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EDITORIAL

CONVERSIONES Y REPARACIONES

Or sus caracteristicas propias la reparacion ha sido en el mundo entero una actividad predominantemente do-
méstica. Por ventajas logisticas de respetos y pinturas, comunicaciones, facilidad de la Inspeccion, etc., los

Armadores prefieren reparar siempre que pueden en los Astilleros de su pais.

Los astilleros del pais gue cuenta con un importante nimero de Armadores tienen unas ventajas muy consi-
derables. Desgraciadamente no es el caso de Espana. Los Astilleros de nuestro pais han tenido que enfrentar-
se a un desafio importante en los tltimos afios para conseguir compensar las pérdidas de mercado que les ha
producido la desaparicion de Armadores esparioles, con la captacion de nuevos clientes extranjeros. Los gran-
des puertos de Rotterdam, Amberes, Hamburgo, El Havre, Singapur, Bahrain, etc., con importantes termina-
les y una mayor facilidad y abaratamiento de los servicios portuarios, ofrecen también importantes oportunidades

a los astilleros alli situados.

A pesar de lo anterior, la Reparacién naval en Espana estd posicionada ventajosamente en el mercado interna-
cional, de forma que los armadores mas importantes del mundo (noruegos, americanos, alemanes, britanicos,
holandeses, etc.) cuentan con los Astilleros esparoles como una consulta obligada cuando se plantean [a re-

paracion de sus buques.

A esta situacion actual se ha llegado superando, en unos pocos aos, dificultades y handicaps importantes.
Se han tenido que hacer grandes esfuerzos en la gestion de recursos y en la programacion para terminar los

barcos en plazo, con calidades y precios aceptables.

Los astilleros espafoles estan ofreciendo 24 horas de trabajo sabados y domingos incluidos, si el cliente o el
plazo previamente comprometido lo demandan. Su calidad de trabajo estd asegurada por las normas IS0 9001
y 9002 en la mayoria de los astilleros y los restantes estan en proceso de conseguir la citada certificacion.
Algunos, como en el caso de los tres Centros de Reparaciones de BAZAN CARENAS tienen también la certifi-

cacion BVQ1.

El afio 1.996 ha sido en general bueno para los Astilleros espaiioles de reparacidn que han tenido un alto indi-
ce de ocupacion de instalaciones y plantilla, superando los resultados del afio anterior hasta en un 24 por
ciento, como en el caso de ASTICAN. En el drea de actividad de las conversiones hay que destacar las opera-
ciones firmadas por AESA CADIZ con Braspetro Oil Services para la conversion de una plataforma de perfo-
racion en una plataforma de produccion y de un petrolero VLCC en un FPSO, asi como con CONOCO SHIPPING
CO., para la transformacion de un petrolero de turbinas de vapor en un FPSO. Asimismo hay que resaltar el alar-
gamiento del buque Ro-Ro “Benirredra”de la empresa CONTENEMAR, realizado en el Centro de Reparaciones

de Cartagena de la E. N. Bazan, en un plazo de 4 semanas.

Alos Astilleros de reparaciones se les reconoce su importancia como industrias generadoras de empleo en des-
tacadas zonas regionales. Actualmente, el sector de a reparacion naval en Espafia emplea a 3.500 personas
de las cuales 2.500 estén dentro de las plantillas fijas y 1.000 en Industrias Auxiliares, sin contar los empleos
inducidos en Empresas suministradoras de equipos y materias primas, pinturas, acero, tuberfa, cables, etc.
Atrae a nuestros puertos alrededor de 600 buques con aproximadamente 5 millones de GT y 7 millones de TPM

y arrastra importantes negocios colaterales de todo tipo.
Los Astilleros espafioles de reparacion estén proximos a conseguir un dimensionamiento 6ptimo, por lo que el
futuro se plantea como un sector de empresas rentables sin ayudas institucionales. Piden que la Administracion

le procure las mismas condiciones de entorno en las que se encuentran sus competidores. Que se apoye a
los armadores existentes y se creen las condiciones para la renovacion de la flota mercante espafiola..
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REPORTAJE

QUIMIQUEROS CONSTRUIDOS
POR UNL VALENCIA PARA
UNITED TANKERS

Construccion con United Tankers para la entrega de tres

unidades de buque de transporte de productos quimicos
Para el Béltico, consolidé el camino iniciado con la construccion
del buque “Mar Virginia”, dentro de la especializacion en buques
Con tanques de carga de acero inoxidable. Actualmente han si-
do entregados los buques “United Nadja”y “United Nelly”, y la
entrega del tercero est4 prevista para el mes de octubre de es-
te afio, A continuacién se indican algunas impresiones extrai-
. das de la experiencia en el disefio y construccién de dichos
buques, en el entendimiento de que puedan ser de utilidad a los
lectores de “Ingenieria Naval”.

C uando en Diciembre de 1994, UNL firmé el Contrato de

La empresa sueca de ingenieria “FKAB” llevo a cabo el diseo
tonceptual y colaboré en el disefio basico.

Esta tres unidades incorporan interesantes novedades desde el
Punto de vista técnico y productivo.

CLASIFICACION

DNV +1A1 Tanker for Oil Products and Chemical, Ship Type 2,
IMO 2, EO, Ice Class 1A, ss, a2, b3, ¢3, v3, 2, k, hl(1,5 t/m3 -
1,84 t/m3 partial filling), Str. 0,1, ETC, TMON, NAUT-C
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REPORTAJE

TIPO Y DISENO DEL BUQUE

Se trata de buques destinados a traficos especificos en la zona
del Baltico, que disponen de disposiciones y equipo totalmente
adaptado a la navegacion en hielos. En particular, se pueden des-
tacar los siguientes aspectos:

1. El tipo de acero inoxidable utilizado es el denominado “Duplex”.

2. Disponen de cota de clasificacion Hielo 1A del DNV.

3. Eliminan el concepto de cAmara de bombas de lastre.

4. Disponen de un espacio de maquinaria muy reducido en com-
paracién con el tamafio de la carga.

5. Las formas del bugque son desarrollables en un elevado por-
centaje.

6. Disponen de calentadores de cubierta para la carga.

7. La maniobrabilidad es excelente, no solo desde el punto de
vista clasico, sino desde el punto de vista de la operacian en
zonas de hielo pesado.

8. Incorporan un nuevo concepto de propulsor de proa.

9. Seincorpora preinstalacién para catalizador de gases de es-
cape de cara al cumplimiento con las reglamentaciones mas
avanzadas al respecto.

La cota de Hielo pesado 1A del DNV supone modificaciones im-
portantes desde distintos puntos de vista. Por un lado, los re-
forzados adicionales son necesarios en practicamente toda la
eslora del bugue, existiendo un enorme peso anadido. Para evi-
tar este pernicioso efecto, se recurrid a una clara de 800 mm
que, en realidad, se convirtio en 400 mm al intercalar las cua-
dernas de hielo. Paraddjicamente, ello supuso un efecto bene-
ficioso en el peso del acero inoxidable, que vio reducido su peso
en aproximadamente 40 t respecto de una configuracion mas
convencional con claras minimas de hasta 600 mm. Los lon-
gitudinales de cubierta también se situaron a 400 mm de cla-
ra. Para potenciar el efecto de ahorro de peso, también se recurrid

al empleo de acero de alta tensién en la cantidad de unas 90 to-
neladas, tanto en chapa de forro como en refuerzo primario de
casco.

El acero inoxidable utilizado tiene caracteristicas de acero de al-
ta tension a temperaturas de transporte inferiores a los 50 °C.
Esta ventaja supuso una reduccion adicional del peso de acero
inoxidable. Debe mencionarse que el momento de la compra
coincidid con una llamativa elevacion del precio del Niquel que
influyé decisivamente en el coste por kilo del acero inoxidable.

" La clara reduccidn en peso del acero inoxidable como conse-

cuencia de los intensos reforzados que comentamos anterior-
mente, supuso una desventaja adicional para el Departamento
de Producci6n gue vio aumentadas las horas de soldadura, asi
como las dificultades de acceso a espacios de doble fondo don-
de las dificultades aumentaron al instalar la tuberia. De ello se
concluye que una estructura orientada al ahorro excesivo de ino-
xidable, a pesar de combinarse con los requerimientos de una
clase hielo muy exigente, debe siempre tener en cuenta las ne-
cesidades de accesibilidad y el efecto de au-
mento de horas en produccidn. El precio
del acero inoxidable hoy en dia pone en du-
da la repefician de dicha configuracion.

Por otro lado, la mencionada clase hielo re-
quiere un escantillonado superior en linea
de ejes, reductor y hélice, asi como una pin-
tura cerdmica en la zona de la flotacion pa-
ra evitar su deterioro en el caso del roce
continuo con hielo.

Asimismo, es necesaria una potencia mi-
nima de motor propulsor. Dicha potencia
no necesariamente debe ser entregada ex-
clusivamente por el motor propulsor, sino
que es posible combinar la entregada por
la propulsién principal con algdn sistema
que sea capaz de dar potencia avante y que,

310 - MAYO 1997 n INGEMIERIA NAVAL N° 738



2
FHANE SPATIAD §30 mn

g
10

o

UPPER DECK

DOUBLE BOTTOM

SECTION

311 - MAYO 1997 n INGENIERIA NAVAL N° 738



REPORTAJE

adicionalmente, pueda servir de dispositivo de “vuel-
ta a casa”. La consiguiente redundancia en la pro-
pulsion es también requerida en los bugues quimicos
en caso de tener que abandonar rapidamente el mue-
lle por accidente o incendio. Para ello se escogio
un sistema novedoso de propulsor de proa con ca-
pacidad para dar avante y que resulta ser muy re-
sistente a la penetracién del hielo a poca profundidad,
como es la del calado de este buque. Dicho siste-
ma es el denominado “Omnithruster”, de fabricacion
estadounidense, y de accionamiento electrohidrau-
lica. Dicho dispositivo es de gran eficacia cuando el
buque es remolcado por un rompehielos, en cuyo
caso la proa del buque remolcado queda dentro de
la estela del rompehielos, afectando las turbulencias
del mismo a la gobernabilidad del buque remolcado.

FORMAS

Las formas fueron cuidadosamente estudiadas dadas las difi-
cultades de espacio descritas anteriormente. Se escogi6 popa
de gabarra, dado que no era la navegacion en alta mar la preo-
cupacion fundamental del Armador, sino su adaptaciénala
navegacion en hielo. Las primeras propuestas de formas lle-
vaban consigo un pantoque de radio pequefio que no era con-
veniente desde el punto de vista de rendimiento hidrodinamico
por la discontinuidad creada en el flujo ascendente en esa zona.
Una vez corregido este inconveniente, se obtuvieron unas for-
mas de facil construccion, desarrollables en un alto porcentaje,
con rampa plana en popa, quillote central grande y pantoque de
radio constante practicamente en toda la eslora. El acuerdo en-
tre el quillote central y la rampa plana del fondo en la zona de
maquinas fue suavizado para evitar concentraciones de esfuer-
zos (en casas de buques posteriores veremos cdmo dicho in-
conveniente ha sido solucionado y cudl es el limite practico de
este tipo de formas en popa). La transicion desde el cuerpo cen-
tral a la zona de popa resulta suave al ir perdiendo desplaza-
miento de modo ascendente en vez de hacerlo mediante una

biisqueda de pérdida de volumen lateral. El radio de pantoque
va, ldgicamente, aumentando segln se asciende por la rampa
de popa. La transicion en proa es también suave y correspon-
de a un concepto mas convencional con abanico moderado.

DISPOSICION GENERAL

La acomodacion, Puente de gobierno y Camara de méaquinas
estan situadas a popa. Dispone de proa lanzada con bulbo, cu-
bierta castillo y popa de gabarra.

Dispone de acomodacion para una tripulacion de 13 personas.

El buque dispone de doble casco y doble fondo en toda la zo-
na de carga. El espacio de carga estd dividido por un mampa-
ro longitudinal en once tanques de carga (diez tanques laterales)
y dos tanques de “slops”. Dispone de tanques de lastre en cos-
tado y doble fondo.

Con objeto de eliminar los peligros, el coste y el mantenimien-
to de una verdadera cdmara de bombas de lastre, se decidi6 que
la misma se transformase en un verdadero tanque de lastre, co-
municado con el colector de lastre, con objeto de aspirar con
las hombas de lastre también de cualquiera de los otros tanques
de lastre, y dentro del cual se instalaron dos bombas de lastre
de tipo de pozo profundo de caracteristicas similares a las de
las bombas de carga. Las tomas de mar quedan dentro de di-
cho compartimiento. A cada lado se sittia un tanque de agua téc-
nica para la limpieza de los tanques de carga. Esta disposicion
resultd interesante y supone un ahorro de hasta 2,4 m en es-
lora con respecto a una cdmara convencional.

