° C.

g) 4150 kg. con 12° C.

h) 4000 kg. con 14° C.

En este punto se dieron
por finalizadas las pruebas
estdticas.

Los restimenes de estas
experiencias se pueden
concentrar en la tabla 1 ad-
junta.

EXPERIENCIA DE
ROZAMIENTO
DINAMICO

Estas experiencias con-
sistieron en determinar la
curva de espacios -tiempos
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PESO PARA

REALIZAR LAS
EXPERIENCIAS
; DISPARADOR

EXPERIENCIAS DE ROZAMIENTO DINAMICO

‘LISTON SOPORTE DE DISCOS

' - u ETEFION1000M. — 1 DISCOS REFLECTANTES DE LA
/ - o / CELULA FOTOELECTRICA
! SOPORTESDEL LSTON SEKANINDICKDO,
/ ARBITRARIAMENTE ESPACIOS DE 3.5 M., PERO SE
IMADA DE DESUZAMENTO TENDRA EN CUENTA LA NOTA CORRESPONDIENTE

Fig. 2. Ensayos de Deslizamiento con Basekote y Teflén. [Dispositivos para medir los valores espaciostiempos.

EXPERIENCIAS DE ROZAMIENTO DINAMICO

1
THIL

DISCOS

W—JN_..,—JW

s/ CELULA FOTOELECTRICA
i

del movimiento del bloque
al deslizarse sobre la ima-
da. Para ello se utiliz6 una
célula fotoeléctrica que se
monté sobre el bloque que
se deslizaba y un registra-
dor que recibia sefiales de
paso de la célula por pun-
tos reflectantes situados en
un plano paralelo al de mo-
vimiento del bloque, si-

guiendo su trayectoria, con
una separacion entre pun-
tos de un metro.

La imada utilizada en las
experiencias fue una de las
normalmente utilizadas en
los lanzamientos y dispues-
ta aproximadamente de la
siguiente manera:

* 20 m. de basekote con el
espesor normal dado en

N2 704 ABRIL 1994 « INGENIERIA NAVAL

una botadura.

* 7.2 m. de teflon de las
caracteristicas indicadas
en los ensayos estaticos.

* 14, 4 m. de teflén igua-
les a los anteriores, en la
segunda serie de ensa-
yOS.

La disposicion del con-
junto es la que se muestra

SOPORTES | =
8 ;
. |
O Sy ——r
= jlm:‘%r
H
- '
750 {
® .- " oe N
- . E ; :
- » > » \ ', — l .Y
T !
GUARDADISTANCIAS :
Fig. 3.

en las figuras: 2 y 3 asi
como en las fotografias que
acompafian este trabajo.

Durante las experiencias
sucedieron pequefios per-
cances que obligaron a
anular los resultados de al-
gunas de ellas. Asi del con-
junto de 10 experiencias,
quedaron anuladas:
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La primera por aflojarse
los tornillos de anclaje de
la anguila, que al quedar li-
geramente salientes del
plano de deslizamiento
produjeron surcos en el ba-
sekote y en el teflon, false-
ando los resultados.

Las segunda y tercera
por un funcionamiento de-
fectuoso de la célula fotoe-
léctrica debido a un contac-
to falso.

La octava efectuada
sobre el teflén de 1,5 mm
de espesor pegado a la
chapa de acero y que por
razon de su delgadez sufrio
desgarros y roturas que lo
dejaron inservible para
posteriores experiencias.

De aquellos cuyos resul-
tados consideramos como
admisibles, diremos que
los ensayos 4, 5 y 6 se rea-
lizaron con el bloque desli-
zandose sobre imada seca y
los 7, 9 y 10, deslizindose
sobre imada bafada por
agua de mar.

Los resultados de estas
experiencias se muestran
graficamente en las figuras
4a0.

Vamos a describir some-
ramente cada uno de los
ensayos vilidos realizados:

Experiencia 4.

Se corresponde con la fi-
gura 4. El bloque estaba
colocado a 7.235 m del ex-
tremo del teflon. De la gri-
fica obtenida en el registra-
dor se obtuvo la curva de
espacio-tiempo y derivan-
dola se consiguieron las de
velocidad y aceleracidén.
Partiendo de la curva de
aceleraciones se determina-
ron los coeficientes de fric-
cion mediante la expresion:

220

f=tan9g-_2 =9- 2

g.cosb  g.cosO
donde:
0 = Pendiente de la
imada= 6%

a= Aceleracion del
movimiento en
m/s2.

g = Aceleracion de la
gravedad.

Como se desprende del
andalisis de la curva corres-
pondiente al coeficiente de
friccion, en esta experien-
cia en el momento de en-
trar el bloque con su angui-
la en la zona de teflon, se
produce un frenado. El co-
eficiente de friccion en el
momento de entrar en la
zona de teflén era de:
0,032 y la velocidad de:
2,28 m/s, mientras que al
final del mismo eran de:
0,06 (casi el doble y practi-
camente constante) y de:
2,5 m/s (ligeramente supe-
rior a la anterior).

Célula fotoeléctrica vy disco reflectante

Tiras de teflén sobre las imadas.
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Panoramica de la instalacion durante el desarrollo de una de las experiencias del caleulo de rozamiento dindmico.

Experiencia 5.

Se corresponde con la fi-
gura 5. El bloque de 20 ton
estaba colocado 3, 27 m
por encima del borde ini-
cial de teflén.

De acuerdo con los da-
tos obtenidos el coeficiente
de rozamiento al inicio del
teflon fue de: 0,0257 y al
final de: 0,0814 y las res-
pectivas velocidades de: 1,
65 m/s y de: 1,53 m/s.

Experiencia 6.

El conjunto estaba situa-
do a 18,715 m del inicio
del teflon.

El coeficiente de fric-
cién medido a la entrada en

las tiras de teflon fue de
0,036 vy a la salida de 0,063
con velocidades de 3,32
m/s al principio y de 3.4
m/s al final.

Experiencia 7.

La posicion del conjunto
fue idéntica a la del caso
anterior pero la variacion
fue que la imada estaba bal-
deada con agua de mar, es
decir, todos los elementos
del ensayo (teflon, anguila
e imada) estaban en una si-
tuacién similar al caso de
una imada dispuesta en
zona de marea. Los valores
del coeficiente de friccion
medidos en este caso fue-
ron: 0,009 al comienzo y
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0,06 al final, con unas velo-
cidades de 3,67 m/s y 4 m/s
respectivamente.

Experiencia n. 9

Se dispuso el bloque a
18,59 m. del comienzo de
las tiras de teflén, con la
imada baldeada con agua
de mar en andlogas condi-
ciones al caso anterior. La
diferencia de este ensayo
respecto a los otros fue
que las tiras de teflén teni-
an una longitud de 14,4 m.
Bajo estas condiciones los
coeficientes medidos fue-
ron: 0,0256 a la entrada y
con velocidad de 3,92 m/s
y de: 0.06 a la salida y con
velocidad de 4,15 m/s.

Experiencia 10,

El conjunto se coloco a
18.59 m del inicio del te-
flén, con la imada baldea-
da por agua de mar al igual
que en experiencias ante-
riores y con una longitud
de las tiras de teflén de
14,4 m. Se midieron valo-
res en el inicio y final de:
0,0254 y de: 0,06 asi como
de: 3,99 m/s y: 4,55 m/s.

ANALISIS DE ESTAS
EXPERIENCIAS

A la vista de los datos
obtenidos podemos indicar:

* los coeficientes de ro-
zamiento experimentales
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del teflon resultaron ser su-
periores a los del basekote
aunque sin llegar a alcanzar
en las experiencias dindmi-
cas los valores previstos,
segin los datos que obra-
ban en nuestro poder, los
cuales debian oscilar entre
0,1 y 0, 14, siendo tnica-
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mente superados en los en-
sayos estaticos. La justifi-
cacion de esta variacidn, en
mi criterio, debe estar en
base a la lubricacién que se
produce por el slikote
arrastrado por la anguila en
su deslizamiento asi como
por el “jaboncillo™ que se

forma al mezclar el slikote
con el agua de mar.

* el valor del coeficiente
de rozamiento maximo me-
dido para el teflén en la
mayoria de las experiencias
dinamicas realizadas alcan-

za un valor de aproximada-
mente 0,06 en una gama de
velocidades comprendidas
entre 1,5 y 4,55 m/s que
son las que se deberia pre-
tender que llevara como
minimo y mdximo el buque
en su deslizamiento o al
menos estuvieran proximas
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a ese entorno. Es interesan-
te indicar que este valor es
sensiblemente préximo al
obtenido en la tercera expe-
riencia de rozamiento esti-
tico ya comentada.

* el coeficiente de roza-
miento del teflon aumenta
con la velocidad segiin se
desprende de las figuras
anteriores en las que se han
representado grificamente

Fig.

los datos conseguidos en
las experiencias resefiadas.
Esto confirma la idea ini-
cial de obtener una mayor
disipacion de energia con
el uso de este tipo de mate-
rial.

* ¢l coeficiente de roza-
miento del teflon resultd
ser 3 veces superior al del
basekote, lo cual avalaba
nuestras expectativas,
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CONCLUSIONES

El uso de materiales
nuevos como es el teflon
(situdndolos en una mayor
o menor longitud sobre las
imadas, dependiendo del
astillero, anchura de sus
imadas, tipos de buques a
construir, etc) abre la po-
sibilidad de disipar una

mayor energia en las bota-
duras y asi poder controlar
eficazmente la velocidad
en el lanzamiento y nos
puede permitir bajar el
buque con el maximo po-
sible de armamento pu-
diendo llegar a evitar el
uso de rastras ahorrando
asi el personal y el tiempo
que ahora se dedica a este
menester.
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UESTRASS

N STITUCIONES

0 Rosa de los Vientos

José M* Martinez Hidalgo. Teniente de Navio de la R.N.M.