Puede decirse que el tamafio de la cdmara de maquinas es el
paso anterior al espacio requerido para la propulsion diesel eléc-
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trica. Dicha alternativa ha sido estudiada para proyectos simi-
lares, habiéndose descartado debido a su alto coste. No obs-
tante, se mantuvieron las reducidas dimensiones, incluso dentro
del concepto de propulsién convencional mecanica. El motor
Principal se encuentra retrasado en comparacion con la situa-
Cion cldsica en el doble fondo, pero resulta relativamente ade-
lantado si observamos el piso superior de la plataforma en
Maquinas y las cubiertas superiores. En realidad, que:da en-
Cajado en un gran quillote central que configura la salida por
Popa de las formas. Una popa tipo “gabarra” clésica termina
de configurar la geometria de la parte de popa de la ca’tmgra de
Maquinas. Los auxiliares quedan alojados en un espacio se-
Parado del resto de la cdmara, con objeto de cumplimentar fu-
turas reglamentaciones nérdicas al respecto, y el local de
Purificadoras y médulo de combustible queda asimismo apar-
tado del resto. La caldera queda situada en un espacio mas al-
to a popa,

SISTEMA DE CARGA

La carga se distribuye en 11 tanques estructurales
Mas dos “slops”. Cada uno estd provisto de bom-
ba de carga de pozo profundo de accionamiento hi-
drdulico. Cada dos bombas existe un colector
Conectado a un transversal en el Manifold, inclu-
yendo las dos de los “slops”. La carga en cada tan-
que se realiza mediante “drop line” separada de la
Propia bomba. Toda la tuberia en contacto con la
dracia es de acero inoxidable AlSI 316L, incluyen-
do las valvulas correspondientes.

La capacidad total de los tanques de carga es de 6.900
M. La descarga maxima simultanea es de 900 m¥h
¥la carga de 1.000 m¥h.

La tuberia de lastre es de material GRP-Epoxy,
y existe un transversal en el Manifold conec-
tado al sistema de lastre, a través del cual se
puede insuflar aire del sistema de ventilacidn
de tanques de carga.

El buque dispone de un sistema de ventilacion
para gas freeing de los tanques de carga con
secador y contrapresion suficiente para alcan-
zar los tangues de lastre a través del transver-
sal del Manifold y del colector de lastre.

El mamparo longitudinal limite en laterales de
los tanques de carga debe adaptarse a la re-
duccion de manga libre en las zonas inferio-
res, y requiere la instalacion de quiebros. °

El fondo de los tanques de carga es inclinado
hacia el poceto de aspiracion de la bomba.
Ademads, en los mamparos transversales limites por popa de los
tanques de carga, se han instalado chapas de acero inoxidable in-
clinadas entre las corrugas para facilitar el drenaje de la carga ha-
cia el chupdn de la homba, Este tipo de construccion ha resultado
ser costoso y no tener una justificacion clara desde el punto de vis-
ta de la operacion, dada la flexibilidad que supone una capacidad
suficiente de lastrado y deslastrado para compensar escoras y
asientos, como es el caso de este buque. Las chapas inclinadas
suponen la creacion de un espacio inaccesible bajo ellas. Dicho es-
pacio es de dificil mantenimiento y presenta como solucidn evi-
dente que se haga totalmente inaccesible y ciego mediante el relleno
con algtin material apropiado. No obstante, dada su situacion en
la zona de carga y directamente bajo un tanque de carga, no se en-
contrd un material apropiado y se decidid, finalmente, su inclusién
en el tanque de lastre de doble fondo, mediante la apertura de agu-
jeros en la zona correspondiente del doble fondo.
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Desde el punto de vista del calentamiento de la carga, el Armador pidié
la instalacion de calentadores de cubierta. Esta disposicion permite la
eliminacion de los serpentines en tanques de carga, salvo en el caso de
los tanques “slop”. Asimismo, permite la eliminacion del circuito se-
cundario cle aceite térmico. No obstante, presenta el inconveniente de
ocupar espacio en cubierta, ya de por si empachada en este barco.
Ademds, son elementos caros y requieren, desde el punto de vista de
la operacion, tener las bombas de carga en funcionamiento permanente
cuando se requiera la calefaccion. Por otro lado, el accionamiento, con-
trol de temperatura y monitorizacion de los calentadores es local, por
lo que el acceso a los mismas debe ser muy cuidado. El coste final
del sisterna de los calentadores de cubierta resulto ser mayor que la so-
|ucion de los serpentines en tanques para este buque en concreto. No
obstante, el balance entre ambas soluciones debe estudiarse en cada
caso, dado que el tamario del buque y el nimero de fanques tienen una
enorme influencia en el coste comparado entre ambas soluciones.
Téngase en cuenta que, salvo requerimiento de Armador, no es nece-
sario disponer en todos los casos de circuitos primario y secundario
de calefaccion de tanques, dependiendo del tipa de producto y de cier-
tas medidas de control de contaminacian del fluido calefactor.

La concepcion en tres dimensiones de la cubierta de carga fa-
cilita la disposicion de la misma en gran medida, pero requiere
mas tubo y en posiciones mas elevadas.

PROPULSIGN Y VELOCIDAD

La propulsion principal consta de un motor M.A.N. de 2640 Kw
acoplado mediante reductor con PTO a una hélice de paso va-
riable. El combustible es HFO 380. El PTO mueve un alterna-
dor de cola de 500 Kw a 1800 rpm.

La velocidad en pruebas del buque, al 85% de la
potencia MCR y sin alternador de cola, es de 13,52
nudos.

El buque salié equipado con la preinstalacion para el
equipo de catalizador de gases de escape, pero no se
instald el catalizador. La preinstalacion supone dos tan-
ques de ureay los correspondientes sistemas de tu-
beria que los conectan con el catalizador situado en el
sistema de gases de escape del motor principal

MAQUINARIA AUXILIAR

El buque dispone de tres generadores diesel de
270 Kw a 1800 rpm cada uno, consumiendo G.0.

La generacion térmica se compone de una cal-
dera de aceite térmico de 2900 Kw quemando HFO
380, y de un intercambiador Gases de escape-
Aceite Térmico.

MANIOBRABILIDAD

La maniobrabilidad del bugue es especialmente buena. Dispone
del sisterna “Omnithruster” de propulsor de proa, que permite
empuije lateral y longitudinal, del que hablaremos mds abajo, y
de un timén tipo Becker con flap mévil. El buque es capaz de vi-
rar practicamente sobre su propio eje geométrico. Lagicamente,
la pérdida de velocidad es muy importante. La maniobrabili-
dad a baja velocidad es realmente la gran beneficiada. La sus-
tentacion lateral de este tipo de timon es notable, equivaliendo
a un propulsor de popa de gran potencia (de alrededor de 600
Kw convencional), a punto fijo. El tipo instalado de propulsor de
proa también tiene un importante empuije lateral a punto fijo,
aunque su empuje disminuye con la velocidad, siendo el limite
de efectividad de alrededor de los 2 nudos.

El propulsor de proa funciona como una bomba centrifuga con
conducto de aspiracion en fondo, y descargas bien por los cos-
tados o bien por el fondo. Segin se direccione el flujo, lateral
o longitudinalmente, se obtienen los correspondientes empu-
jes. El principal problema del sistema radica en que el flujo es
direccionado mediante flaps directores, lo que produce un ren-
dimiento pobre, especialmente en el modo “avante”. No obs-
tante, debemos recordar que en hielo es mas importante el
empuije a baja velocidad, practicamente a punto fijo, por lo que
este sistemna es interesante para estas aplicaciones. También re-
sulta mds rapido el cambio de empuje babor/estribor, también
interesante en hielo cuando se trata de escapar de una capa li-
gera tras una estancia fondeado o en puerto. Debe tenerse en
cuenta que 1a potencia aconsejable en funcion del desplaza-
miento es de 65 w/t, frente a 35 w/t en el caso de propulsor la-
teral convencional. m
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ASTICAN
AUMENTA SU CUOTA DE PARTICIPACION EN

EL MERCADO EUROPEO

Sh B

guna transformacion ni conversién, ha experimentado un

aumento en las reparaciones dentro de casi todos los mer-
Cados y particularmente del europeo. Esto ha supuesto que Ia
actividad del astillero haya aumentado en un 22 % con respec-
to al afio anterior, con un total de unidades reparadas de 338 a
final de afio. En consecuencia, la cifra de ventas también au-
mento en un 24 por ciento, aproximadamente.

D urante el afio 1.996, aunque ASTICAN no ha realizado nin-

ASTICAN ha incrementado notablemente su cuota de participa-
Ci6n en el mercado de mercantes de Europa Occidental y EE. UU.
Hay que destacar el gran aumento de las reparaciones efec-
tuadas a compaiiias noruegas, que han representado en 1.996
un importante volumen. Entre las reparaciones efectuadas a bu-
ques de bandera noruega se puede resaltar las realizada al bu-
Que de investigacidn de actividad sismica “Saeway Harrier”, 10s
Carqueros frigorificos “Swan Lagoon™y “Swan Stregam”, 0 €l
buque de apoyo a plataformas petroliferas “Bucaneer”.

LT 3
—— P

l‘----...'_ f- S

Otra reparacion a destacar a bugues de apoyo a plataformas fue
la realizada en el “Dinamic Installer”. En este buque se renové
gran cantidad de tuberias, se realizo reparaciones en maqui-
naria auxiliar y principal, maquinaria especial de servicios, tra-

bajos de acero y casco.

El aumento también ha sido notable en el Reino Unido, merca-
do al que pertenece la reparacion llevada a cabo en el buque pa-
ra transporte de carga pesada semi-sumergible “Sea Swan”. o
la efectuada en el carguero frigorifico “Trojan Star”.

El astillero ha conseguido asimismo un gran niimero de repa-
raciones de ferries, a los que se les ha realizado los trabajos
de modificaciones requeridas por las nuevas normativas de SO-
LAS en cuanto a seguridad en la navegacion.

Entre otros, se han reparado los buques pertenecientes a
Trasmediterranea “Ciudad de Cddiz", “Ciudad de Alicante”, “Santa
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Cruz de Tenerife”y <! “Juan J. Sister”, ademas de los pertene-
cientes a Fred Olsen, “Benchijigua”y “Bafaderos”.

El comienzo del afio 1.997 se ha caracterizado por una conti-
nuidad en este nivel de contratacion.

Se sigue detectando un aumento de la actividad en mercados
destacados de Europa Occidental y USA y entre las reparacio-
nes realizadas se destacan las siguientes:

“Bow Trader”, buque tanque operado por una Compafia con ba-
se en Noruega en el que se ha realizado una importante repara-
cion general, incluyendo la renovacion de mas de 100 toneladas
de acero en tanques.

También operado dcsde Noruega, el carguero frigorifico
“Bothnian Reefer” efectu6 una varada para que se le realizara
una reparacion en el timon, incluyendo la renovacidn de la ca-
misa de bronce de la mecha.

El remolcador de altura holandés “Smit Rotterdam”también re-
par6 en ASTICAN renovando acero en la zona de popa, trabajo
que supuso el completo desmontaje y montaje posterior del ser-
vo timon, mecha y todo el sistema de gobierno.

El buque cientifico francés de investigacion “Jean Charcot” re-
aliz reparaciones generales incluyendo renovacion de acero,
lineas de ejes, equipo especificos y trabajos de tuberias.

Por otro lado, el petrolero “Red Wing” de 141.178 TPM estu-
vo atracado al muelle de armamento, realizando la instalacién
de una nueva linea de tuberia en cubierta.

Actualmente, entre las reparaciones que se estan llevando a ca-
bo destacan las del buque LPG “Amelina”, |as del petrolero ‘Zeal”,
el carguero “Bencomo”, asi como el portacontenedores “Magrsk

TRSMED RS

- _7:;.___ 3

Canarias”y el carguero también noruego “Gerfin”. Todos en re-
paraciones generales de considerable volumen,

Por otro lado, en estos momentos se realizan los trabajos pre-
vios a la varada para |a transformacion del buque guimiguero
“Nivaria”. Esta transformacion incluird la instalacion de nuevos
tanques, asi como la modernizacion y automatizacion de los sis-
temas de carga.

Inversiones

Después de la inversion de aproximadamente 500 millones de
pesetas, realizada en mejoras de maquinaria y equipos en el as-
tillero tras su privatizacion, actualmente dispone de instalacio-
nes de un alto nivel. El objetivo empresarial es mantenerlo y
mejorarlas continuamente.

Ademas del sistema de calidad vigente, certificado por Lloyd’s
Register Quality Assurance, se trabaja-con grupos de mejora in-
ter-departamentales permanentemente, y también integrados
en organizaciones como PYMAR. UNINAVE, o COA-
PROA, con el fin de desarrollar al maximo cualquier
proyecto de mejora que pueda plantearse. En estos
momentos, ASTICAN trabaja en los siguientes pro-
yectos:

* Grupos de mejora continua, en las areas de produc-
cion, mantenimiento y comercial.

» Informatizacion del Servicio de Aseguramiento de la
Calidad.

» Introduccion en los sistemas de aseguramiento de la
Calidad a los proveedores.

Como proyecto conjunto, esta en vigor el relativo a Salud
Laboral, que se esta desarrollando conjuntamente con
PYMAR v otros astilleros privados. También estd imple-
mentando la Factoria de forma conjunta los Pardmetros
en las Areas de Seguridad Industrial. =
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—. POLYSHIPS

Construccion y reparacién naval

CONSTRUCCIONES

FACTORIA DE ViGO

* 62.000 m* de superficie.

* Grada doble, para construccién dtil de 130 m. de eslo-
a y 37 m. de manga, cubierta con una eSt”.UCturalt
Movil, que permite el trabajo libre de inclemencias de
tiempo.

* Tres gruas, de 140 t., 56 t. y 25t : d

* Naves cubiertas, y climatizadas, con capacidad de
elevacion hasta 50 t. ]

* Muelle de servicio, de 150 m. de longitud, con dos
lineas de atraque, atendido por dos grias de 251. -

* Dique flotante, con una capacidad de elevacion de
5.000 t. :

*La superficie, medios de elevacion, capacidad de
Naves, facilita una capacidad de fabricacion a gn
turno, de cuatro buques anuales de aprox. 100 m. de
eslora, o el equivalente de 8.500 t. de acero netas.

En Septiembre de 1996 se iniciaron las nuevas cons-
"Ucciones, realizando un primer Forebody, de 80 m. de
eslora, 16°5 m, de manga y 950 t., con su preoutfitting.

Actualmente se estd realizando Ia construccion del
asco de un portacontenedores, con su preoutfitting, de
100 m, de eslora v 16°'5 m. de manga, 1.200 t. de acero,
Para el mismo armador.

FACTORIA DE MOANA "
*22.000 m* de superficie, dedicadas a la actividad de

Nuevas construcciones en acero. LA
* Grada, para construccion (til de 160 m. de eslora y

M. de manga.
* Dos gruas, de 140 t. y 25 t.

REPARACIONES :

(entre julio de 1996 y junio de 1997)

CEMENTERO: “CEMENTOS CANTABRICO” DE TUDELA VEGUIN
enovacion de 40 t. de acero

CABLERO: “TENEO" DE TEMASA

Montaje de hélice de proa

CONGELADOR: “ALASKAN STAR”

Chorreado del 100% de la obra de acero

CONTENEDOR: “HILDE DEL MAR” DE CONTENEMAR

Chorreado de obra exterior

CONGELADOR: “AROSA X” DE BOANOVA
ran reparacion y transformacién

ARRASTRERO: “AVEL MAD” DE S. PIER ET MIQUELON
ran t ansformacion

Ademas se han realizado otras treinta y una reparaciones, con un
9rado de ocupacion del dique flotante de un 93%.

RODMAN POLYSHIPS, S.A.

P.O. BOX 501 - 36200 VIGO - SPAIN

TEL.: 34 86 81 18 00 - FAX: 34 86 45 29 61
TELEX: 83667 PLSP-E




REPORTAJE

RODMAN POLYSHIPS

EN 1.996 HA TENIDO UN ALTO iNDICE DE
OCUPACION DE INSTALACIONES Y PLANTILLA

paraciones en 37 buques. Todas las obras han requeri-

do varada del buque en seco, oscilando la importancia
de la reparacion de una a otra en funcion de las averias u obras
de mantenimiento programadas. Algunas de las varadas co-
rresponden a operaciones previas a la entrega de bugues cons-
truidos en otras factorias de la Ria de Vigo, como en el caso
de H. J. Barreras (atunero “Doniene” para ATUNSA) o C.N.P.
Freire (buques frigorificos para Maritima del Norte).
Predominan las obras en buques de armador nacional, aun-
que ha trabajado también para armadores internacionales de
gran prestigio.

D urante 1.996, RODMAN POLYSHIPS ha efectuado re-

En general, el afio 1.996 ha sido un periodo de gran ocupacion
media de dique (85 por 100) y de la mano de obra de plantilla,
que ha estado ocupada practicamente al 100 por 100, con pe-
riodos de muy intensa actividad cercana a la saturacion.

Por su importancia en cuanto a volumen de obra y dificultad,
destacamos las siguientes operaciones:

Bugue “Cementos Cantabrico”

En este buque, del armador espafiol Tudela Veguin, se ha lle-
vado a cabo una gran obra de modernizacion y puesta a pun-
to, consistente fundamentalmente en el cambio de unas 43
toneladas de acero en tanques, forro exterior y zona de proa,
chorreo y pintado de tanques estructurales con sistema de pin-
tura epoxy, instalacion de un nuevo sistema de aire acondicio-
nado para zona de habilitaciones, revision de maquinaria, tuberia
y electricidad.

Gran reparacion del “Arnar HU-1"

El “Arnar HU-1"es un arrastrero congelador, reforzado para
navegacion entre hielos, en el que se han efectuado obras de
modernizacion y mantenimiento, tales como cambio de dispo-
sicion de la maquinaria de pesca con la correspondiente refor-
ma de todo el sistema de tuberia hidrdulico, reformas
estructurales en parque de pesca y zona de popa, anulacion de
antigua habilitacidn “rusa” y mejora de estandar de la actual ha-

bilitacion, cambio de esquema de pintura con chorreo general
del casco y cubiertas, varada especial con cambio de chapas de
forro y reforzados diversos de estructura.

Reforma de propulsion en el cablero “Teneo”

En el cablero “Teneo”, perteneciente a la empresa Telecomunicaciones
Marinas, S.A.., se ha efectuado una reforma consistente en la
incorporacion de una hélice transversal de maniobra en el cuer-
po de proa, con la correspondiente reforma de la estructura en
la zona al incorporar el tinel necesario. Para realizar la refor-
ma ha sido necesario varar el bugue, y se ha aprovechado la
ocasion para pasar la visita anual y pintado del casco.

Reparacion del “Sierra Gredos”

Las reparaciones efectuadas en este buque de Carga Refrigerada
fueron las siguientes: Tratamientos de casco en obra viva, prue-
bas con magnaflux en los chaveteros del eje de cola, en zonas
de hélices y mangon de acoplamiento, se desmontaron y re-
conocieron las tapas de registro de la chumacera de empuije. Se
hajé la pala del timan al plan del dique, y se desmonto el eje de
cola. Ademas se realizé el ajuste en ambos conos de la hélice
propulsora.

Reformas del “Sierra Aralar”

En este buque de Carga Refrigerada se efectuaron las siguien-
tes operaciones: En la varada se tomaron 500 calas ultraséni-
cas, se limpiaron y desgasificaron los tanques, se realizo la
prueba hidraulica de tanques y se limpi6 el colector de fondo.
Ademas se realizd el fregado, rascado y pintado de la obra muer-
ta. Se sustituyeron las cadenas. Se efectud el mecanizado, mon-
taje y remachado de dos bulones para la unidn grillete y cana
del ancla, se marcaron las mismas con alambre, y se pintaron
los grilletes en sus colores correspondientes. Se picaron las cha-
pas del piso de la caja de cadenas, se limpid y aplico una capa
general de bitumastico, y ademds se renovaron los cathelcos de
tomas de mar. Se renovaron diversos tramos de tuberia asi
como las bombas de agua salada del motor principal, y la bom-
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ba de agua salada de circulacidn de la frigorifica. Se desmonta-
'on las bombas de tanques sépticos. Se comprobaron las bo-
tellas de aire del sistema de contraincendios. Se repararon las
tapas de escotilla. Se desmontaron grupos de motobombas y
Prefabricaron y montaron dos polines . Se repararon cuadernas
BN camara de maquinas.

Varada def “Petres”

Se efectud la varada del patrullero “Petrel”, con limpieza Yl
tado de las cajas de cadenas, repaso del sistema de corrientes
Mpresas, revision de cajas de fangos y vlvulas de mar, cons-
truccion de nuevos soportes de antenas, revision del sistema
de alarmas, revision de las depuradoras, revision de reducto-
3y servomotor, reparacidn de los equipos telefonicos, repa-
racién del motor principal, enfriadores de aire, y revision de la
hélice de paso variable.

Reparacicn del “Stolt Oakwood”

Se efectud varada y reflote con tratamiento de casco, eje de c0-
la, cambio de obturadores, vélvulas de fondo, revision Qe val-
YUla principal de carga, reposicion de tuberia hidraulica de
Cubierta, forrado de tuberia de carga en cubierta, trabajos va-
ri0s de electricidad en mdgquinas, reparacion de chimenea, to-
Ma de calas ultrasénicas y reparacion de chapas de forro.

Revision general del “Hilde del Mar”

Enel portacontenedores “Hilde del Mar” se echtut’) una vara-
aen dique, toma de espesores del casco, limpieza de tanques

de combustible, chorreo y pintado
del casco, tratamiento de anclas y
cadenas, chorreo de bodegas, repa-
racion de tapas de escotillas en tie-
rra, vélvulas de fondo, cajas de
fango, descargas, prueba hidraulica
de tanques, renovacion de tuberias
en tanques, revision de bombas de
inyeccién, inyectores, enfriadores,
bombas de agua salada y aceite, lim-
pieza y reentubado de caldera, tra-
bajos de electricidad en cuadro
principal y renovacién de acero en
tanques.

Reparaciones en el “Silverstone”

Las operaciones efectuadas en este
buque de transporte de vehiculos fue-
ron las siguientes: Varada y reflote, toma de espesores, lim-
pieza de sentinas y pintado del casco, tratamiento de anclas y
cadenas, desmontaje y reconocimiento del eje de cola, des-
montaje de la pala del timén, desmontaje de una pala de la hé-
lice de paso variable, recorrido de vélvulas de fondo, cajas de
fango y rejillas, limpieza del colector principal, renovacion de
chapas de forro, y prueba hidréulica de tanques.

Puesta a punto del frigorifico “Royal Reefer”

Durante su estancia en el astillero se realizaron las siguientes
operaciones: Varada del buque, sacar tapas de escotillas a tie-
rra, limpiezas y achiques de sentinas y cdmara de méquinas,
limpieza y pintado del pique de proa, tratamiento del casco, cho-
rreo de la obra viva y obra muerta, revision de cadenas y anclas,
empaquetado de la mecha, recorrido de valvulas de fondo, ca-
jas de fango, valvulas de descarga, reparacion de tuberia en tan-
ques, maquinas y pique de proa, cambio de atmosféricos en
tanques, limpieza del colector de fondo, y reparaciones genera-
les de acero en cubierta.

Operaciones en “Saint Denis”.

En este buque de carga refrigerada se realizaron las siguientes
obras: Varada y reflote, prueba de tanques, limpiezas y desga-
sificado de tanques, limpieza y pintado del casco, revisién de
cadenas y anclas, limpieza y pintado de la caja de cadenas, des-
montaje del eje de cola, timon y palas de la hélice, reparacion
del sistema paso variable, valvulas de fondo, intermedias, cajas
de fango, tomas de mar, reparaciones de acero en tanques Y pi-
ques, revision y reparacion del servo, y limpieza del colector de

mdquinas. M
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UNL BARCELONA

OCUPACION PLENA EN LOS ULTIMOS MESES

urante 1.996 la factoria de Barcelona de Union Naval de

Levante repard mas de 50 buques, de los que aproxima-

damente la mitad fueron de bandera espafola y el resto
Muy repartido entre buques de toda Europa y el Norte de Africa.
En cuanto a tipos de buques se registro una gran variedad: car-
Queros, portacontenedores, bugues tanque y remolcadores, con
Un capitulo especial para los buques de pasaje y mixtos para su
adaptacion a la normativa SOLAS.

Entre las operaciones realizadas en 1.996 destaca especialmente
&l buque quimiquero “NCC Tihamah”, de la compafifa noruega

torli, al que se le efectuaron obras por un valor aproximado de
3 millones de délares, siendo las mas importantes las de tan-
ques de acero inoxidable, renovaciones de acero en tanques de
lastre, chorreo y pintura de tanques de carga y lastre, tuberias
Y telesondas de tanques.

Tambign resaltan las reparaciones realizadas en los bugues de
LH. “Camponubla”, “Campedn”, “Camporrioja”y “Campero’,
asi como las modificaciones llevadas a cabo a finales de 1.996

f«ik

en los buques de Trasmediterranea “Ciudad de Salamanca”y
“Ciudad de Valencia”y en los primeros meses de 1.997 en ¢
“Ciudad de Sevilla”, con el objetivo especifico de cumplimentar
los Ultimos requerimientos de SOLAS. -
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A mediados de diciembre se efectud la reparacion del bugue de
pasaje “Calipso”, de la compaiiia alemana Transocean Tours.