Las primitivas rosas chinas y
japonesas constaban de doce
vientos representados en algu-
nas por figuras de ratones, caba-
llos, dragones y otros animales,
que le daban la apariencia de
prodigioso talisman.

Los griegos comenzaron
usando la rosa de 42 vientos de
Timosteno (siglo lll); y entre los
latinos se conocié primero la de
igual niumero de rumbos -descri-
ta por Vitrubio (siglo I?)en su
obra De Architectura-. Otra rosa
latina es la de Suetonio (69-141),
y mas tarde se divulgo la de 24
rumbos gracias a las Etimo-
logias de San Isidoro de Sevilla
(560-636). En el siglo XIV se uso
de modo general en el Medi-
terraneo la italiana de 16 vien-
tos, producto de la Escuela de
Amalfi e introducida por
Raimundo Lulio entre los nave-
gantes levantinos. En el siglo XV
se aumenté al doble el nimero
de vientos, y asi con treinta y
dos ha permanecido hasta nues-
tros dias.

La rosa nautica en las agujas
imantadas del medioevo, y mas
aun en las del Renacimiento, fue
dibujada con tanta rigueza que,
ademas de llenar un fin técnico,
era un motivo ornamental de
tonos alegres sabiamente com-
binados por excelentes artistas
que llegaron a obtener con ellas
el envidiable renombre que dan
las verdaderas obras de arte.
Frecuentemente, el circulo inte-
rior era espacio adecuado para
plasmar un asunto religioso —la
Virgen con el Nifno Jesus en bra-
zos—; en otras se veian figuras
mitolégicas, monstruos marinos,
barcos, armas, escudos heraldi-
cos y, principalmente, efigies de
Eolo lanzando duras rafagas.

Los ocho puntos principales
del horizonte en las rosas de ori-
gen italiano se representaban
por las iniciales de los vientos:
Tramontano, Greco, Levante,
Siroco, Ostro, Africo o Libeccio,
Ponente y Maestro. Para el
punto cardinal Este se sustituyo
la L, inicial de Levante, por una
cruz. El rumbo Norte, represen-
tado originariamente por la T ini-
cial de Tramontano, lo fue des-
pués por una flecha o especie de
arpon, para generalizarse a fines
de la Edad Media el disenarlo
con una flor de lis, tan comun
todavia hoy. Esta costumbre, ha

sido objeto de diversas interpre-
taciones: para unos se debe a
cierto constructor de agujas que
deseaba halagar a los Borbones;
para obtener la proteccion en la
persona de Pedro de Maricourt;
otros afirman que procede de
una antigua marca de los artesa-
nos franceses; y tambien existe
otra leyenda, diciendo que sim-
boliza la calmita.

El uso de las iniciales N, S, E,
W, tiene origen flamenco. Adop-
tadas por los navegantes espa-
noles poco después de su apari-
cion en 1536, fueron exten-
diéndose hasta ser las (nicas
empleadas desde el siglo XVIII.
Pero a partir de 1932 sdlo tienen
caracter oficial las notaciones
abreviadas N, S, E, W para ex-
presar rumbos, marcaciones y

vientos del Norte, Sur, Este y
Oeste, en virtud de acuerdo
adoptado en la Conferencia
Internacional de Hidrografia.

Pronto no quedara ninguno
de los sistemas citados y los
angulos en la mar se mediran de
0 a 360 grados sin interrupcién a
partir del Norte en el sentido de
las manecillas de un reloj, por
las grandes ventajas que ofrece
simplificando calculos. En los
barcos de vela, donde no es
posible mantener la proa al
“grado”, sigue conservandose la
tradicional costumbre de dividir
la rosa en puntos “cardinales”,
“cuadrantales”, o “laterales”,
“octantales” o “colaterales”,
“cuartas” y “medias cuartas”.

En el siglo del descubrimiento
de América apareciendo multi-
ples cartas portulanas, de
escuela mallorquina como mas
importantes: la citada Vilades-
tes; la de Gabriel Vallseca, tra-
zada en un pergamino de 1110
por 72 cm., cuyo original perte-
necid a Vespucio. Después de
haber tenido varios poseedores,
fue adquirida en 1917 por la
Biblioteca de Catalufa, donde se
conserva, pudiéndose apreciar
en la parte izquierda una man-
cha de tinta que le hizo la escri-
tora Jorge Sandm en Mallorca.
Entre las cartas de compas de
escuela italiana citaremos: la de
Jacobo Giroldi (1442), Barto-
lomé Pareto (1455), Bautista
Baecario (1426), Fray Mauro
(1457)... y asi se suceden hasta
el siglo XVI, en el cual alcanzan
gran renombre los trabajos de
los hermanos Oliva, de Ma-
llorca. De esta época existe en el
Museo Naval, una preciosa carta
del Mediterrdneo debida a
Mateo Prunes.
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Como ya es tradicional, la
Secciéon de Montana del Club
Deportivo Navales realizo la
excursion “Cuerda Larga” el
pasado 13 de marzo. Este es uno
de los recorridos mas largos que
se pueden realizar por la Sierra
madrilena, que parte del Puerto
de la Morcuera y que culmina en
el Puerto de Navacerrada. La
Seccion de Montana -que conta-
ba en este caso con nueve estu-
diantes- tardo siete horas y
media en realizar esta excursion,
con los habituales inconvenien-
tes de nieve, frio y mucho vien-
to. Juan Ribes y Nuria Gonzalez
son los encargados de esta
Seccion, que organiza excursio-
nes de un o varias jornadas, con
acampadas en tiendas de cam-
pana. Al finalizar el curso tienen
prevista una macro excursion de
12 dias de duracion, que se reali-
zara en los Pirineos o en los
Picos de Europa. Es una buena
iniciativa que trata de colmar las
tensiones ocasionadas por los
examenes.

Ademas de esta seccion, el
Club Deportivo cuenta con
NuUMerosos equipos que repre-
sentan a la Escuela en competi-
ciones universitarias, en provin-
ciales, e incluso en nacionales e
internacionales (el Club Nauti-
co). Asi, hay equipos de Rughy,
Futhol, Baloncesto, Voleivol,
Softbol, etc. Probablemente, y
gracias a la ayuda de la Escuela,
en breve se dispondra de un
gimnasio en el que alumnos vy
profesores podran ejercitar los
musculos.

El grupo de Teatro comenzara
en breve los ensayos de una

Carlos Sanchez Plaza

nueva obra, y se prevé que parti-
cipen en el Certamen de Teatro
que organiza la Universidad
Politécnica de Madrid. Hace dos
anos quedaron campeones con
el premio a la mejor obra univer-
sitaria y al mejor actor. Eso si, la
obra de este afno es uno de los
secretos mejor guardados, por
medidas de seguridad.

Desde el 15 de febrero, vy
durante todo el mes de marzo,
ha tenido lugar un Seminario
sobre Disefio de Camara de
Maquinas, destinado a ampliar
conocimientos sobre el tema a
los alumnos de quinto y sexto.
El seminario fue dirigido por D.
Alvaro Zurita y Saez de Nava-
rrete.

Con motivo de la WEMT -
Fishing Vessel Technology, que
se desarrolld desde el 18 de
abril, la Escuela proporciono
varias becas para que los alum-
nos pudiesen asistir, facilitando

oficias de o ETSIN

asi que asistan a certamenes
internacionales para completar
su formacion como ingenieros.

A través de la Beca ERAS-
MUS, varios alumnos de la
Escuela estan realizando estu-
dios de intercambio en Londres,
Dinamarca, etc. Esta iniciativa,
promovida por la Universidad,
permite a alumnos de Inge-
nierias Navales extranjeras estu-
diar un ano en Espana. Asi, el
afo pasado estuvo en la ETSIN
un alumno de 'a Universidad de
Delft en Holanda. La experiencia
fue tan positiva que este afo
han sido 5 alumnos espanoles
los que han ido al extranjero a
estudiar; la Unica condiciéon era
tener todas las asignaturas -
hasta cuarto curso- aprobadas.

En Bazan, en Ferrol, 6 alum-
nos de la ETSIN estédn realizando
las practicas de sexto en el asti-
llero. Su experiencia es muy
positiva.

SO0 OB OPODOPRROIOOOOIRPOOIORDROEONORBOS

Nota de rectificacion

En el nimero 701 de la revista, en el articulo de humor, aparece la firma de Alejandro Mira Director de la Etsin que reali-
za la siguiente rectificacion: “Dicho articulo nunca ha sido firmado como Director de la ETSIN, ya que el Director de la
ETSIN es una persona mucho mas seria. También sin mi permiso se ha acentuado el nombre de “Filoctetes”, ya que esti-
mo que no es “Filoctetes”.
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leva mas de 20
afios ejerciendo la
profesién de ingeniero
naval. Su actividad ha
estado repartida entre
Madrid y Valencia.
Posee una amplia
experiencia a pie de
astillero, en oficinas de
proyectos. Desde hace
pocas semanas se ha
integrado en la
Direccién de Desarrollo
de Astilleros Espanoles
que dirige Antonio
Sarabia.

(En qué consiste esta nueva tarea
que le han asignado?

* En la empresa vamos a seguir una
nueva estrategia que llamamos politica
de producto. Hasta ahora en nuestra
actividad comercial nos hemos hecho
presentes ofertando todo tipo de pro-
ductos que nos demandaban. A partir
de esta nueva organizacion en la Di-
reccion de Desarrollo vamos a llevar a
cabo una politica con una perspectiva
previa a la gestion de compra y venta.
Esta politica de producto consiste, por
un lado, en mejorar los proyectos de
buques que ya hemos proyectado v,
por otro, en hacer un seguimiento mas
eficaz de la competencia para poder
tener una mejor presencia en el merca-
do internacional. En toda esta activi-
dad yo me encargaré de mi especiali-
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ASTILLEROS ESPANOLES

CARLOS ARIAS
RODRIGO

~ "Querria una
industria naval otra vez
pujante”
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dad, que son los buques de pasaje -
tanto cruceros como ferrys-, los ro-ro y
buques de carga seca.

“Siempre me ha apasionado
mi profesion”

(Por qué se hizo ingeniero naval?

* Estudié la carrera porque me ha gus-
tado desde pequefio, aunque en mi
familia no hay antecedentes de ningtin
tipo. Creo que tuve una vocacion muy
temprana, que no he hecho mds que
orientar; siempre me ha apasionado mi
profesion.  Algunos de mis hijos tam-
bién parece que van a seguir este cami-
no.

. Cuadl ha sido su trayectoria desde
que dejoé la Escuela?

e En 1971 fui a trabajar a Unién Naval
de Levante, al astillero de Valencia,
especializado en la construccion de
buques de pasaje, donde durante diez
aios fui Jefe de Proyectos. Poste-
riormente regresé a Madrid, y pasé
como Director Técnico una pequena
temporada en una empresa auxiliar de
ingenieria naval que se llamaba Fedisa.
En 1982 comenzé mi primera €época en
Astilleros Espafioles en la Oficina de
Proyectos de Satena primero y, poste-
riormente, fui Asesor de la Direccion
Técnica. En el afio 85 volvi a Valencia
como Director Técnico del astillero de
Unién Naval de Levante; ocupé tam-
bién el puesto de Director de Factoria
en una direccidn colegiada con otros
tres comparfieros que estaban al frente
de otras dreas. Finalmente, desde 1988
he estado incorporado a la Oficina de
Proyectos de la Direccién Comercial y
ahora recientemente a la Direccién de
Desarrollo de Astilleros Esparioles.

Ademas, ha ejercido como profesor
universitario...

* Si, esa es la otra gran pasién de mi
vida profesional. He ejercido la ense-
flanza durante doce afios. Cinco cursos
los he impartido en Valencia, en la
Escuela de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos, dando la asignatura
de Resistencia de Materiales. En
Madrid, he pasado por nuestra Escuela
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en dos etapas diferentes en la asignatu-
ra de Proyectos.

“Necesitamos ser mas
competitivos en precios”

. Cuiles son los productos mas des-
tacados de Astilleros Espanoles?

* Hacemos todo tipo de productos:
petroleros, buques de carga seca, qui-
micos, ferrys, cableros, portacontene-
dores, etc., y estamos incidiendo espe-
cialmente en aquellos que ahora
demanda el mercado. Ademds, nos
hemos iniciado en la flota de portacon-

¢¢ Nuestra

estrategia es

una nueva
politica de
producto.??

¢¢ Mi gran
aficion es la
docencia
universitaria®?

tenedores mediante una serie de con-
tratos que hemos firmado con una
empresa mexicana; los astilleros de
Sestao y de Puerto Real estdn especial-
mente interesados en este tipo de tra-
bajos. En general, pretendemos intro-
ducir tecnologias nuevas en los
productos en los que estamos mds
especializados, implementando algu-
nos desarrollos trds conocer el funcio-
namiento de la competencia.

JVan a introducirse en el mercado
de los buques de pasaje?

* Desde luego. una de mis ilusiones es
poder llevar a cabo el proyecto de
algunos de esos buques de pasaje
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sofisticados que todos admiramos
tanto. Aunque hubo un momento en el
que parecia que este mercado se iba a
estancar, ahora estd en plena expan-
sion. Tanto los buques de ocio como
los ferrys estdn en auge en zonas
donde las agencias de viaje realizan
una considerable parte de su negocio:
el Caribe, el Qeste de los EE.UU., el
Mediterrianeo, el Mar Baltico y el
Sureste de Asia. En Astilleros Espa-
foles estamos ya introducidos en el
mercado de los buques ferrys, y trata-
remos de introducirnos por completo
en los diferentes buques de pasajeros.

. Quiénes son sus competidores prin-
cipales en el mercado?

» Como para todo el mundo, la compe-
tencia brutal se centra en los astilleros
japoneses y coreanos. También el mer-
cado ha sido copado por grandes asti-
lleros europeos. Nosotros tenemos
gente muy cualificada, y esperamos
préximamente completar nuestra carte-
ra de pedidos. De todas formas, necesi-
tamos ser mds competitivos en precios.

. Qué estrategia comercial esta lle-
vando a cabo la empresa?

* Recientemente se ha potenciado
notablemente, quedando una Direccidon
Comercial en estas oficinas de Madrid,
y creando nuevos departamentos
comerciales muy im-

¢¢ En Astilleros
Espaiioles
estamos ya
introducidos en
el mercado de
los buques
ferrys, y
trataremos de
introducirnos
por completo
en los
diferentes
buques de
pasajeros

nales para el desarrollo de nuevas
tecnologias?

» Si, en concreto con algunas ingenie-
rias japonesas y europeas. Por ejemplo,
hay un acuerdo con astilleros europeos
que se llama Euroyard, con el que

portantes en cada una
de nuestras Unidades
de Negocio, que van a
potenciar este campo.

Estan desarrollando
tecnologias punta?

* Todos nuestros bu-
ques recogen los ulti-
mos avances tecnologi-
cos en el campo de que
se trate. No obstante,
esperamos contar con
los medios necesarios
para poder -de alguna
manera- incidir en este
tema. Es una de las
tareas que pensamos
desarrollar en nuestra
Direccidn.

Han participado en
acuerdos internacio-
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desarrollamos algiin tipo de productos.
Hay que tener en cuenta que hemos
tenido que superar el tema de nuestra
reconversion, pero si técnicamente nos
potenciamos participaremos de forma
importante en el mercado.
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¢ Cual ha sido el reto mas importante
que ha acometido?

* La conversion del Princesse Ragn-
hild, que consistié en un alargamiento
de un buque ferry-cruceros del Biltico
que se incrementé de 1.000 a 2.000

¢¢ La
conversion del
Princesse
Ragnhild, en la
que tuve la
suerte de
llevar la
ingenieria, fue
un refo para
Astilleros
Espanoles 99

pasajeros con una obra que fue equiva-
lente a 18.000 GT y en la que tuve la
suerte de llevar la ingenieria. Fue un
reto para Astilleros Espafoles; se reali-
zo en seis meses y en todo el mercado
internacional fuimos muy observados

al hacerla. Es una buena tarjeta de
visita.

“Los profesores deben ser
profesionales”

JEstan los alumnos de la Escuela
preparados para competir con su
formacion en el mercado internacio-
nal?
* Es dificil unir la docencia con la rea-
lidad del mercado. Hay una asignatura
fundamental que por ahora sdlo se
aprende en el astillero, y es la Inge-
nierfa de Produccidn, que deberia figu-
rar en nuestros planes de estudios. Esto
se viene corrigiendo en los dltimos
afnos ya que los alumnos del sexto
curso tienen la facilidad de que en el
tltimo cuatrimestre hacen pricticas en
los astilleros de Astilleros Espafioles o
de Bazdn, donde pueden ver aplicados
a la realidad los estudios que reciente-
mente han finalizado. De todas formas,
yo trato de volcar toda mi experiencia
profesional en la asignatura que impar-
to; creo que los profesores de algunas
asignaturas deben estar firmemente
vinculados a la industria.
;Continuara alguno de sus hijos el
camino de la ingenieria naval?
* Parece que si, algunos de los chicos
quieren estudiar navales aunque quiero
estar seguro de que esa
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ASTILLEROS
ESPANOLES

sea la profesién para la
que verdaderamente sir-
ver.

. Como ha vivido su
familia sus continuos
traslados entre Valen-
cia y Madrid?

e Tanto mi mujer como
mis seis hijos me han
apoyado siempre al mi-
ximo. Lo que en princi-
pio puede parecer una
fuente de inestabilidad
ha resultado ser un enri-
quecimiento para todos,
porque conocemos gen-
te muy diversa y nunca
hemos estado cerrados
en un solo ambiente.

Texto: C. Larraondo
Fotos: J. Pavia
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[ a llejandro Mira inauguro la
L [sesién manifestando “mi
: apoyo total a este tipo de
{ ~ |actos. Creo que debemos
hacerlos con mas frecuencia, porque
tenemos que realzar los evidentes
logros profesionales de nuestros
companeros”. “Esto nos sirve”, con-
tinuo, “para tomar ejemplo. Trata-
remos de realizar estos actos en
otras zonas. Hoy, de momento, les
damos la enhorabuena a estos dos
companeros”.

A continuacion, D. Juan Antonio
Alcaraz recordo la gestacion del li-
bro. “Recuerdo muy bien”, comen-
to, “los prolegomenos de esta obra.
Cuando llegué a la Asociacion me
encontré con este tema encima de la
mesa, y enseguida me ilusioné con
el. En los momentos dificiles, les di
un poco la lata a los autores porque
su labor me parecia muy importan-
te”. El proyecto inicial, explico el
Director de la Asociacién, era mucho
mas largo, pero hubo que recortar la
extension del libro. "«Fundamentos
de pesca» es una publicacion que va
a darnos un gran prestigio porque
sera muy bien acogida”, concluyo D.
Juan Antonio Alcaraz. "Haremos la
promocion en Espana y en Hispa-
noameérica, para que pueda obtener
el éxito que se merece”.

Seguidamente, los autores presenta-
ron su libro. Comenzdé D. José
Fernando Nuiez explicando que “el
libro se debe a una euforia que tuvi-
mos un dia Luis y yo después de
una comida. Somos amigos y hace
muchos anos que trabajamos uni-
dos en los temas referentes a la pes-
ca. Antes de que se nos pasase la
ilusion fuimos al Colegio de
Ingenieros Navales y propusimos la
iniciativa. Fue muy bien acogida, y
ahi empezaron los males”. Nanez
Basanez explicod que el proyecto ini-
cial estaba previsto para concluirlo
en dos anos, pero la escasez de
tiempo y la abundante bibliografia
empleada lo retrasaron hasta cuatro
anos. En broma comentd que sus
respectivas familias han sufrido las
horas extras del libro hasta el punto
de que muchas veces les comenta-
ban: jcomo va vuestro Quijote?.