Desde el (ltimo trimestre de 1.996 la ocupacion en el astillero
ha sido plena, y el nivel de consultas se mantiene a un buen
ritmo. En los primeros meses de este afio se han reparado en
UNL - Barcelona un total de 26 buques: 7 portacontenedores, 5
buques de pasaje/Ro-Ro, 4 Ro-Ro, 3 remolcadores, 2 quimi-
queros, 2 yates, 1 buque de investigacion, 1 buque de carga ge-
neral y 1 buque tanque. 10 de los buques son de handera
espariola.

Actualmente se encuentran en el astillero el buque de pasaje/Ro-
Ro “Ciudad de Sevilla”, de Trasmediterranea, el Ro-Ro “Sfoman
Rover”, del armador alemdn Sloman Neptun, el Ro-Ro “Cala
Fustan”, de Trasmediterranea, y el bugue de pasaje/Ro-Ro
“Esterel”, que pasara a llamarse “Mistral”y serd el segundo bu-
que que CENARGO pondra en la linea Almeria - Nador.

Las perspectivas de futuro son bastante satisfactorias, y entre
las reparaciones previstas se encuentran el “Ciudad de
Salamanca®, de Trasmediterranea, el “Laieta” de Maritima del

mm:ﬂﬂ-“llﬁ*
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Norte, tres buques de pasaje alemanes y cuatro buques ro-ro
de una compafiia danesa.

En lo concerniente a los aspectos de calidad, ademas de la cer-
tificacian de cumplimiento con IS0 9002 de Lloyd's Register,
en 1.996 la factoria consiguid también la de la sociedad de cla-
sificacion Germanischer Lloyd.
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ASTANO

LA “PETROJARL FOINAVEN” OCUPO LAS
INSTALACIONES Y MANO DE OBRA
DURANTE LA MAYOR PARTE DEL ANO

NO en1.996 se vid tremendamrnte mermada debido a la

La actividad del departamento de Reparaciones de ASTA-
ocupacidn, durante los 9 primeros meses del afio, del di-

que n° 2 y de mano de obra en el prayecto offshore “Pertrojar/
Foinaven”.

Durante el (ltimo trimestre de 1.996 cabe destacar la con-
tratacion de los buques “Jufie N” (EE. UU.) y “Asian Reefer”
(Grecia), con una obra importante de reparacion general y
renovacidn de 70 t. de acero en el casco del primero, y re-
novacion de 60 t. de acero danado en el costado del segun-
do bugue.

En 1.996 se han reparado un tofal de 22 huques, de ellos sélo
3 de bandera espariola, y el resto de Noruega (4), Grecia (4),
Dinamarca (4) y otros. La mayoria de ellos (17 unidades) eran
menores de 30.000 tpm. Por tipos de buques, se repartieron en
8 buques de carga seca, 8 buques de carga general y 6 de trans-
porte de carga liquida.

En el primer trimestre de este afio se ha efectuado la reparacion
de dos bulkcarriers noruegos con obra importante en maqui-
naria y tratamiento de tanques de lastre. &
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REPNAVAL

UN BREVE RESUMEN DEL ANO 1.996

as personas cuando se marcan unos objetivos y una vez
alcanzados éstos e incluso superados, no se sabe por qué

== Extrafia idea, siempre se piensa que a pesar de todo se po-
dria haber llegado a metas superiores, si no hubiera sido por-
Que determinado dia ocurrié “X” y otro dia acontecid “Y".
A”allzandg la situacion, cuando en realidad se deberia estar sa-
tisfecho, no se est del todo y, en el fondo, es que dia a dia que-
'émos perfeccionarlo todo y obtener un rendimiento maximo.

Los socidlogos siempre manifiestan que son sefiales tipicas de
EPFSOnas que no \{iven nada mas que “por y para su trabajo”;

In @mbargo, se piensa que en politica de empresa es bueno
FI’quue esa insatisfaccion esta basada en una ilusion, el poder
S:E?jr amas, no por egor’smo sino por sentirse capaces, y a pe-
ta € que no toda la plantilla trabaje como un todo, que exis-

N choques, etc., hay ilusion y ese es el (nico mator que les
Mueve a todos para alcanzar y rebasar las previsiones.

Y esa es la postura de REPNAVAL y, por tanto, se puede decir
?Ue durante el pasado afio 1.996 las cosas fueron bien, las me-
B S€ superaron y las perspectivas para el presente afio son
tambign alentadoras.

En 1.996 el nimero de barcos varados fue de 174 unidades con
Un total de 94.620 TRB. Las flotas atuneras asiaticas son las que
Mas varadas han realizado; afio a afio se observa como dismi-
Nuye el nimero de varadas de barcos con pabellon espafiol pa-
' ser sustituido por banderas extranjeras, de tal manera que en
Porcentaje significan un 78,2 % de bandera extranjera frente al
21,8 % de bandera espafiola.

Fr e Enmagey

Con relaci6n al tipo de buques, por la situacién geogréfica y por
las dimensiones del Astillero, el nimero mayor de varadas co-
rresponde a barcos pesqueros, que representan un 81,6 % fren-
te al 18,4 % restante para diferentes bugues no pesqueros.

Cabe citar que los barcos hacen cada vez unos mejores tra-
tamientos en los cascos, y ello obliga a estancias més lar-
gas, ya que el nimero de capas de pinturas a aplicar asi como
las horas de secado entre las citadas capas de pintura asi lo
exigen, sin olvidar las preparaciones de las superficies a tra-
tar. En este apartado, la situacion geogréfica del Astillero es
muy favorable, ya que en Canarias el clima es bueno durante
casi todo el afio y la falta de lluvias, tan mala para otros, es ide-
al para la buena aplicacion de los complicados y caros pro-

cesos de pintado.

En el cuadro siguiente se recoge el desglose por tipos de bar-
cos de las unidades reparadas en 1.996

Tipo de barcos Unidades
Cargueros, Ro-Ro, Frigorificos 14
Buques de guerra y Patrulleras 4
Remolcadores 5
Pesqueros:
Atuneros de Long Line 70
Atuneros de cerco - 4
Ramperos y convencionales 67
Otros: Dragas, Pontones, 6
Embarcaciones Auxiliares
Yates y Embarcaciones de recreo 4
Total 174

Como refleja el cuadro anterior, los atuneros tipo Long Line de
paises asiaticos son el tipo de mayor nimero de unidades va-
radas, y se puede decir que, en la zona del Atlantico, el puerto
base mds importante para estas flotas es Las Palmas por muy
diversas razones. Los barcos con tipos de artes de pesca mas
actualizados y con bandera de Japan, Taiwan o Corea tienen es-
te puerto como base y, lo que es mds interesante, cada dia au-
menta més el nimero de unidades que arriban a este puerto.

Como datos curiosos se destacan los siguientes:
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* En el pasado mes de septiembre vard el bar-
co que hacia el nimero 7.000 desde 1.978, afio
desde el que se tienen estadisticas. Es decir,
durante 27 afios han varado la no desprecia-
ble cifra de mas de 7.000 barcos. A finales de
1.996 el namero total era de 7.063.

= Por primera vez vard en sus instalaciones un
barco de la “Islas Fidji”

= El barco al que se le efectud una mayor reparacion
fue un Ro-Ro de bandera espafiola, seguido de un
atunero de cerco de bandera de Ghana.

Si se hace un analisis de los barcos varados ca-
da mes y se observa la curva de produccion,
se llega a la conclusion de que los meses de ene-
ro y febrero de los (ltimos afios son los de me-
nor produccién, y los de mayor trabajo son los
meses de paro bioldgico que se produce en los caladeros, que
influencian por su proximidad.

El objetivo prioritario de REPNAVAL es la captacion de clien-
tes cuyos barcos tengan alrededor de los 100 m de eslora,

ya que considera que éste es el barco ideal para tener al me-
nas uno reparando en sus instalaciones, porque significa pa-
ra el Astillero una gran estabilidad en el negocio junto a un gran
prestigio, y REPNAVAL dispone de personal y medios para ese
tipo de barcos. =@

ASTILLEROS DE PASAIA

tal de las gradas de construccion, acondicionando una
integrada para la fabricacion de blogues. Asimismo ha ins-
talado 4 nuevas grias con mando a distancia.

E n 1.996 Astilleros de Pasaia ha efectuado la reparacion to-

Otra obra de envergadura ha sido la ampliacion del dique nim
2, ampliando la capacidad pra barcos de 150 m de eslora y 4.600
toneladas de fuerza ascensional. En la Oficina técnica se ha
verificado un proceso de informatizacion, con sistemas Autocad
en el Departamento de Disefio, ademds de efectuarse cursos
avanzados para el personal, mejorando los sistemas de disefo
y produccion, junto con otros cursos constantes para el reci-
claje del personal de produccion y mandos intermedios. La fac-
toria ha ampliado su Departamento Comercial, creando una red
de accidon tanto a nivel nacional como europeo.

Durante 1.996 Astilleros de Pasaia ha efectuado un impartante
nimero de reparaciones, destacando las transformaciones y re-
paraciones realizadas en dos atuneros congeladores, uno de
la empresa Harts Water Ltd., y el otro correspondiente a una
compaiiia francesa. Se hicieron un total de dieciséis reparacio-
nes generales en barcos cargueros, de los cuales siete corres-
ponden a navieras espafiolas y el resto de otros paises.

Igualmente, Pasaia realizé dos reparaciones generales en bu-
ques de transporte de LPG, una en un barco de transporte de
caches y, ademas doce reparaciones en bugues pesqueros.

De cara al ejercicio de 1.997, el astillero espera incrementar
las reparaciones del orden de un 20 a un 30 por ciento, y co-
menzando también con nuevas construcciones. M
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AESA CADIZ

IMPORTANTE ACTIVIDAD EN CONVERSIONES

urante el ejercicio de 1.996, Astillero
D Cadiz, perteneciente al Grupo Astilleros
Espafioles, ha llevado a cabo una sa-
tisfactoria carga de trabajo, y especialmente

dentro del drea de actividad de las conver-
siones.

La factoria ha ejecutado de forma relevante
dos importantes operaciones firmadas con
Brasil, y una para la firma CONOCO SHIP-
PING CO. La primera de ellas consiste en la
conversion de una plataforma de perfaracion
en una plataforma de produccion: la unidad
“Petrobras - XXVI - Production Unit" - T0029,
para Braspetro Qil Services. La segunda es la
transformacion del VLCG “Cairu” - T0030, en
unidad flotante de aimacenamiento y produc-
cion (FPSO), renombrada como “Petrobras
32", para Brasoil, para operar en el campo
de Marlim, en aguas brasilefias. La tercera
es la transformacion de un VLCC en una uni-
dad flotante de almacenamiento y produc-
cién (FPSO) para operar en Nigeria.

Por otra parte, y en lo referente al mercado
de reparaciones, éste ha estado muy activo
durante la primera mitad del afio y algo me-
nos durante el sequndo semestre.