D. Luis Santos Rodriguez por su par-
te, después de agradecer a D. Juan
Antonio Alcaraz y a D. José Maria
Lossada su inestimable apoyo para
concluir su trabajo, y explico el valor
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Escrito por Luis Santos Rodriguez y
José Fernando Nuinez Basanez

PRESENTACION DEL LIBRC
"FUNDAMENTOS DE PESCA

YY XTI

El pasado jueves 7 de abril, en el Salon de Conferencias de
la Escuela de Ingenieros Navales de Madrid, tuvo lugar la
presentacion del libro “Fundamentos de Pesca”,
patrocinado por el Fondo Editorial del Colegio de Navales.
El acto estuvo presidido por D. Alejandro Mira, Director de
la Escuela; D. Juan Antonio Alcaraz, Presidente de la
Asociacion; y por D. José Maria Lossada, Director de
Gestion del Colegio. Los autores del libro, D. Luis Santos
Rodriguez y D. José Fernando Nuifiez Basaiiez, acudieron a
presentar su obra acompariados por algunos de sus
Sfamiliares
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D.J. A. Alcaraz entregando uno de los premios del FEIN,
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unico del libro porque “ni en Espana
ni a nivel mundial existe una recopi-
lacion tan exhaustiva y global del
sector pesquero. La abundante bi-
bliografia que hemos encontrado y
que citamos, es muy especifica y no
da una vision general”.

“Fundamentos de pesca” esta divi-
dido en ocho capitulos y cuenta con
un total de 420 paginas. En el primer
capitulo se describe el Sector Pes-
quero en general, y se analizan algu-
nos aspectos de caracter economi-
co, politico y social que inciden en
esta actividad. A continuacion, se
analizan la vida marina, los sistemas
de pesca y sus artes, el buque de
pesca, las maniobras de pesca, inge-
nieria de las artes de pesca, tecnolo-
gia de los productos pesqueros y la
acuicultura.

Al final de su exposicidn, los autores
expusieron la posibilidad de una
nueva obra mas especializada para
el ingeniero naval, en la que se des-
cribiria con mas detalle la tecnologia
de los buques de pesca. Antes de fi-
nalizar, D. Luis Santos animod a los
presentes a publicar sus conoci-
mientos, “porgue es muy enriquece-
dora la tarea de analisis y sintesis
gque requiere poner por escrito nues-
tras respectivas experiencias profe-
sionales”.

El acto de la presentacion del libro
contd con una segunda parte en la
que D. Jose Maria Lossada did a co-
nocer los nombres de los ganadores
del Primer Premio del FEIN, destina-
do a galardonar los trabajos maés in-
teresantes publicados desde el ano
1990 en la Revista de la Asociacion.
En esta primera convocatoria, los
premiados fueron para D. Ricardo
Alvarino Castro por su articulo * El
concepto del emplazamiento protec-
tor del lastre independiente (segre-
gated) en el proyecto de los trans-
portes de hidrocarburos”, publicado
en el nimero de junio y julio de
1990 de la revista, y dotado con una
cantidad de 225.000 pesetas. El ac-
césit lo recibio D. Nandi Lorenzo por
su articulo “;Por qué no contrata-
mos? Razones de una crisis”, publi-
cado en el nimero de junio de 1992
de la revista, y que fue dotado con la
cantidad de 150.000 pesetas.

Una vez finalizado el acto, se ofrecio
un vino espafol a los asistentes.

Texto: Cristina Larraondo
Fotos: Luis Davilla
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CONITRATOS DE BUQUES

MES DE FEBRERO DE

199

]

ASTILLERO)/PAIS TIPO DE BUGUE (NF| TAMANO/CAPACIDAD  ARMADOR/OPERADOR | ENTREGA PREVISTA
Kawosaki H. ., Kobe (lapén] Ferry<Catamaran (1) 2.200 ¢i/100m | Kyushu Femy Boat Co/ Enero 95
/460pas. Maritime Credit Co
Mitsui Engineering & Shipb., Chiba (Japén) | Pefrolero {1) 148.700 tpm london & Overseas Frighters 4 1im. 95
londres
Hanjin H. 1., Pulsan [Coreq] Bulkcarrier (2) 43.500 tpm Dooyang Line, Seul Abiil/Oct. 95
Hanjin H. ., Pusan (Coreq Porfacontenedores (1) 650 TEU HenngA Shipping, Seul Oct. 95
Hanjin H. 1., Pulsan (Coreq) Bulkearrier (1) 27.000 tom Hanjin Shipping, Seul Nov. 95/Feb. 96
China Shipb. Corp., Kaohsiung (Taiwan] | Porfacontenedores 1 18.300 tpm/ Ching & Son Mariime, Mayo 95
1.000 TEU Taipel
China Shipb. Corp., Kaohsiung (Taiwan] | Porfacontenedores (4| 3.500 TEU Yangming Marine Transport, 1995/96
Taipei
61 Kommunar Shipyard, Nikolayev (Ucron.|| Frigorifico (3) 270,000 pies cu. | Lavinia Corporation, Alenas 1966
61 Kommunar Shipyord, Nikolayev (Ueron.)| Frigorifico (4) 500.000 pies cu. | Lavinia Corporation, Atenas 1996/1997
Stocznia Gdanska (Polonia) Portacont. autodesc. (2] | 1.500 TEU Scholler Holding, 12 mitad 95
Homburgo / Limasol
Stocznia Szezecinska, Szezeein [Polonia] | Portacontenedores (4) 13.700 fom/ Scholler Holding, 1995/96
1,055 TRU Hamburgo / limasol
Jos. L. Mayer, Pepenburgo [Alemania) Ferry/Pascie (1) 6.000 gt Ministry of Communication Primavera 95
Jokarle
J. ). Siefas Schiffswerfi, Nevenfelde [Alem.] | Hewyift 2] 8.200 tom Schiffahriskonter Altes land.
Steinkirchen Finls. 94/Prinp. 96
Yssel - Vilet Combinatic, Capelle (Holanda] | Heawylift 2] 7.500 tom Jumbo Navigation, Rotterdar Abr./Sep.95
Fincantieri Group {lfalia) Crucero (1) 1.950 pos./ Princes Cruise, Los Angeles 1997
77.000gt (P&0Q)
Fincantieri Group {lalia) Crucero (1) 2.500 pas./ Princes Cruise, Los Angeles 1997
90.000 gt. P&Q).
Halter Marine (Trinity Ind.), Gulfoort (USA] | Buque oceanogrdfico (2] | 3.000 ton/273 pies Univ. Nat. Ocean y Nat. 1997

Oceanic & Am. Adm.
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AVINIA CORP. CONTRATA
SIETE NUEVOS BUQUES
FRIGORIFICOS

Continuando con su programa de renovacion de
flota, la companfia operadora griega Lavinia Corp.
ha realizado un pedido para la construccion de
siete buques frigorificos a los astilleros ucranianos
Nikolayev, que anteriormente habian construido
otros diez buques para Lavinia. Tres de los nuevos
buques serdan de 270.000 p3, del mismo tipo que
los diez anteriores; y, los cuatro restantes, de
500.000 p3:

NTERNAC|

O SNEALL ) Bf 6y

SPANA SE SUMA
A LA CAMPANA DE
INTERTANKO

Desde el pasado mes de febrero, las autoridades
portuarias espanolas han decidido conceder una
reduccion de las tasas portuarias para los petrole-
ros de doble casco y/o con tanques de lastre segre-
gado, que hagan escala en los puertos espanoles.
Esta decision ha sido elogiada por la asociacion
Intertanko, que esta luchando por conseguir este
tipo de concesiones en otra serie de paises desde
hace varios anos.
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L SECTOR DE REPARACIONES EN EL PERIODO NOVIEMBRE 92-

OCTUBRE 93

El seguimiento periodico de las bases de datos de
que disponemos en el sector de reparaciones per-
miten dar una visién anual bastante representativa
de este mercado en el periodo noviembre 92-octu-
bre 93. En este periodo han entrado en dique 1.383
buques de mas de 30.000 tpm., totalizando
129.106.496 tpm., estando varados 23.044 dias, lo
que supone una estancia media por buque de 17
dias de reparacion. Asimismo, 1.106 buques de
menos de 30.000 tpm. han sido reparados en este
mismo periodo, con un total de 20.466.334 tonela-
das y 15.288 dias de estancia en dique, lo que sig-
nifica una estancia media de 14 dias. En las tablas
que siguen a este comentario se muestran los
datos estadisticos, numero y toneladas de peso
muerto, de lo diez principales astilleros de repara-
ciones en cada una de las secciones en las que se
han agrupado. Se ha hecho un agrupamiento en
buques de mas y de menos de 30.000 tpm. y, para
cada uno de éstos, un agrupamiento por distintas
areas geograficas y distintos tipos de buques.

En el sector de petroleros de mas de 30.000 tpm.,
Dubai lidera el sector, al igual que el afio pasado,
con un tonelaje total de casi 20,5 millones de tpm.,
muy lejos de su mas inmediato seguidor, el astille-
ro de Singapur, Jurong Shipyard, con mas de 7
millones de tpm. pero con el mismo nimero de
buques recibidos. En el tonelaje total de Lisnave
esta incluido el del astillero de Solisnor.

En bulkcarriers y combinados, el astillero coreano
Hyundai aumenta significativamente sus cifras del
ano anterior, pasando de 105 buques reparados en
1992 a 173 en 1993, y casi doblando su tonelaje
recibido hasta los 13,4 millones en 1993,
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En conjunto, Hyundai lidera los astilleros en cuanto
al nimero de buques reparados, aumentando de
161 a 240, mientras que Dubai Drydock se coloca
en primer lugar en términos de peso muerto, aun-
que reduce sus niveles del ano anterior, que se
situaban en mas de 27 millones, colocandose en
21,6 millones de tpm.