Conversidn de la plataforma de perforacidn
en plataforma de produccion “Petrobras -
XXVI - Production Unit” - TO029

El trabajo hasico a llevar a cabo en dicha con-
versidn es el siguiente;

- Extension y reforzamiento de las estructuras principales para
mejora de la estabilidad, incluyendo dos pontonas transver-
sales y dos “blisters”en columnas centrales

— Construccidn de una cubierta para helicopteros

— Construccidn de una cubierta “spider”

— Construccion de una torre de comunicaciones y chimenea de
quemadores

— Estructuras para el nuevo equipo y magquinaria

— Construccion de acomodacion para 88 personas

— Instalacion de un nuevo sistema de amarre de cadenas y ca-
bles combinados

— Ampliacion del sistema de lastre

— Controles de vélvulas

— Sistemas de ventilacion de tanques

— Instalacidn de dos generadores de emergencia

— Botes y balsas salvavidas
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— Equipo eléctrico

- Instrumentacion vy sistema de control computerizado

— Renovacion de grdas

- Automatizacion del proceso completo de produccién de pe-
trdleo

- Instalacién de la planta de produccion de 100.000 barriles
de petroleo diarios, incluyendo tres turbo compresores, tres
turbo generadores, quemadores v la instrumentacion y el sis-
tema de control correspondiente

Conversién del VLCC “Cairu” en el FPSO “Petrobras 32”
El trabajo a llevar a cabo en dicha conversion es el siguiente:

- Instalacion de un sistema de amarre “torre™:
« Estructura soporte de la torre
e Eje del a torre
¢ Cubiertas de la torre
* Swivel
» Sistema de amarre

— Instalacién de una planta de proceso de 100.000 barriles de
petroleo diarios

— Instalacion de una cubierta de aluminio para helicdpteros ti-
po SIKORSKY 61N

— Instalacion de un nuevo sistema de carga de petrdleo en la cu-
bierta superior

— Instalacidn de un sistema de medicién del nivel de los tanques
de carga

— Instalacidn de un sistema de remolgue

- Instalacion de un nuevo sistema de corrientes impresas

— Instalacién de un sistema de amarre de botes

- Instalacién de un sistema de descarga, con
manguera de exportacion de 20 “

- Instalacion de dos bombas contraincendios
de emergencia

— Instalacion de un sistema completo de con-
trol y automatizacion incluyendo el equipo
existente. Instalacidn de una estacion central
de operacidn y supervision (ECOS)

— Adaptacion de la caseta de acomodacion pa-
rea 42 personas

- Inspeccion y reparacion exhaustiva de la es-
tructura del casco a fin de conseguir un cer-
tificado para una vida de 20 afios

- Desmontaje del timon, hélice, ejes interme-
dio y de cola, turbinas y equipo de gobierno

— Overhaul del equipo completo de la camara
de maquinas

— Conversion de las dos calderas principales pa-
ra quemar crudo

— Nuevo sistema de revestimiento de los tan-
ques de carga

— Instalacidn de un extenso sistema de tele-

comunicaciones

— Instalacion de tres grias offshore diesel - hidraulicas

Conversion del petrolero de turbinas de vapor en FPSO §/T
“INDEPENDENCE” - T0D31

El trabajo a llevar a cabo en dicha conversidn es el siguiente:

— Sistema de amarre de proa y popa

— Sistemas de exportacién e importacion

— Instalacion de mddulos de las instalaciones de proceso
—Construccion e instalacidn de la torre

—Rack de tuberias de 8 m sobre cubierta

— Sistema de tuberias nuevo y modificado

— Modificacion de la acomodacion

—Nueva grda de cubierta

— Nuevas instalaciones de cubierta de helicoptero
—Conversidn de las calderas dual fuel/gas

— Nueva bomba de contraincendios de emergencia
—Trabajos de rehabilitacion y reparacion

—Casco, cubierta, superestructura y revestimiento de tanques
- Trabajo eléctrico

— Planos de detalle y construccion

Operaciones de reparaciones destacadas

Durante 1.996 Astillero Cadiz ha efectuado un total de 54 re-
paraciones en su mayaria procedentes de armadores extranje-
ros, destacando en este conjunto unidades como “Bow Fighter”,
“Pacific Sapphire”, “Nordic Rainbow"e “Independence”.
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En el “Bow Fighter”, un petrolero de la compania norugga Storli,
Astillero Cadiz ha efectuado una obra consistente en llevar a ca-
b0,9| pintado en tanques de carga y doble fondo, con un total de
Mas de 32,000 m?; todo el casco fue chorreado y pintado con seis
Manos en total. También se instalaron a bordo algunos equipos
nuevos, entre los que se cita un separador de sentinas, sistema
Framo de flushing, unidad elevadora, y generador de agua dulce.

En el buque de transporte de gas “Nordic Rainbow”, del arma-
dor Numitor y operado por Arbross Ship Managements, se hi-
20 una reparacion general, destacando de la misma la obra de
Acero, consistente en Ia renovacion de una gran parte de los ele-
mentos internos en los tanques de lastre. Los trabajos se desa-
rrollaron en un plazo de cuarenta y cinco dias en total.

En el petrolero “Pacific Sapphire”, de Maritime Overseas, la obra
ealizada consistig en el chorreado y pintado de los tanques de
Garga, con un total de més de 62.000 v, invirtiendo cuarenta y
dps dias. La operacion terming dos dias antes de lo previsto ini-
Cialmente,

Inversiones

Para afrontar su actual carga de trabajo, Astilleros Cadiz ha in-
Crementado los medios propios para la fabricacion de tuberias
Y dispone en estos momentos de los medios propios necesa-
1108 para la fabricacién de tuberfas y del herramental y maqui-
Naria mds moderna existente en el mundo.

Otra‘de las inversiones destacables es la instalacion de un pe-
quefio taller para complementar los trabajos de acero y tuberia
€n el mercado de las reparaciones.

Garantia de Calidad

Es conocida la buena calidad que ofrece la factorfa en trabajos
de soldadura, a la que ahora se une un alto estandar en traba-
jos de fabricacion de tuberias, un requisito indispensable para
la fabricacion de plantas de proceso.

Por otra parte, Astillero Cadiz dispone actualmente del certifi-
cado de calidad 1SO 9001, emitido por las sociedades Bureau
Veritas y American Bureau of Shipping. La factoria gaditana quie-
re seguir impulsando esta mejora de la calidad y en 1.997 con-
seguird el certificado de Det Norske Veritas. Son pocos los
astilleros que, a nivel internacional, han conseguido reunir los
tres certificados de calidad mencionados, por lo que Astillero
Cédiz ha conseguido un importante logro que representa el re-
conacimiento a la profesionalidad del trabajo realizado que im-

plican tales distinciones.

Por otra parte, también se han homologado suficientes proce-
dimientos materiales y humanos para todos los trabajos de tu-
beria y acero que se utilizan en el mercado offshore.

Mejora y ampliacion

En el contexto de los proyectos de mejora que viene acometiendo
Astillero Cadiz en el transcurso del presente ejercicio, destacan las
encaminadas a su adaptacion al mercado de las conversiones, Si
bien las reparaciones han venido siendo la actividad tradicional
mas relevante de la factoria, de hecho las conversiones cobran una
importancia cada vez mayor en el trabajo de la factoria.

Con el objeto de adecuarse a esta nueva demanda, se ha llevado a

cabo el acondicionamiento de una amplia zona. Se

¥ trata de un drea multipropdsito, en la que aunque ac-

¥ tualmente se levantan en ella tres talleres rodeados

Z por una placa de prefabricacion liberando un gran

espacio central para diferentes usos, en funcién

del volumen de trabajo, la disposicion de los ele-

mentos se puede adaptar con flexibilidad a las con-
Versiones que se requieran en cada caso.

Asi se incluyen talleres que ya estén operando pa-
ra la fabricacion de tuberias, para hacer previas o
blogues pequefios, ademas de un parque de al-
macenaje. Este tipo de instalaciones que no son
frecuentes cuando solo se realizan trabajos de re-
paraciones, se revelan como necesarias cuando
se acometen todas las posibles actividades para
la conversion de buques. De esta forma y con el
acondicionamiento de esta amplia zona llena de
posibilidades, Astillero Cadiz estéd en condiciones
de afrontar el reto de adecuarse a todo tipo de con-
versiones. M
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ASTILLEROS DE SANTANDER, S. A.

(“”ASTANDER”)

1.996: ANO RECORD PARA ASTANDER

de forma exclusiva al mercado de las reparaciones y trans-

formaciones navales, ASTANDER ha logrado consolidar-
se como uno de los astilleros de mayor reconocido prestigio
internacional dentro de este extraordinariamente competitivo
sector.

D esde 1.990, afio en el que el astillero paso a dedicarse

La ya importante cartera de clientes de ASTANDER se va enri-
gueciendo cada vez mds con nuevas incorporaciones de ar-
madores y operadores de primera linea internacional que acuden
al astillero con la seguridad de obtener los mds altos estanda-
res de calidad, tanto técnica como de servicio, y de seguridad.

Los nombres de las primeras compafias mundiales son habi-
tuales y reiterativos en las carteras de clientes y pedidos de AS-
TANDER, habiéndose alcanzado un muy alto nivel de fidelizacion.

Holanda, Alemania, EE. UU. y, de forma muy especial, Noruega,
son las fuentes principales de clientes de ASTANDER.

BUENOS RESULTADOS EN 1.996

En 1.995, apoyados en el éxito obtenido en estos mercados se
inicié un acercamiento a los mercados del Lejano Oriente, cu-
yos frutos ya han empezado a recogerse durante 1.996, no s6-
lo con el légico incremento en el nimero de consultas
procedentes de estos paises sino con la consecucion de cuatro
contratos de clientes de Hong Kong, uno de Singapur y uno de
Japon.

1.996 fue un nuevo afio de records para ASTANDER. Tanto el
numero de consultas recibidas, como el nimero de contratos
adjudicados, o el margen bruto conseguido, o el nivel de fac-
turacidn superaron todas las cifras anteriores.

Se obtuvieron un total de 64 contratos, 62 de reparaciones y 2
de transformaciones.

Las dos transformaciones fueron realizadas para el grupo no-
ruego NORSK HYDRO (“Hydrogas /Il )y para los portugueses
de TRANSINSULAR (“Ponta Sao Lourenco”).

El “Hydrogas IIf” es el tercer contrato de este tipo otorgado a
ASTANDER por este cliente en los (ltimos anos. Consisti6 en

transformar un buque de carga general/portacontenedores,de
2.645 tpm, en un buque tanque especializado para el transpor-
te de anhidrido carbonico licuado.

El “Ponta Sao Lourenco” era también un buque de carga ge-
neral/portacontenedores, de 6.392 tpm, que fue transformado
en un cementero autodescargable.

e

Buque “Ponta Sao Lourenco”

En cuanto al volumen de negocio (facturacion), el 29,7 % co-
rrespondié al mercado noruego, procedente de 8 contratos;
siguiendo en importancia el mercado aleman con un 12 % (9
contratos) y el holandés, 10,8 % (7 contratos). Cabe destacar
este afio la importante aportacion del inusual mercado portu-
gués con un 12,9 %, debido en este caso a la transformacidn.

Bugque “Dock Express” para cargas pesadas, del armador
Dockwise (Bélgica)
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L? aportacién del mercado nacional ha sido considerable este
ano, ?lcanzandn un 10,5 % de la cifra total de negocio, corres-
Pondiente a los 11 buques reparados.

£ a7
S

S ‘.Ju.n...d-;-

Bow Saphir” - Quimiquero de Storli durante su estancia en dique

P”_rante los primeros cuatro meses de 1.997, los niveles de ac-
d"”dad en ASTANDER no sdlo se estan manteniendo al nivel
€ 1.996 sino que incluso estdn mejorando.

Los dos diques secos de ASTANDER (n° 1: 160 m x 23,8 m; °
- 230 m x 32,2 m) han alcanzado un nivel de ocupacion del 95
° € esta primera tercera parte del afio.

EEII (tjl_iclue n® 1 ha estado ocupado 108 de los 120 dias (90 %) y
que n°2 sélo ha estado un dia desocupado (99 %).

;‘;rsilta 22 buqu~es han pasado ya por ASTANDER entre enero y
cabode este afo. 21 de ellos para reparar y uno para llevar a
sido una obra de tra.nsfnrmacién. 18 de estos bugques han
flote varados en los diques secos siendo el resto reparados a

EL%r:reso de la carga de trabajo, no sélo en cuanto al nimero
o ajocsos contratados, sino tam‘biejan por la importancia de l0§
e realizados, lo han constituido los bqques .tanque'(q.w-
S, petroleros o de productos), como viene siendo tonica

habitual afio tras ano, gracias a la especializacion alcanzada en
los tipos de trabajos y procedimientos especificos requeridos

en estos tipos de buques.

Los altos niveles de calidad y seguridad alcanzados por la alta-
mente cualificada plantilla de ASTANDER para este tipo espe-
cifico de trabajos han colocado a ASTILLEROS DE SANTANDER
en los més altos puestos del ranking entre los astilleros de re-
paraciones, alcanzando el reconocimiento internacional como
especialista en este tipo de buques.

Durante 1.997 ya han pasado por ASTANDER bugques de clien-
tes de Noruega (4 contratos), Holanda (4), Dinamarca (3), Espafia
(3), Alemania (2), M6naco (2), Suecia (1), Gran Bretafia (1),
Francia (1) y Grecia (1).

A nombres ya habituales en la cartera de clientes como Storli
Kil Management o Holland Ship Service, se les han unido otros
nuevos como Martinoli (Mdnaco), Transocean Shipmanagement
(Alemania), F. Laeisz (Alemania), Crescent Ship Management
(Gran Bretafia) o Socatra (Francia).

Bugue “Neftegaz 7" a su llegada al astillero

GEODFJORD: NUEVO CONTRATO DE TRANSFORMACIGN

Tras las dos transformaciones llevadas a cabo en 1.996, 1.997
ha comenzado con un nuevo contrato de transformacion para
otra compaiiia noruega en este caso: Geoshipping.