En buques de menos de 30.000 tpm., Hyundai, con
155 buques y 3,4 millones de tpm., se encuentra a
la cabeza y alejado de los demads, habiendo aumen-
tado sus cifras respecto al ano anterior en un 36%
en cuanto a numero de buques y casi un 48% en
tpm.

Por areas geograficas, a la cabeza en la zona de
Europa del Norte se encuentra el astillero de Arno
en Dunquerque, seguido del astillero polaco
Gdansk Stocznia Remontawa y de Blohn + Voss
AG, que representan en conjunto mas del 50% del
total de nimero de buques, aungque reducen sus
cifras del ano anterior, en el que recibieron en con-
junto 181 buques.

Entre los paises mediterraneos, destacan el astille-
ro de Lisnave, con 4 buques reparados y mas de 7,6
millones de tpm. y, por supuesto, el astillero Dubai
Drydock, con 92 buques y, como mencionamos
anteriormente, 21,6 millones de tpm. La factoria de
AESA en Cadiz ha reparado en este periodo un total
de 44 buques y 4,1 millones de tpm. Astano, por su
parte, 17 buques y 1,1 millones de tpm.

A la cabeza entre los paises asiaticos se encuentra
Hyundai, seguido de Jurong, Sembawang y
Malaysia Shipbuilding & Engineering, que no
varian significativamente sus cifras del ano ante-
rior.
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ACTIVIDAD ASTILLEROS DE REPARACIONES

BUQUES DE MAS DE 30.000 TPM

N° de Bugues TPM (Millones)

250

200

160

100

50

Principales Astilleros
B PETROLEROS M GRANELEROS Y COMBIS OTROS

BUQUES DE MENOS DE 30.000 TPM

N° de Buques

Miles de TPM
//I //]
?50( 3.500
140 SERE 3.000
120 2500/
100

Principales Astilleros

B PETROLEROS B GRANELEROS Y COMBIS OTROS

FERLISHIP
Fuente: Drydock
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Jurong Shipyard

Arab Shipbuilding and Repair Yard
Astilleros de Sanlander
Sembawang Shipyard

AESA Cédiz

Wilton-Fijenocord BV

Hellenic Shipyards

Dubai Draydocks

Viktor Lenac-Rijeka

Lisnave

Hyundai Mipo

Gdansk Stocznia Remontowa
Hellenic Shipyards

Eleusis Shipyard

Jurong Shipyard

AESA Cadiz

CSBC Keelung Shipyard
Astilleros de Santander

Yiu Lian Dockyard

Lisnave

Hyundai Mipo

Jurong Shipyard

Hong Kong United Dockyards
ARNO-Dunkerque

Gdansk Stocznia Remontowa
Eleusis Shipyard
Sembawang Shipyard

Yiu Lian Dockyard

Hellenic Shipyards
Blohn+Voss AG

ARNO-Dunkergue

Gdansk Stocznia Remontowa

Blohn+Voss AG

Wilton-Fijenoord Bv

A6P Appledore Shiprepairers

Le Havre Port Authority

G'taverken Cityvarvet AB

Chambre De Commerce Et D'Industrie De Bres
HDW

ARNO-Saint Nazaire

Eleusis Shipyard

Hellenic Shipyards

Colombo Drydecks

Dubai Draydocks

Lisnave

AESA Cadiz

Arab Shipbuilding and Repair Yard
Astilleros de Santander

KSRC

Sud Marine

Hyundai Mipo

Jurong Shipyard

Hong Kong United Dockyard
Sembawang Shipyard

Yiu Lian Dockyard

CSBC Keelung Shipyard

Malaysia Shipbuilding & Engineering
Philseco

Hanjin H.1.

Sumitomo H.J.
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BUQUES DE MENOS DE 30.000 TPM

POR TIPOS DE BUQUES
PETROLEROS
N\!
30 Jurong Shipyard
11 Sembawang Shipyard

N?

110
26
19

17
15
12

Ne

155
76
58
57
54
47
43
42
41
40

NE
47
41
35

30
29
29
26
17
17

155

Arab Shipbuilding and Repair Yard
Astlilleros de Santander

Hellenic Shipyards

AESA Cddiz

Dubai Draydocks

Viktor Lenac-Rijeka
Wilton-Fijenoord BV
ARNO-Dunkerque

GRANELEROS Y COMBINADOS

Hyundai Mipo

Gdansk Stocznia Remontowa
Hellenic Shipyards

Eleusis Shipyard

AESA Cadiz

Jurong Shipyard

CSBC Keelung Shipyard
Astilleros de Santander
Lisnave

Yiu Lian Dockyard

TODO TIPO DE BUQUES

Hyundai Mipe

Jureng Shipyard
ARNQO-Dunkerque

Gdansk Stocznia Rementowa
Eleusis Shipyard

Hong Kong United Dockyards
Hellenic Shipyards
Blohn+Voss AG

Sembawang Shipyard

Yiu Lian Dockyard

POR ZONAS GEOGRAFICAS

EUROPA DEL NORTE

ARNO-Dunkerque

Gdansk Stocznia Remontowa

Blohn+Voss AG

Wilton-Fijenoord Bv

ABP Applaedore Shiprepairers

Le Havre Port Authority

G'taverken Cityvarvet AB

Chambre De Commerce Et D'Industrie De Bre
HDW

ARNO-Saint Nazaire

MEDITERRANEC

Eleusis Shipyard

Hellenic Shipyards

Dubai Draydocks

AESA Cadiz

Colombo Drydocks

Lisnave

Arab Shipbuilding and Repair Yard
Astilleros de Santander

Viktor Lenac-Rijeka

Sud Marine

ASIA

Hyundai Mipo

Jureng Shipyard

Hong Kong United Dockyard
Sembawang Shipyard

Yiu Lian Dockyard

CS8BC Keelung Shipyard

Malaysia Shipbuilding & Engineering
Philseco

Hanjin H.1.

Sumitomo H.1.

TPM
619.488
228.923
217.354
191.105
177.039
176.224
156.504
146.581
i41.742
119.968

TPM
2.531.871
581.611
458.939
450.119
364.571
364.372
248.762
233.577
222.679
208.339

TPM
3.368.514
1.482.390
1.178.190
1.021.233
940.385
918.619
876.146
799.569
771.232
680.372

TPM
.179.190
.021.233

789.569
573.618
404.143
261.280
157.549
121.446

78.936

26.475

- =

TPM
840.385
879.146
662.693
647.344
543.129
623.551
580.889
506.594
352.583
338.256

TPM
3.369.514
1.482.390

818.619
771.232
690.372
495.700
387.069
130.187

71.887

14.045
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ACTIVIDAD ASTILLEROS DE REPARACIONES

BUQUES DE MAS DE 30.000 TPM
POR TIPOS DE BUQUES

Dubal Draydocks

Jurong Shipyard

Lisnave

Sembawang Shipyard

Arab Shipbuilding and Repair Yard
Hyundai Mipo

Hellenic Shipyards

Malaysia Shipbuilding & Engineering
West Slate Inc.

AESA Cddiz

Hyundai Mipo

Lisnave

ARNO - Dunkerque

Jurong Shipyard

Hong Kong United Dockyards
Gdansk Stocznia Remontowa
Sembawang Shipyard
Eleusis Shipyard

Hellenic Shipyards

AESA Cadiz

Hyundai Mipo

Jurong Shipyard

Lisnave

Dubai Draydocks

Sembawang Shipyard

Arab Shipbuilding and Repair Yard
ARNO — Dunkerque

Hellenic Shipyards

Malaysia Shipbuilding & Engineering
AESA Cddiz

ARNQO - Dunkerque

Gdansk Stocznia Remontowa

Blohn + Vioss AG

Wilton - Fijenoord Bv

Chambre de Commerce et d'Industrie de Brest
Le Havre Port Authority

Harland & Wolf

A&P Appledore Shiprepairers

ARNO - Saint Nazaire

HDW

Lisnave

Dubal Draydocks

Arab Shipbuilding and Repair Yard
Hellenic Shipyards

AESA Caddiz

Eleusis Shipyard

Viktor Lenac

Sud Marine

Colombo Drydocks

ASTANO

Hyundai Mipo

Jurong Shipyard

Sembawang Shipyard

Malaysia Shipbuilding & Engineering
Hong Kong United Dockyard

Yiu Lian Dockyard

CSBC Keelung Shipyard

Philseco

Sumitomo H.1.

Hanjin H.1.

PETROLEROS
N°
77 Dubai Draydocks
77 Jurong Shipyard
48 Arab Shipbuilding and Repair Yard
43 Hyundal Mipo
a7 Sembawang Shipyard
34 Lisnave
24 Malaysia Shipbuilding & Engineering
23 Hellenic Shipyards
21 Chambre de Commaerce et d'Industrie de Brest
19 AESA Cédiz
GRANELEROS Y COMBINADOS
NC
173 Hyundai Mipo
45 ARNQ - Dunkerque
41 Lisnave
35 Jurong Shipyard
29 Gdansk Stocznia Remontowa
28 Sembawang Shipyard
25 Hellenic Shipyards
24 Malaysia Shipbuilding & Engineering
21 Hong Kong United Dockyards
18 Eleusis Shipyard
TOTAL
N°
240 Dubai Draydocks
123 Hyundai Mipe
94 Jurong Shipyard
92 Arab Shipbuilding and Repair Yard
75 Lisnave
62 Sembawang Shipyard
55 Malaysia Shipbuilding & Engineering
47 Hellenic Shipyards
45 ARNO - Dunkerque
44 AESA Cadiz

POR ZONAS GEOGRAFICAS

EUROPA DEL NORTE
ND
55 ARNQ - Dunkerque

42
37
18
18
12
1
9
4
4

MEDITERRANEO

Ne
94
92
62
47
44
41
22
21
18
17

ASIA

Nc
240
123
75
45
39
28
16
11
5
3

Gdansk Stocznia Remontowa

Chambre de Commerce et d'Industrie de Brest
Blohn + Voss AG

Harland & Wolf

Wilten — Fijenoord Bv

A&P Appledore Shiprepairers

Le Havre Port Authority

HDW

ARNQ - Saint Nazaire

Dubai Draydocks

Arab Shipbuilding and Repair Yard
Lisnave

Hellenic Shipyards

AESA Cadiz

Eleusis Shipyard

Sud Marine

Colombo Drydocks

Compagnie Marsellaise de Reparations
ASTANO

Hyundai Mipo

Jurong Shipyard

Sembawang Shipyard

Malaysia Shipbuilding & Engineering
Hong Kong United Dockyard

Yiu Lian Dockyard

CSBC Keelung Shipyard

Philseco

Hanjin H.1.