Se trata del buque “supply” “Neftegaz 7" de 2.737 trb, que ser4
rebautizado con el nombre de “Geodfjord”, y que estd siendo
transformado con el objetivo de trabajar como buque de esty-
dios topogréficos para el Mar del Norte. Sus caracteristicas prin-
cipales son: eslora total, 92,87 m; eslora entre perpendiculares,
81,65 m; manga, 16 m; puntal a la cubierta principal, 7,2 m: y
calado, 5,20.m.
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Transformacidn del ex - “Neflegaz 7” en el “Gedfjord”

Esta gran transformacién, a pesar de tratarse de un barco pequefio, in-
cluye un alargamiento de 10,2 m en su cuerpo central; la instalacion de
cuatro nuevas hélices de maniobra, una de ellas azimutal, como parte
del sistema de posicionamiento dinamico del nuevo buque; la elimi-
nacion de toda la superestructura con la consiguiente construccion de
la nueva, que lleva incorporadas dos cubiertas de aluminio - cubierta
superior y puente -, y toda la nueva habilitacién v equipos de navega-
cion, contra incendios y resto de sofisticados equipos para desarro-
llar su futura actividad topografica.

BUENAS PERSPECTIVAS DE FUTURO

El alto nivel de actividad alcanzado durante esta primera parte del afio,
sopartado por una tecnologia avanzada de reparacion, una flexibili-
dad laboral grande y una experiencia que permite mejoras continuas

de la productividad, junto al creciente nimero de consultas que se
estan recibiendo, los recientes esfuerzos comerciales hacia nuevos
mercadas, con esos primeros frutos ya recogidos en 1.996, y algunos
nuevos contratos a punta de cerrarse para los proximos meses, hacen
que las perspectivas de futuro sean muy optimistas. &

Transformacion del ex - “Neftegaz 7” en el “Gedfjord”

P | R

Transformacién del ex - “Neftegaz 7" en el “Gedfjord”
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Operacion en el Mar del Norte. El Alba
FSU traslada el petroleo extraido del fondo
del mar a un barco shuttle.

El “Nuevo Ledn”, uno de los cuatro

porta-contenedores construidos para la
naviera mejicana TMM, con servicio en
el Océano Atlantico.

El “Hilda
Knutsen”, un
transportador
de productos
quimicos.

NMral gjnt
ese?luelectf‘cﬁ flotante de dos motores
"Sorci?, e tl‘empos construidos en

.10 con 2 oy
Ministra 200& empresa japonesa Mitsui,

MW en Mindanao, Filipinas.

El “Prinsesse Ragnhild”
€s un crucero de 1752
pasajeros transformado
para la naviera Color Line. El barco fue modemizado y
alargado en 35 metros. Camarotes y servicios del mas
alto nivel de Iujo y seguridad,

Uno de los interiores del ferry para 1.300
Pasajeros construido para la naviera ; 3
Limadet, en senicio en el Estrecho de Fenry de 200 m de eslora para trenes y vehiculos con capazlsdadfpara Sgg
Gibraltar pasajeros en camarotes. En construccién para la naviera Sweferry, g
: cubre el intenso tréfico de ferrocarrilferry entre Suecia y Alemania.

ASTILLEROS
ESPANOLES

estao y Sevilla; Astano en Ferrol; Astander en Santander;

AESA en Cadiz, Puerto Real, $ Barreras en Vigo; MDE en Manises.

Juliana en Gijon;
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BAZAN CARENAS

EN 1.996 SE HAN REPARADO 97 BUQUES
EN LOS TRES CENTROS DE REPARACIONES

Fernando) de BAZAN CARENAS se repararon durante 1.996
un total de 97 buques mercantes con 1.954.135 TPM, man-
teniéndose practicamente el mismao nivel de actividad que en

1.995, afio en el que se repararon 84 buques con 1.944.661
TPM.

E n los tres Centros de Reparacidn (Ferrol, Cartagena y San

De los 97 bugues mercantes reparados, 22 son ferries/pasaje- i

ros, 17 cargueros, 12 petroleros, y 11 pesqueros. Hay que se-
falar que 57 buques pertenecian a armadores extranjeros. En
cuanto a Armadores, destaca la Compafiia Trasmediterranea con
10 bugues reparados.

En el primer trimestre de este afio han sido reparados 33 bu-
ques con 609.236 TPM, lo que ha supuesto 419 dias de ocu-
pacion de las instalaciones y 280 dias de ocupacion de los
digues.

El objetivo principal de BAZAN CARENAS es ofrecer a sus clien-
tes el mejor servicio, con una buena relacion plazo - precio -
calidad, con el fin de establecer unas relaciones comerciales
estables entre los Astilleros y los Armadores.

La infraestructura y los recursos de personal de BAZAN CARE-
NAS le permiten realizar cualquier trabajo de reparacion y ser-
vicio marino:

Reparaciones en dique seco y a flote

Conversiones

Servicio durante la navegacion

Reparaciones y conversiones en artefactos offshore.

Desde 1.990, BAZAN CARENAS ha reparado anualmente mas
de 90 bugques con unas 2.000.000 TPM. Los tres Centros de
Reparacidn tienen la certificacion 1S0 9002 y BVQ1.

CENTRO DE REPARACIONES DE FERROL

Durante 1.996 han sido reparados en el Centro de Reparaciones
de Ferrol 28 buques con 1.567.457 TPM, lo que ha supuesto
724 dias de ocupacion de las instalaciones y 327 dias de ocu-
pacion de los diques. De los buques varados, 3 son de bande-
ra espaola, 20 de bandera extranjera y 5 son bugues construidos
por Astilleros Espafioles (Sestao y Ferrol) para armadores ex-
tranjeros.

Como obra més significativa realizada durante 1.996 se puede
resaltar la realizada en la plataforma “Ocean Princess”, del gru-
po Diamond Offshore, consistente en la elaboracion y montaje
de varios flotadores adicionales, adosados a las columnas de
apoyo, denominados “blister”. Estas estructuras pesan 350 tons,
aproximadamente, y su objetivo es aumentar la estabilidad du-
rante las maniobras de perforacion.

En el primer trimestre de este afo han sido reparados 9 buques
con 497.545 TPM, lo que ha supuesto 128 dias de ocupacién
de las instalaciones y 65 dias de ocupacion de los digues.

EL Centro de Reparaciones de Ferrol esta especializado en:

» Trabajos mecanicos y electrdnicos sofisticados
* Grandes reparaciones y renovaciones de acero
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* Revestimientos de tanques en petroleros, quimiqueros y bu-
ques especiales

*Conversiones

* Mantenimiemto de plantas de turbinas de vapor

* Reparaciones offshore

Siguiendo su politica de esfuerzo constante para adquirir e im-
Plementar nuevos métodos y sistemas que le permitan incre-
Mentar la calidad del trabajo, y reducir el precio y plazo de las
reparaciones de los buques, han efectuado adquisiciones/am-
Pliaciones en:

* Cubiertas para trahajo en las bodegas de carga
* Taller de chorreado-revestimiento
* Instalaciones de revestimiento de tanques

CENTRO DE REPARACIONES DE CARTAGENA

Enel Centro de Reparaciones de Cartagena se han reparado du-
fante 1.996 un total de 39 buques con 351.261 TPM, lo que ha
SUpuesto una estancia total en las instalaciones de 443 dias y
235 dias de ocupacion de los diques. Predominaron los bugues
de bandera extranjera (27 unidades), y entre ellos destacan mas
de una docena de bugues de bandera argelina, de todo tipo (car-
Queros, LPG, LNG, y otros).

En el primer trimestre de este afio han sido reparados 12 bu-
ques con 96.134 TPM, lo que ha supuesto 154 dias de ocupa-
cién de las instalaciones y 107 dias de ocupacidn de los diques.

Como obra mas significativa realizada en 1.996 en el Centro
de Reparacion de Cartagena, hay que resaltar el alargamiento
del bugue Ro-Ro “Benirredra” de la empresa CONTENEMAR. E|
reconocido éxito conseguido en dicha obra ha hecho posible
que dicho Centro cansiguigse los contratos de alargamiento de
los buques “Benijofar”, también de la empresa CONTENEMAR,
y “Rofon Bahia Alcudia”, de TRANSPORTES MARITIMOS AL-
CUDIA, S.A., actualmente en fase de realizacion. Ambos buques
tienen las mismas caracteristicas principales que el “Benirredra”.

A continuacion se describe el alcance de la obra de alargamiento
realizada en el “Benirredra”.

Alargamiento del buque Ro-Ro “Benirredra”

Esta obra consiste en la incorporacion de un cuerpo cilindrico
de 21 m de eslora, én su zona central.

Los trabajos se han realizado en un plazo de 4 semanas. Esta
breve inmovilizacion ha sido posible, en gran medida, por las
excelentes y apropiadas condiciones operativas que ofrece el
carenero multiple de dicho Centro. La utilizacion de esta insta-
lacidn ha permitido la cumplimentacion de las previsiones de
plazo establecidas, de acuerdo con el siguiente calendario:

26 de febrero de 1.996
25 de marzo de 1.996

Varada:
Puesta a flote:

Estas cuatro semanas de inmovilizacion, con el barco en seco,
se complementan con una semana a flote, destinada a la reali-
zacion de la prueba de estabilidad y alistamiento general para la

salida a la mar.

El alargamiento, que ha supuesto la variacion de algunas de las
principales caracteristicas del buque, ha incidido muy positiva-

335 - MAYO 1997 a INGENIERIA NAVAL N¢ 738



REPORTAJE

mente en la rentabilidad de explotacion del mismo, por el con-
siguiente incremento de su capacidad de carga, seg(n el si-
guiente cuadro:

Iniciales Alargado
Bodeguin
Metros lineales 1235 279,5
Roll Trailers de 20 * 19 40
Roll Trailers de 40 10 18
Trailers de 14 m 8 5
Bodega entrepuente
Metros lineales 3845 489,5
Roll Trailers de 20 ° 60 76
Roll Trailers de 40 * 29 35
Trailers de 14 m 20 Rl
Cubierta superior
Metros lineales 259.5 364.,5
Roll Trailers de 20 ¢ 35 56
Roll Trailers de 40 15 26
Trailers de 14 m 15 21
TEU's 88 66 (+66)
Total
Metros lineales 767.5 11335
Roll Trailers de 20 * 114 172
Roll Trailers de 40 54 79
Trailers de 14 m 43 67
TEU's 88 66 (+ 66)

La variacion de sus dimensiones principales es la siguiente:

Iniciales Alargado
Eslora total 101,50 m 122,50 m
Eslora entre perpendiculares 90,00 m 111,00 m
Manga de trazado 16,50 m 16,50 m
Puntal a Cbta. Superior 11,00 m 11,00 m
Puntal a Cbta. Segunda 6,25 m 6,25 m
Calado maximo de verano 6,10 m 6,01 m

El proceso de alargamiento se ha desarrollado fundamental-
mente en cinco etapas:

1. Construccion del anillo cilindrico a incorporar, teniendo en
cuenta las especificaciones de proyecto v las plantillas reales
del bugue. Este proceso de elaboracion y prefabricacidn, de
ocho semanas de duracién, permitié tener dispuesto, en un
aparcamiento del Carenero, el blogue central ya construido,
antes de la llegada del buque.

2. Puesta en seco del bugue y corte del mismo a la altura de la
cuaderna maestra.

3. Separacion de las dos mitades y presentacion del nuevo blo-
que. Esta operacion, sin duda la mas complicada de todo el
proceso, pudo hacerse con gran facilidad por las especiales
condiciones de trabajo del Carenero de Cartagena.

4. Soldadura de todas las uniones, conexionados, pintado y res-
to de obras solicitadas por el Armador.

5. Puesta a flote, pruebas y entrega.
Los trabajos derivados del alargamiento consistieron en:
Doble fondo

Disposicion de cuatro nuevos tanques de lastre. Se ha mante-
nido la limitacion de carga sobre la tapa del D.F.

Cubierta sequnda

Se ha dado continuidad a la estructura original. La limitacién de
carga sobre esta cubierta se ha conservado.

Cubierta superior

La disposicion estructural y la limitacion de carga definitivas son si-
milares a las originales. Se han dispuesto amuradas y pasarelas por
los costados dando continuidad a las primitivas. Se ha replanteado
|a situacion de contenedores y se han dispuesto refuerzos locales
bajo apoyos. La linea de corte del bugue ha respetado la escala re-
al, que se desplazd completa con el bloque de proa.

Ascensor Cubjerta segunda a Doble Fondo

Se amplio en la longitud debida, la plataforma del ascensor, el
pozo en D.F. y la tapa estanca, manteniendo la disposicion de
cadenas, guias vy cilindros.

Ascensor Cubierta superior a Cubierta segunda

Se ha alargado la plataforma en la longitud necesaria.
Plataforma de acceso a Popa

Se ha alargado la plataforma en la longitud necesaria

Equipo de amarre y fondeo

Por cambio del Numeral, se requiere disponer de nuevas anclas
(suministro del Armador).

Servicio de sentinas

Se prolongaron las tuberias de achique de los espacios de carga y lo-
cal de la hélice de proaa lo largo del doble fondo del nuevo bloque.
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Servicio de baldeo y contraincendios

Se ha ampliado el colector de C.I. en Cubierta superior a lo lar-
90 del nuevo bloque, disponiendo en esta zona una boca, en la
Mencionada cubierta, y un ramal suministrando a dos bocas,
una en Cubierta segunda y otra en Doble Fondo.

Servicio de lastre, combustible, agua dulce sanitaria, vapor pa-
1a calefaccion, aire de mando y control, etc.

Se prolongaron las lineas existentes a lo largo del nuevo blogue.
Detectores (.1, en los espacios de carga

Se han afiadido los detectores contraincendios necesarios para ade-
Cuar el bugue a los requerimientos de la legislacion vigente.

Sistema de extincion por CO. en espacios de carga

Se ampli6 el nimero de botellas existentes para cumplir pon_el
"U'evlo. volumen del entrepuente. Asimismo se adapta el circuito
Primitivo a las nuevas exigencias y se disponen nuevos difusores.

Electrigidad

Se continuaron las lineas eléctricas afectadas mediante cajas de
€mpalme y/o conectores de cable del tipo aprobado por la
Sociedad de Clasificacion y la Administracién Espafiola. En los
nu?"os espacios se instalan puntos de luz de similares carac-
teristicas a los ya existentes.

Clasificacion y certificados

TOUE{ Ie} obra se ha realizado de acuerdo a los requerimientos de la
Administracion Espafiola y la Sociedad de Clasificacion del buque.

CENTRO DE REPARACIONES DE SAN FERNANDO

Durante 1.996, el Centro de Reparaciones de San Fernando ha
feparado 30 buques, con un total de 35.418 TPM, o que ha su-
Puesto 719 dias de ocupacion de las instalaciones y 496 dias de
OCupaci6n de los diques. Este bajo valor medio de TPM por bu-
Que refleja principalmente el predominio de los buques de pa-
Saje. Efectivamente, 16 de los buques varados en San Fernando
€ran de pasaje o mixtos, y una gran parte de ellos ( 9 en total),
Pertenecientes a la Compaiifa Trasmediterranea.

En gl primer trimestre de este afio han sido reparados 12 bu-
Ques con 15,557 TPM, o que ha supuesto 137 dias de ocupa-
Cion de las instalaciones y 108 dias de ocupacion de los diques.

F;On sus (iltimas transformaciones de buques ferries y de pasa-
¢, €l Centro de Reparaciones de San Fernando ha dado un sal-

to cualitativo que le sitlia en una posicion preeminente en el mer-
cado de transformaciones de buques de pasaje, en el que la ac-
tividad estd siendo elevada, en parte debido a las nuevas
exigencias de las reglamentaciones del SOLAS, surgidas fun-
damentalmente a partir de los tltimos y tragicos accidentes de

buques de pasaje.

No es facil reunir las claves que permiten competir en este seg-
mento especializado de las reparaciones navales, donde es nece-
sario aunar un disefio atractivo, un precio competitivo, una gran
calidad de trabajo, y ademas la capacidad de realizarlo en un pla-
70 récord, que reduzca al minimo la inmovilizacion del buque.

Vista exterior antes de la reforma

Para lograrlo, Bazan , que ya tiene tras de si una gran tradicion
en la reparacion de buques de la Armada y mercantes en ge-
neral, se ha aliado con la UTE formada por Oliver Design S.A.
y N.S. de Lourdes, aunando de esta forma el disefio y la infra-
estructura necesaria para llevar a cabo los trabajos de habi-

litacion.

La primera obra de importancia en este terreno se realizo en el
afio 1.995 en el “Bismillah”, ferry perteneciente a Comarif y que
opera en el Estrecho. En este buque se renovaron completa-
mente las dreas de pasaje, cocina, tiendas, aseos y zonas pu-
blicas y se cred un nuevo salon eliminando antiguos camarotes.
Toda la obra se realizd en 35 dias.

En el afio 1.996 se realiz6 otra transformacion importante en
el buque de Trasmediterrdnea “Las Palmas de Gran Canaria”, en
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Vista exterior después de la reforma

un plazo de 40 dias, incluido el desarrollo del proyecto y la va-
rada anual, estando prevista para antes del verano de este afio
una obra similar en el buque gemelo “Santa Cruz de Tenerife”.
La obra consistio hasicamente en la adaptacion de los buques
a un nuevo trafico, para distancias mas cortas, con pasaje de
dia, creAndose una nueva cubierta para ampliar el &rea de sa-

lones, y aumentando el ndmero de pasajeros de 300 a 800. A la
vez se actualizaron y mejoraron las prestaciones del catering, el
establecimiento de una nueva cafeteria-autoservicio, y se cre6
un centro comercial tienda-shopping nuevo.

Cubierta n.° 7. Después de la reforma

Restauracidn saldn-bar panoramico

Otro contrato importante conseguido por el Centro de
Reparaciones de San Fernando en el mercado internacional, ha
sido el del buque “Banasa”. Este buque, adquirido recientemente
por Comarif en Dinamarca, donde hacia trafico mixto de pasa-
je y coches en el Baltico, va a ser adaptado a un servicio dife-
rente como es el trafico del Estrecho.

El disefo tiene una gran originalidad y en él se ha apostado
por un alto estandar, con salones mejor decorados de lo ha-
bitual en este tipo de trafico, sala VIP’s, un nuevo catering
muy racionalizado, e innovaciones tales como una nueva ga-
leria en anillo formando un gran centro comercial, y un am-
plio restaurante/cafeteria en dos alturas con atrio y ctpula de
cristal.

Nuevo saldn-bar

El plazo de ejecucion es de 60 dias vy la supervision técnica es-
tard a cargo de Fred Olsen.

Estos proyectos llevados a cabo por Bazdn en asociacion con
Oliver Design y N.S. Lourdes estan constituyendo un éxito de
realizacion, y se estdn logrando a la vez unos precios intere-
santes y plazos de entrega muy rapidos.

El Centro de Reparaciones de San Fernando apuesta con fuerza por un
mayor desarrollo de esta actividad y contindia buscando activamente
nuevas oportunidades de abrirse paso en este mercado dificil, muy
abierto y en el que no es suficiente competir en precioy en plazo. M
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CONFERENCIA

MANTENIMIENTO Y REPARACIONES
NAVALES EN PUERTOS ESPANOLES."

Angel F. Diaz-Munio, Ing. Naval.
Director de Astilleros de Santander, S.A.

(*) Conferencia pronunciada en las “Jornadas sobre Tréfico Maritimo, Buques y Puertos para el afio 2000”, cele-
bradas en Valencia durante los dias 23 y 24 de enero de 1.997.

1. PREAMBULO

Agradezco muy sinceramente la
opoartunidad que los organizado-
res de estas Jornadas nos brin-
dan a los Astilleros de Reparacion
para exponer la situacion en que
se encuentra el Sector y resal-
tar sus cualidades y méritos, a mi
juicio sobresalientes, que estan
siendo internacionalmente reco-
nocidos y que merecen este es-
fuerzo de exposicion y conviccion
para divulgarlos lo mas posible
dentro del @ambito nacional.

En Espafia la Reparacion de
Buques es una actividad tan anti-
gua como la de nuestras flotas
mercantes, de guerra o pesquera
y la llevan a cabo empresas de
muy distintas capacidades de for-
ma mas 0 menos exclusiva.

Desde los talleres que atienden las re-
paraciones a flote en los puertos, gene-
ralmente con una plantilla fija que no
alcanza la decena de personas, hasta los
Astilleros con digues, muelles y talleres
especificamente dedicados a reparar y
con plantillas de hasta 600 operarios, te-
nemos una amplia gama de empresas
que se ofrecen en el Mercado de
Reparaciones con mayor 0 menor ca-
pacidad y dedicacion.

Algunos s6lo pretenden atraer a
Armadores de Gabotaje locales, de
Pesca, Remolcadores, dragas, etc.

Otros atienden preferentemente a bu-
ques mercantes de mayor porte y de for-
ma importante al Mercado Internacional.

Unos y otros se diferencian por su pro-
ducto, su estructura de negocios, su po-
sicion en el mercado, etc. Se asemejan
en su experiencia y profesionalidad, su

mentalidad empresarial agresiva y su ca-
pacidad de servicio y dedicacion.

Algunos tienen accionariado privado,
otros tienen estatus de Empresa Publica,
pero en cualquier caso, todos tienen muy
claro que su supervivencia pasa par la
rentabilidad.

Mi intervencidn en estas Jornadas es
consecuencia de la delegacion que he
recibido de los Miembros del Comité de
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'::Daraciones de UNINAVE para hablar
: nomb‘re de los Astilleros representa-
0s en dicho Comité.

rEirc]) chnsecuencia, mis datos y comenta-

e e van a rleferlr a los Astilleros que

= eh ranking" estan considerados co-

mi?e n;%(r)afr:des". Espero que este plantea-

e 0 sea cons:dera_ldo como poco

o 50, que no es mi pretension ha-
a el resto del Sector.

2. CARACTERISTICAS
DE LA ACTIVI-
DAD DE RR.NN.

E}i :El?a gctividad gue se realiza en unas
fie aciones terres'tres aunque es una
& a actmdaq maritima totalmente in-
cograda en el sistema operativo del bar-

7 Los dias de inmovilizacion de cada
Caél;(;en los planes de explotacidn de
e rmador son las perspectivas de
o di'? Para cada Astillero de Reparaciones,
o lterenciar laborables de festivos, to-

Iguales.

Cpgrqt?; 0 lado, como las previsiones de
Py dapmn no sqqlen ﬁobrepgsgr los
o 1as, la planificacidn es limitada.
Y eIDUr_ otra parte no hemos inventa-

e Sistema de afmacgnlar I.as
s ombre, resulta una actividad in-
rial extremadamente intensiva, es

decir: Se trabaja en los momentos pun-
ta con la maxima capacidad disponible:
Horarios de 12 horas, sdbados y do-
mingos 24 horas, turno de noche, satu-
racion de instalaciones, méxima rotacion

de diques, etc.

Esta forma de actividad requiere una
gran dedicacion y esfuerzo de los que a
glla se dedican y una capacidad de sa-
crificio superior a la que se exige en [a
industria convencional quimica , del au-
tomévil, metalirgica, etc. Incluso es di-
ferente de la Construccién Naval. En esta
Gltima, sélo en la dltima fase de su pro-
duccién que son las pruebas, se ponen
ason de mar. Los reparadores sopor-
tan el estrés agénico de la terminacion
de los barcos una semana de cada dos
por buque y, en consecuencia, la emer-
gencia en su situacion natural.

La gran importancia que tiene lo impre-
visto en los trabajos de mantenimiento
y reparacién, hacen muy dificil su pla-
nificacion. con lo cual la capacidad de
reaccion, de decision, de gestion rapi-
da, de agilidad de recursos, etc, son im-
prescindibles en este oficio.

Por tener estas facultades seguramen-
te no te pagaran una peseta mas que a
tus competidores, pero a medio o largo
plazo obtendras un reconocimiento en

el Mercado que te permita contratar més
y mantener una carga de trabajo mas es-
table. Quizas, y ojald sea asi, puedas in-
cluso en un momento dado elegir al
Cliente.

Por sus caracteristicas propias, la re-
paracion ha sido en el mundo entero
una actividad predominantemente do-
méstica.

Las Navieras, por ventajas logisticas de
respetos y pinturas, comunicaciones, fa-
cilidad de la Inspeccion, etc. prefieren
reparar siempre que pueden en los
Astilleros de su pais. Claro, que no siem-
pre se pueden posicionar los barcos con
un trafico condicionado en el sitio idd-
Neo para reparar, pero en general, si un
Armador no repara en su pais es porque
no puede o porque los Astilleros no son
los adecuados.

El pais que cuenta con un importante na-
mero de Armadores o Managers con ca-
pacidad de transporte maritimo, es decir
barcos de tamafio y nimero importan:
tes, estara ofreciendo unas ventajas muy
considerables a sus Astilleros.

Desgraciadamente no es el caso de
Espafia. Los Astilleros de nuestro pais
como todo el mundo conoce, han tenidd
que enfrentarse a un desafio importante
en los Ultimos afios para conseguir com-
pensar las pérdidas de mercado que les
ha producido la desaparicion de sus clien-
tes tradicionales, con la captacion de nue-
vos clientes extranjeros con exigencias
mayores en la mayoria de los casos.

Los grandes puertos con importantes
terminales de contenedores, Graneleros

Frigorificos, Ferrys de pasaje y Petroleros:
también ofrecen importantes oportuni-
dades a los Astilleros alli situados, Es
el caso de Rotterdam, Amberes

Hamburgo, El Havre, Singapur, Bahrain’
etg. Para conseguir contratar la repara-'
cion de un barco que quede libre o ten-
ga que recoger carga en un puerto de
éstos, habra que ofrecer al Armador im-
portantes ventajas sobre los Astilleros
locales.
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Por otro lado, estos Puertos estan en tér-
minos generales mas preparados para
ofrecer una flexibilidad y eficacia de ges-
tién que normalmente facilitan y abara-
tan los servicios portuarios, mientras que
en Puertos de menor movimiento los
Servicios (Remolcadores, Tarifas Portuarias,
Précticos, Despacho, Aduanas, etc.) son
comparativamente mas caros y peor do-
tados.