Sumitomo H.1.
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TPM
20.471.208
7.378.519
6.783.064
4.807.743
4.663.395
4.366.677
3.625.849
3.056.880
2.488.084
2.442.845

TPM
13.413.972
3.692.181
3.218.928
2.679.688
2.107.581
1.884.238
1.654.457
1.422.532
1.337.255
1.276.003

TPM
21.591.643
19.862.146
10.513.465
8.066.693
7.631.921
6.808.593
5.345.140
4.888.027
4.341.094
4.186.196

TPM
4.341.094
3.435.671
2.488.084
2.450.813
1.213.010
1.191.547
682.145
566.492
228.632
180.631

TPM
21.591.643
8.066.693
7.631.921
4.888.027
4.186.196
2.274.304
1.610.953
1.327.661
1.298.940
1.142.941

TPM
19.862.146
10.513.465

6.808.593
5.345.140
1.726.987
1.233.462

849.283

676.310

236.534

153.879
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KVARNER

A LAS PUERTAS DEL FUTURO

Kvaerner Eureka ha estado a la vanguardia mun-
dial en equipos de bombeo desde hace 30 afos, con
un amplio abanico de posibilidades y con innovacio-
nes técnicas que le hacian un perfecto candidato
para los equipos de carga y lastre de petroleros,
buques quimicos, LPG y LNG. Ahora Kvaerner da un
paso mas hacia el futuro, y comercializa una nueva
solucion integral basada en las nuevas tecnologias
de telematica y sistemas de control automaético y en
el know-how adquirido a lo largo de los afnos en este
tipo de equipos.

Esta solucidn consiste en un sistema global de
carga y lastre que se entrega “llave en mano”, que
normalmente incluye bombas de carga y lastra con
su correspondiente accionamiento (mediante motor
eléctrico o turbina), el sistema de cow y stripping, las
valvulas y actuadores (seleccionados por Kvaerner
entre fabricantes de prestigio), el sistema hidratlico
de control de las valvulas, el sistema de control de las
bombas, la gestidn integrada de todos estos equipos
en unos ordenadores en la sala de control de carga
con un software completamente desarrollado por
Kvaerner, los interfases necesarios para la intercone-
xion de todos estos equipos de una manera fiable y
robusta, la estructuracion del software que permite ir
incorporando més equipos al ordenador de gestion
centralizada de carga como puede ser el sistema de
gas inerte (de Kveerner Moss), los medidores de nivel
de los tanques, los computadores de carga y, por ulti-
mo, la instalacién de todos estos equipos asi como la
del sistema hidratlico de accionamiento de las valvu-
las incluyendo la ingenieria completa.

El equipo se entrega con la puesta a punto, realiza-

do y preparado para empezar a funcionar. Este siste-
ma se integra en un concepto mas amplio desarrolla-
do por Kvaerner que se denomina Sistema de Puente
Integrado, el cual incluye ademas un sistema de
navegacion por satélite con cartas de navegacion
electronicas, radar y comunicaciones. Todo ello esta
gestionado por un ordenador central y un software
desarrollado por Kvaerner para facilitar el manejo del
barco a un piloto automatico o a un solo hombre en
la cabina. Con este sistema el astillero se ahorra la
ingenieria y el desarrollo de todo el software de inte-
gracion, que para ser robusto debe tener unos anos
de rodaje; los problemas de integracion entre diferen-
tes fabricantes; y la mano de obra indefinida que
supone la instalacion de equipos tan sofisticados. El
astillero paga una cantidad fija por un equipo muy
fiable que se lo entregan funcionando, ya que en el
caso de que el astillero integrase estos equipos posi-
blemente le costaria mucho mas.

Para un armador este sistema es la solucion per-
fecta ya que el equipo es completamente transparen-
te para él y sélo se preocupa del uso que del mismo
hace. Ademas, si surge algun problema en el sistema
existe un unico responsable.

El sistema tiene en Espafna una referencia impor-
tante ya que los 3 ultimos shuttle que se construye-
ron en Sestao incorporaban este sistema; que se
construyeron en Puerto Real.

Otro dato que indica la aceptacién de este sistema
es la reconversion que se va a hacer del DIKTO
KNUTSEN este verano en Cadiz, en el cual se va a
instalar el nuevo sistema de carga de Kvaerner.

INFE
DISTRIBUIDOR DE LOS PANELES THERMAX

Infe Proyectos S.L., que es distribuidor en Espana
y Portugal de Thermax fabricante austriaco del
grupo Constantia de paneles para mamparos incom-
bustibles, ha tenido un papel destacado en la cons-
truccion de los buques gemelos Crown Jewel y
Crown Dinasty, realizada en los Astilleros de Unién
Naval de Levante.

El director de Infe Proyectos S.L., Juan Sanmartin
y su hijo Alexander Sanmartin —incorporado actual-
mente a la empresa, indican que en Unién Naval de
Levante decidieron utilizar los paneles Thermax en
las zonas nobles, escaleras, etc. de los buques
Crown Jewel y Crown Dinasty porque, ademas de

N® 704 ABRIL 1994 « INGENIERIA NAVAL

estar homologados por todas las entidades clasifica-
doras, son de una gran versatilidad en sus acabados
que pueden ser lisos 0 con acabados decorativos
tipo Max, del grupo Constantia, o bien el que solicite
el astillero.

Los paneles Thermax se estan incorporando
actualmente a la construccion de mobiliario para
habilitacion naval.

Infe acaba de ampliar sus almacenes en
Barcelona, donde dispone de un gran stock perma-
nente de sus productos, y ha trasladado sus oficinas
a Rda. Gral. Mitre, 200 -4- 08066 Barcelona. Tel: 93-
2120623. Fax: 93-2117106.
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A finales de febrero se celebro, en la Feria
Internacional de Bilbao, la primera reunion del
Comité Técnico Asesor de los certamenes SINAVAL
(Feria Internacional de la Industria Naval, Maritima,
Portuaria y Offshore) y EUROFISHING (Feria
Internacional de la Industria Pesquera), que se lle-
varan a cabo del 15 al 19 de noviembre de este ano.

Este Comité Técnico Asesor contd con la presen-
cia del Secretario de Estado de Pesca -José Loira—,
y del Viceconsejero de Pesca del Gobierno Vasco
-José Ignacio Espel-, y fue presidido por el director
general de la Feria Internacional de Bilbao —Juan
Garaiyurrebaso-. En esta reunién se trato, funda-
mentalmente, sobre las diversas actividades que,
de forma paralela a los certamenes, se quieren lle-
var a cabo durante su desarrollo.

En concreto, se propuso celebrar unas Jornadas
Técnicas sobre “Gestion de Recursos Pesqueros”,
que seria organizada por la Secretaria General de
Pesca, el Gobierno Vasco y el Instituto Oceano-
grafico. Asimismo, se propusieron otros temas
como “Cartas electronicas en marina mercante y
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I COMITE TECNICO DE SINAVAL Y EUROFISHING

CELEBRADO EN LA FERIA INTERNACIONAL DE BILBAO

pesca”, “Financiacion para la renovacion de la flota
por medio de entidades financieras de la Union
Europea”, y “Politica de aprovisionamiento en los
astilleros”. También el representante de la
Asociacion de Ingenieros Navales de Espaia propu-
so que se realizara la presentacion del libro “Funda-
mentos de Pesca”.

Por otra parte, la organizacion de la Feria Interna-
cional de Bilbao anuncid que, a nueve meses de la
inauguracion de SINAVAL y EUROFISHING, ya
cuentan con cerca del 50% de los expositores que
se prevé que asistan a esta nueva convocatoria.

SINAVAL y EUROFISHING contaran con empresas
expositoras de sectores como los de construccion,
reparacion e industria naval, investigacion, recursos
alternativos y medio de la industria maritima, inge-
nieria, equipos portuarios, instalaciones de seguri-
dad, organizaciones portuarias, construccion de pla-
taforma para industria offshore, acuicultura, conser-
vacion y manipulacion de pescado, artes de pesca,
astilleros, equipamiento de buques, ingenieria y
disefio de buques, servicios e instalaciones, etc.
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MODEUZACION MATEMATICA D

NOMENO

DIPERION

CONTAMINANTES

N AGUAS MARINAG
UCION NUMERICA,

Dr. Ingeniero Naval. E.T.S. Ing. Navales. U.P.M.

Fernando Robledo de Miguel

Luis Ramoén Nunez Rivas.

Dr. Ingeniero Naval. E.T.S. Ing. Navales. U.P.M.

n este trabajo se aborda la integracion
E numérica del problema diferencial
planteado en el articulo anterior, y que mo-
deliza a distintos fenémenos reales de
transporte.

Esta discretizacion del proceso continuo,
que el procedimiento numérico introducird,
serd en realidad la plasmacién préctica del
modelo, y matemdticamente se traducird en
la transformacién tanto de la ecuacion dife-
rencial como de sus condiciones iniciales y
de contorno en un sistema de ecuaciones al-
gebrdicas, cuya solucién determinard el
campo de distribucién de contaminante
existente en el dominio espacial considera-
do a lo largo del tiempo.

Por tanto, en los distintos apartados se
ird desarrollando tanto el proceso de elec-
cion de la técnica numérica asi como el de
su aplicacion.
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ELECCION DE CARACTERISTICAS
DEL MODELO NUMERICO

En este apartado se procederd a caracteri-
zar el modelo numérico como perteneciente
a uno de los tres grupos clasificatorios, que
fueron esquemdticamente descritos en el
apartado 2 del articulo anterior.

Una vez hecha esta eleccion, serd pre-
ceptivo el decidir la técnica numérica que
se aplicard en su construccion.

Esta eleccion anteriormente citada, se de-
cidird a la luz de las consideraciones que al
respecto se efectiian a continuacion.

a) los modelos Eulerianos resuelven la
ecuacion del transporte, directamente en
una discretizacion del dominio en forma de
una red fija, facilitando la distribucioén de
concentracion de contaminante en los
nudos de la misma.



Los modelos
Eulerianos
resuelven la
ecuacion del
transporte
directamente
en una
discretizacion
del dominio en
forma de una
red fija.

Esta técnica suele generalmente requerir
el resolver de modo simultdneo la parte hi-
perbdlica de la ecuacién, que es la que des-
cribe la parte convectiva del proceso de
transporte y la parte parabdlica, que descri-
be la parte difusiva del mismo fenémeno.

Respecto a los métodos que utilizan
Elementos Finitos puede afirmarse que:

1. son mds eficaces para solventar las difi-
cultades debidas a condiciones de con-
torno complejas, produciendo una mayor
consistencia en el tratamiento de éstas.

2. permiten resolver las necesidades de dis-
poner, en determinadas zonas el dominio
de REDES mads tupidas que en el resto.

3. permiten la utilizacién de procedimien-
tos de interpolacion en todo el dominio.

Respecto a los modelos que utilizan es-
quemas de Diferencias Finitas puede afir-
marse que:

1. presentan una mayor sencillez en la pre-
paracion o introduccion de datos.

2. mas facilidad de formacion.

3. menor necesidad de memoria y tiempo
de C.P.U. para nimeros similares de
nudos que los métodos de elementos fi-
nitos.’

b) Los modelos Lagrangianos evitan el
tratamiento explicito de la parte hiperbdlica
de la ecuacién del transporte, utilizando una
red movil para su resolucion.

Esta red se mueve con la corriente, lo
que necesita el uso de un sistema de coor-
denadas deformable que se mueve siguien-
do la corriente de fluido, lo que transforma
el problema en uno, sélo de difusion, que
ha de resolverse en una red variable con
cada paso temporal.

Se ha llegado incluso a desarrollar es-
quemas de resolucion, consistentes en es-
cribir la ecuacién del transporte en coorde-
nadas Lagrangianas con el origen en el cen-
tro de un frente de movimiento, y que
utilizando la técnica de Elementos Finitos
usando bases ortogonales, dan soluciones
de la ecuacion de difusion sin oscilaciones
espurias incrementindose minimamente la
difusién numérica.

Estos métodos Lagrangianos parecen, en
principio, mas seguros que los Eulerianos,
pero presentan grandes complicaciones

pricticas en muchos supuestos fisicos de
interés, por ejemplo en regiones del domi-
nio donde rapidos cambios de la velocidad
del fluido produzcan severas deformaciones
de la red que se traducirdn en grandes erro-
res NUMEricos.

Antes de continuar, veamos el esquema
de funcionamiento de los métodos Lan-
grangianos utilizando la ecuacion del trans-
porte en la forma unidimensional, sin fuen-
tes ni sumideros y con coeficientes de
Difusion constante y una corriente de flujo
de altura asimismo constante, y que tendra
por expresion

aﬁ-l- Vl .Q(_:_ — Dll _aZC

Bt axl axlz
o utilizando la notacién
Vl =u
Xl =X
Dl] = D
c=cixst)
se expresa

dE . 0C Sy oie ®

BT o
Considerando que los puntos de la red

son funcién del tiempo y se mueven con el
fluido, lo que se escribirad

X=X (X t)
X, es la coordenada de la posicién origi-

nal del punto que ocupaba la particula de
fluido que ahora ocupa el lugar x.

Entonces

c=c(x, t)=c(x(Xpt),t)

oG (5, 50,

pero como la velocidad (ELX)
ot /Xo

0

de un punto de la red es igual a la del
fluido entonces
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de_de z0c
dt. 9t dt

la ecuacién (*) se expresard

de pyde,
dt ox?

que es una ecuacion de difusion unidi-
mensional que se resolvera en el nuevo sis-
tema de red deformada.

¢) Los modelos Eulerianos-lagrangianos
constituyen una aproximacion intermedia.
Dado que el campo de velocidades del flui-
do se suele determinar en una red fija y
aunque la ecuacién del transporte se resuel-
ve en forma Lagrangiana los resultados se
interpolan a una red Euleriana.

De esta manera se combinan las ventajas
de una red Euleriana para resolver la parte
Difusiva del proceso de Transporte, y al
mismo tiempo se obtiene la seguridad que
un tratamiento Lagrangiano produce al re-
solver la parte Convectiva.

METODOS

En general estos métodos descomponen
la ecuacion del transporte en dos compo-
nentes, utilizando un proceso de division
del paso temporal, una de las partes gobier-
na la conveccion y la otra la difusion.

La ecuacidn que gobierna la conveccion
suele resolverse utilizando el método de las
caracteristicas, para de esa manera seguir a
las particulas fluidicas. Y los resultados se
interpolan a una red euleriana en la que se
resolverd la ecuacién gobernante de la
Difusion utilizando la técnica de las dife-
rencias finitas o bien utilizando el método
de los elementos finitos.

Una vez hecho el analisis, descriptivo y
ponderado, de los tres grupos de modelos y
viendo que las ventajas presentadas por el
grupo Euleriano son a nuestro juicio mds
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convenientes para esta modelizacién, que
las presentadas por los otros grupos, hard
que el modelo que ha de disenarse en el
apartado siguiente ha de integrar la ecua-
cion del Transporte anteriormente hallada
en una red fija que discretice el dominio en
cuestion, pareciendo asimismo conveniente
el descomponer la ecuacién del transporte
en dos, una para gobernar el proceso Con-
vectivo y otra para gobernar el proceso de
Difusién y a ser posible combinando en la
resolucion la técnica de Diferencias Finitas
y la de Elementos Finitos.

OBTENCION DEFINITIVA DEL
MODELO NUMERICO

El problema diferencial a integrar, segiin
se obtuvo en el articulo anterior, tiene el si-
guiente enunciado

deyy,9¢ =1 0 ppyde 4 g
ot dx; h odx oxj
=17
j=1,2
¢ (Xq, X5, 0) = £ (xq, X;)
t=0

(xl, XZ) e int U

C (xls X9, t) =21 (xly X2 t)
(X1, Xp) € Ty
tel

Dac

= 1%

BXj

11=g2(x,x,t)
xpxe
tel
i=1,2
=152

ademds serd necesario asumir
D;; = cte.
1=1.2
=2

q (c, X14Xo, t)= o (xls X2y t)-K (xls X9 t)-
2=C (x‘l’ X9y t)

con

o= (xq,Xpt) (funcién fuentes)

Los modelos
que utilizan
esquemas de
Diferencias
Finitas
necesitan
menos
memoria y
tiempo de
C.P.U., para
numeros
similares de

nudos, que los

métodos de
elementos
finitos.

11



Los modelos
Lagrangianos
evitan el
tratamiento
explicito de la
parte
hiperbolica de
la ecuacion del
transporte,
utilizando una
red movil para
su resolucion.

By = K (x4, X5, t) € (X3, X5, t) (funcion
amortiguacion)

K = K (x4, X5, t) (coeficiente de amorti-
guacion)

U es el dominio espacial

['=1, UI'; la frontera

Esta frontera se compone de dos partes:

I'; = parte impermeable a la difusion.
I, = parte permeable a la difusion.

En primer lugar se realizard una transfor-
macién que permita dar una nueva expre-
sion de la ecuacion del transporte mas ma-
nejable.

Recordamos que V=V, ¢

=12
es la velocidad de la corriente
haciendo el cambio
V#=V* ei
=12

tal que

- i,
‘li*_wl—llh— hDi
J( J)

i=12
J=1r2
La ecuacion quedara
00 vk 08 d2c
Cryyr =D, YE 4
(l} at laxi " axiaxj' i
=12
Ji= 152
con
(L1 #=Vi-1/h2 (hDy)
axj
=112
j=1,2

y si se considera como es habitual Dj; =
cte /i, j

entonces

Vi# = V;= /D2 (h)

an

y en la hipétesis de también h = cte, lo
que es muy frecuente en varios problemas

Vit =V,

y en consecuencia el problema a resolver
numéricamente vendrd dado por la ecua-
cion (1) y las condiciones auxiliares que se
expresan en (*), teniendo en cuenta asimis-
mo la relacién de cambio (1.1).

Vamos ahora a expresar una descomposi-
cién de la ecuacién (1) que permita tratar
de forma separada la parte gobernadora de
la conveccidn de la que gobierna la difu-
sion.

Para ello basta descomponer a

de , yxde_p. 0% 4 q
at lt’:}xi = BY,BYI
=12

j=1,2

en la suma de las dos ecuaciones siguien-
tes

de de _
2 P8 4 2y 9t =)
@ at axi
i=12
de d2c
(3) =2D.. +2
3 Vamom . o
i=1,2
j=1.2

Luego el problema a modelizar numéri-
camente serd el Definido por las ecuaciones
(2) y (3) la relacion de cambio (1.1) y las
condiciones auxiliares ().

Tendremos dos problemas que se resol-
verdn por separado sobre la misma red, su-
méndose las concentraciones solucion de
cada uno de ellos en cada nudo para dar la
distribucién de concentracion del contami-
nante que es la solucién al problema origi-
nal.

En consecuencia habrd que modelizar la
solucién numérica del problema de convec-
cién que se enuncia:
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ot axi
i=12

¢ (Xqy X9, 0) = f (X, X3)

®1) con (X, X;) € int U
¢ (X4, Xp, t) = g (X, X5, 1)

con (x, Xy) € Iy

tel

D%L e n =g (xy, x2,t)
X;

]

152
1,2

i

J
Y la del problema de difusién, que es

matematicamente expresado por:

Bc_H,* aC_,D._ 0%

g i§?£—i ik axian

c (X, X5 0) =f (x1,X;) (X1,%;) € intU

(P2)
c(Xp X =8 (X, X5, 1) (X, X) e T
tel
D; % ¢ n =g (x1, 2,0)
: ax;
(X, X;) € Iy
tel
=t
=152
DISCRETIZACION DE (P1)

Para la discretizacion del (P1), se utiliza-
rd un esquema de DIFERENCIAS FINI-
TAS que sea explicito para la variable tem-
poral.

Se realizardn las siguientes aproximacio-
nes:

de _ |* - gyotl— g
at i At

(i, j) indican la posicién espacial del
nudo.
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(0r) indica la posicién temporal o el ins-
tante en el que se estd analizando la con-
centracion existente en el nudo.

V*- ac = o = ok .('1 C% o .=
i A iij e
oxy i Ax,

V* ac ] a:v* ‘[-1 CG{.. —C..I’.X
2 R R

axz 1 sz

con los mismos significados para los in-
dices (i, j) v (0.

A; = paso temporal. =
Ax, = paso espacial segiin direccién e,
Ax, = paso espacial segun direccion e,

sustituyendo en la ecuacién diferencial
que rige la CONVENCION, quedard

o+l o 030 o ol PP R 4
S Oy nave,  Cag= O
At i.’&x|

O eo,, 00
sz

ordendndola en forma explicita para la
variable temporal se obtiene

¢! =At( 1o ‘ﬂ%+2V_1*z%)c%—
At Ax, Ax,

-2 ﬁ—;lv*l % C%j -2 B%V*z% ;%1

La condicién inicial se discretizard del
modo siguiente

(P.1.2) o= fij
(xi,xj) e intU
t,=0

f;; es el valor de la funcion f en el nudo
(Xi, Xj)

Las condiciones de contorno se discreti-
zardn del modo siguiente:
(P.l.3) co"ij = glaiJ
(xi’xj) € 1_\1

siendo g, i el valor de la funcién g; en el
punto (xj, X;) € I'; en el instante t,,.

Los métodos
Lagrangianos
parecen mds
seguros que los
Eulerianos,
pero presentan
grandes
complicaciones
practicas en
muchos
supuestos
fisicos de
interes.
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n; &;

TR fe Do A
i s o
i s | -

=0
i i

;

A
2

-, 52

[7

=y
(87
2

| AR A O,y e 08
DIICJ—ALC = + D12 ¢ 1] cl.l'l ﬂ] +
Ax zﬁz

)ma=

1

Ol — O g O, e s O
+ (DZICMC 13-+ Dy, €1~ S
7

Axl

(P.1.4)

. o
=82ij

2

Fig. 1.

siendo g, i} el valor de la funcién g, en el
punto (x;, X;) € I'; en el instante t,,.

Luego el problema (P. 1) se transformara
en el sistema de ecuaciones

(P.1.1)

(P1:2)

(P.1.3)

(P.1.4)

que se desarrollard sobre discretizacion
del dominio U en forma de red ortogonal
con nudos en las intersecciones de las rec-
tas x; = cte; X, = cte como se indica a con-
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tinuacion a modo de ejemplo en la Fig. 1.

donde se ha considerado un dominio rec-
tangular siendo I'; la recta

x=0 Yy rz

lasrectas y =X y=0 y x=X5

DISCRETIZACION DE (P2)

Veamos ahora el proceso de discretiza-
cion del (P2), para ello se utilizara el méto-
do de los elementos finitos utilizando una
aproximacién de GALERKIN apoyadndonos
en el siguiente planteamiento variacional.

La ecuacién diferencial puede escribirse
del modo siguiente:

dec S

a.znij Ac=2gq
1.2
1,2

i
i

que considerando a los D;; como cons-
tantes, lo que puede hacerse segiin esta mo-
delizacion, es un problema de tipo parabdli-

co que permite realizar la siguiente formu-
lacién variacional. (*)

de

a
fat-de-fuz D, AcV dx_fUZqux
U

V e ¢2(int U) \

dVe E={V/ Veem |

ademds E es un espacio de Hilbert, nor-
mado a partir de la conexidn interior.

Vi, Vo) = jU VV;:VV,dx

teniendo en cuenta que el operador diver-
gencia al actuar sobre el campo compuesto
por el producto de uno escalar y uno vecto-
rial actia como se indica

sea

B=2 D;; dc. €; campo vectorial

an

V e E campo escalar
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entonces
div(V B)=Vdiv(B)+grdV: B

entonces

div(V2Dy %@):v gx_(znijaacn
i i

J

+9¥,p, dc_yap, Fc
axi axj axian

erd V- B= {considerando D;; =
=constantes}=V2D; Ac+grd V- B

entonces

2D;Ac-V=div(V B)-grad V- 8

Entrando en la expresion (*)
o ¥ dx - [ div (VB) dx-
; ot U

—f grad V -Bdx = fUZ qVdx
U

y aplicando el teorema de la divergencia

div(VB)dx =f VBdr = f VB ndr =
I

U
b e e
I

O
VD, =lg, .ndr,+

=2 ij 9x.
i

Iy

+2 f I“ZV g, dr',
luego (*) quedara

de ag]
U I'y

_e_iﬁdrl

Los métodos
Eulerianos-
lagrangianos
descomponen
la ecuacion del
transporte en
dos
componentes,
una de las
partes
gobierna la
conveccion y la
ofra la
difusion.
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Se realizara
una
transformacion
que permita
dar una nueva
expresion de la
ecuacion del
transporte mas
manejable.

VIII

-2TN g,d l"z—fugrdV -Bdx =

=2f qaVvdx

Tomando como base de GALERKIN a la
VN = {Wl}

1=1,N

que es una aproximacion finita a la base
del espacio E, y ademas

[ (Xl, Xy t) = CN (Xl, X, t)

con

N
Cn(xpxpt)= Z' 01 (OW;(xy, X2 +8,
re
con
Wi (xp, x) Iy = g4
71

luego

Cy (xp, X, ) I, = 8,

entonces entrando en (*) y llamando

(3 o
i

N
fza,' (OW Wi dx+f g/ W dx -
U =

y teniendo en cuenta que

JugyW,dx=0 yaqueg'ly=0

dg
J}: WmﬁDijé-ﬁdn:O
1

yaque Wy, I, =0
la expresion anterior quedara

i onc-l' Wi W,dx -

N oW,
- | grd W -2D--2 15— €dx =
fu e

=2 [y qWy, dx +2 [, Wy, g, dT,

que escrito en forma matricial
A o' -Bo=a+b (*%)

con

1=1,N
m=1,N
AV L
B=(b,)=2] grd W "E}'x","Dii e; dx
" i
LE=F15IN
m=1,N
a=(a,) =2, q W, dx
m=1,N
b=(bm)=2frzwmg2dfz
m=1N
yaque:'
-[Uglwmdx=0
pues
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g=0 £(x;,x,)e U

meaéll)ijéi‘nd =0
I

J
1

pues
Wm|r1 =0

Las funciones W, (X4, X,) se tomardn li-
neales (planos) sobre cada elemento finito,
exigiéndoselas que

Wm(xl,Xz] |F1=0 ;v/m

si ahora se utiliza una discretizacion para
el término dou
dt

utilizando una aproximacién de primer
orden

do. L= (It(m+1)— O(t[m) i, gm+l_ gm
dt At At

La ecuacion (**) quedard en forma (P.2.1)

L m+1__& m—
AtAoc (M+B}oc a+b

ademas a partir de la condicidn inicial
(X, Xz, 0) = £ (xy, X)

Se obtiene

en(Xp, X,, 0) = £ (x4, X5)
0 sea
Ctl(O) Wl Framaet OtN (0) WN + gl =f (Xl, XZ)

si multiplicopor W; j=1,N

{enemos

04 (0)y Wy W, dx -+ oy (0)yy Wy W, dx =
= [y £ W; dx
=N

que puede escribirse en forma matricial
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Doe=F (P22
con

dij = jU Wi WJ dx

i=1,N
j=1,N
014(0)
|
|
= !
|
on(0)

Entonces la solucién del problema (P2)
se obtiene

N
(X pXpt) =% O W (X X 2) + & (X X 2t)
1=1

obteniéndose los om = (oM, ------ s OM)
como solucion del sistema (P.2.1)

inicidndose la recurrecia con
oo = ((X.] (0)1 """ » Oy (0]) = (aulv brizlat Uvon)

que se obtendrd resolviendo el sistema
(P.2.2).

La discretizacion del espacio puede ha-
cerse utilizando cualquier tipo de red, ya
que una vez obtenida la solucidn, ésta
puede ser evaluada, en los puntos corres-
pondientes a los nudos de la red usada para
resolver el (P.1), ya que es en estos puntos
donde se desea conocer la solucién de (P.1)
y de la solucién (P.2).

@000 ORORIRRLENRORORROIGOIONSERAIRRIOIRORRAROODRODS

Para la
discretizacion
del (P1) se
utilizara un
esquema de
Diferencias
Finitas que sea
explicito para
la variable
temporal. Para
la del (P2) se
utilizara el
método de los
elementos
finitos
utilizando una
aproximacion
de GALERKIN.
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