Quizas deberiamos pedir el esfuerzo de dis-
cernir las diferencias con la Construccion
Naval que también tiene lugar en los
Astilleros, pero son negocios distintos en
la mayoria de los aspectos. En concreto,
la estructura de personal de un Astillero de
Reparaciones es mucho més sencilla
y reducida que la de otro de Nuevas
Construcciones, lo que permitira dimen-
sionarse en unos minimos costes fijos con
mayor capacidad de resistencia a los peri-
odos de falta de trabajo. En otro momen-
to debera hacer frente a puntas de trabajo
con la maxima rotacion de sus diques,
muelles y talleres y subcontratando em-
presas auxiliares que duplicaran o triplica-
ran el nimero de su propia plantilla.

3. EL MERCADO

Como dato de partida para conocer el
Mercado de Reparaciones basta decir

que los precios de los trabajos estan-
dard que tradicionalmente forman una
parte comin de todas las reparaciones
(eje de cola, acero, tuberia, pintura, etc.)
se han mantenido prdcticamente esta-
bles durante la década de los 80 y pri-
meros de los 90 y solo en los afios 94,
95 y 96 se han incrementado un 5%
anual, aproximadamente,

El exceso de oferta a nivel mundial de-
bido a las sucesivas crisis de la
Construccion Naval, que ha hecho que
Astilleros de Construccian pusieran sus
diques en el mercado de Reparaciones,
el continuo deterioro de la demanda en
Espafia, en concreto debido a la prac-
tica desaparicion de Armadores con
importantes flotas de graneleros, pe-
troleros, frigorificos, costeros de todo
tipo, etc., y por otro lado la precarie-
dad de los fletes en general, que no ha
favorecido el que los Armadores dedi-
quen fondos para el mantenimiento y
Reparacion de sus buques, han sido las
causas del desequilibrio endémico del
Mercado.

La competencia doméstica e interna-
cional ha sido en esta actividad siem-
pre tan desordenada que los precios
han sufrido forzosamente las conse-
cuencias.

De hecho, el Armador ha podido elegir
el Astillero mas conveniente con el pre-
cio mas barato.

Por otro lado, con el tiempo y a medida
que el Mercado parecia proximo a un
equilibrio entre oferta y demanda, han ido
apareciendo competidores queriendo par-
ticipar e irrumpiendo con precios bajos
en el Mercado. Asi pasd con Singapur,
luego Oriente Proximo, luego UK., lue-
go Polonia, Estonia, Lituania, tltimamente
Rumania y finalmente China. Les segui-
ra India, Filipinas, efc., etc.

4. LOS REPARADORES ESPANOLES

Me voy a referir a un sector que factura en-
tre 25.000 y 35.000 millones al afo.

Emplea a 3.500 personas de las cuales
2.500 estan dentro de las plantillas fijas y
1.000 en Industrias Auxiliares, sin contar los
empleos inducidos en Empresas suminis-
tradoras de equipos y materias primas, pin-
turas, acero, tuberfa, cables, etc. etc.

Atrae a nuestros puertos alrededor de
600 buques con aproximadamente 5 mi-
llones de GT y 7 millones de TPM.

Arrastra importantes negocios colatera-
les de todo tipo: Aprovisionamientos,
Hoteles y Viajes, etc., ademés de los ti-
picamente portuarios como el bunke-
ring, Consignatarios, Remolcadores,
Practicos, etc.

Con esa distribucion geografica, con la
capacidad instalada existente, con la tra-
dicidn y experiencia acumuladas, mo-
viéndose en el mercado desequilibrado
ya comentado, ;qué, futuro tiene la
Reparacion Naval en Espafia?

Algunos expertos en Astilleros consideran
que debido a los altos costos salariales ¥
las crecientes exigencias medioambienta-
les, las Reparaciones Navales “s6lo se man-
tendran en paises occidentales, la porcion
de mercado generada alrededor de las gran-
des terminales por su ventaja posicional *
simplificando el problema al precioy ala
posicién geografica relativa.

Afortunadamente el genio empresarial y
el teson hacen que la puerta quede abier-
ta a la esperanza.

ASTICAN

Creada bajo el paraguas del INI para
aprovechar el potencial de reparacidn de
las flotas pesqueras de Corea, Rusia,
Japén y Espafia estacionadas en Las
Palmas. Lejos de ser un puerto de gran
movimiento y alejado de las rutas co-
merciales mas frecuentes, perdié mer-
cado al restringirse las capturas Y
agotarse los caladeros. Con problemas
de suficiente mano de obra cualificada
y limitaciones para conseguir materias
primas y suministros, se empefid en en-
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Efear en el mercado de los mercantes con-
Ncionales, Carga General, Frigorificos

g Ferries y en este momento esté en él

mﬂans r{;ombrg propio, dispgniendo ade-

. € un sistema de gestion de una efi-
Cia y sencillez envidiables.

ASTAND

:I:?;due en los (ltimos meses ha estado
o 0 de las Reparaciones por la ne-

Sidad de concentrar recursos en los
E{;%&;Bp'tos offshore, su buen hacer, su
t'gnsiﬁlon";t)rofes.lnonal y la dedicacion in-
br aa ‘sus” clientes hace que su nom-
Me esté altamente cotizado en el
N:rrli:adu Internqcional y en concreto en
. otoerga donde Jmponan_tes compaiiias
altad gan sus preferenc:as con una le-

Y continuidad extraordinarias.

BAzan

E::;gndo de una muy débil situacidn de
g ral" con una mentqhdad muy poco
o CI?I. porsu hlstrjlrlca dedicacion al
1 o cul twp dela Marma} de Guerra, es-
oo nS{guuendp, apoyandose en sus

as Instalaciones, capacidad vy cali-
?Jfévy marcando diferencias con las
o éis C_onstruccmlnes. un cada vez
emren{t_aclente aprecio en el Mercado,
o andose al reto de la rentabilidad
- SO plazo. Qaga Centro de Trabajo
nifice d.caracterlstlcas: Ferrol y sumag-
A quue seco de 230.000 TPM en el
S e carga general y petroleros,
i e'g:na, con los recursos de varada
s yncrolift le permite para bugues
i inos y handy size, y San Fernando,
COHVgrenf:Io importantes contratos de
diay g sion de Ferrys, mejorando dia a
mercia?n un adecuado lanzamiento co-
Vicko o » Sl perseveran gr] el buen ser-
i cliente, conseguiran su parte de

8l del Mercado de Reparaciones.

AESA cADyz

Con :
: tsﬂndP con las mejores instalaciones
Panay una envidiable situacién ge-

ografica, ha sido y sequird
siendo una referencia obli-
gada en el Mercado, espe-
cialmente para buques
grandes, obos, petroleros,
gaseros y bulkcarriers.

La proximidad a los
Astilleros de Puerto Real
le permite contar con re-
cursos en la préctica ili-
mitados para los grandes
trabajos de acero por su
capacidad de fabricacion
y de izado. En conversiones, por tan-
to, siempre serdn competitivos.

UNL BARCELONA

Dispone de unas instalaciones rehabi-
litadas como consecuencia de la remo-
delacion del Puerto de Barcelona y una
organizacion avanzada en lo que res-
pecta a las relaciones laborales, habien-
do conseguido una flexibilidad horaria
y de calendario pionera en el sector.

Tradicionalmente enfocado al mercado
local y préximo al puerto donde esté si-
tuado, con imaginacién, esfuerzo y buen
servicio ha conseguido niveles de mer-
cado prometedores, como el de los bar-
cos de pasaje, quimicos y gaseros, en
competencia con Astilleros de menores
costes salariales como los Griegos,

Malteses, etc.

ASTILLEROS DE SANTANDER

Desde que en 1990 abandono las cons-
trucciones y se concentrd en lo que
siempre habia sido su actividad mas ca-
racteristica, las Reparaciones, se ha em-
pefiado en demostrar que no solo se
puede sobrevivir sino que se puede lle-
gar a ser rentable reparando barcos.

Con un proceso progresivo de captacion
de mercado, consiguiendo un grado im-
portante de fidelizacion de clientes, con-
sigue una contratacion cada vez mas

egtable a lo largo del afo, evitando los
dler_ltes de sierra y la subactividad, lo que
teniendo en cuenta el elevado ndmero
de plantilla constituye un riesgo impor-
tante.

Una continuada politica de reduccion de
plantilla y de flexibilizacién horaria y po-
Ii\_ralencias le permite reducir los costes
fijos y aumentar su productividad.

RESUMEN

En resumen, la Reparacion Naval en
Espana esta en el Mercado Internacional
ventajosamente posicionada, de forma
que las mejores compaiiias cuentan con
los Astilleros espafioles como una con-
sulta obligada cuando se plantean la
reparacion de sus buques. Compaiiias lide-
res, en el mundo, Noruegas, Americanas
Alemanas, Britanicas, Holandesas, etc, reci-
ben contestacion positiva a los mis exi-
gentes requerimientos de Cumplimiento
de Plazo, Seriedad Comercial, Calidad de
los Trabajos y Seguridad.

A esta situacion actual, sin duda de [j-
derazgo, se ha llegado superando en
unos pocos aos, dificultades y handi-
caps Importantes. Ha habido que con-
vencer de que la famosa palabra
hispanica "mafiana’ habia sido elimina-
da de nuestra cultura.

Se han tenido que hacer grandes es-
fuerzos en la gestion de recursos y en la
programacién para superando las con-
tingencias terminar los barcos en plazo.
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Se ha entendido en cada Empresa que
la mejor publicidad se obtiene del clien-
te satisfecho y que por el contrario cual-
quier fracaso destruye lo conseguido en
anos de dedicacidn y servicio.

Asimismo, ya nadie se permite utilizar
a los Clientes como plataforma y ar-
ma de presion de reivindicaciones eco-
némicas o laborales, Las huelgas, el
trabajo lento, la negativa a horas extra-
ordinarias, etc. tan "familiares’ hace unos
afios y que tanto dafaron el prestigio de
nuestros Astilleros no constituyen un
handicap competitivo en este momen-
to. Ningln cliente pregunta ya cudl es
el clima laboral, cuéles las posibilidades
de huelga, etc.

Los Astilleros espafioles estdn ofre-
ciendo 24 horas de trabajo sdbados y
domingos incluidos, si el cliente o el pla-
zo previamente comprometido lo de-
mandan.

Su calidad esta asegurada por la norma
IS0 9002 en la mayoria de los Astilleros
y los restantes estdn en proceso de con-
seguir la citada certificacion.

5.CONDICIONANTES COMPETITIVOS
DEL ENTORNO

Se reconoce a las Empresas dedicadas
a la Reparacidn de Buques un valor in-
trinseco en base a su importancia como
industrias generadores de empleo y es-
tabilizadoras de la situacion social y la-
boral de importantes zonas regionales.

Los Astilleros espafioles estdn proximos a
conseguir un dimensionamiento ptimo.
ASTICAN y UNL ya lo han conseguido. AE-
SA GADIZ, ASTANO y ASTANDER lo esta-
ran al final del 98 y BAZAN esta pendiente
del momento apropiado.

En consecuencia, el futuro se plantea co-
mo un sector de empresas rentables sin
ayudas institucionales.

En la evidencia de esta situacion el sec-
tor en conjunto no necesita ser catalo-

gado como sector industrial "estratégi-
c0", es simplemente un sector empre-
sarial que necesita ayuda pero que no
tiene ninguna vocacion de permanecer
colgado del presupuesto del Estado.

No pretende, por muy cierto que seay
de manera ilimitada en el tiempo, justi-
ficar su existencia por los empleos que
proporciona y por el quebranto local y
regional que supondria su desaparicién.

Pide ayudas, pide colaboracidn y pide
de la Administracion que le procure las
mismas condiciones de entorno en las
que sus competidores se encuentran.

Por eso creemos que las Condiciones
Portuarias en las que nos movemaos de-
ben ser modificadas con iniciativas que
rompan con esquemas tradicionales que
no nos permiten competir en igualdad.

El desarrollo hasta las Gltimas conse-
cuencias de la Ley de Puertos del Estado
y de la Marina Mercante debe producir
los siguientes efectos:

« La Autoridad Portuaria no debe con-
formarse con ser una continuacion de
las Juntas de Puerto. Debe ser activa
participante ejerciendo su autoridad en
el desenvolvimiento del trafico por-
tuario en su totalidad. Debe ejercer
el liderazgo de una "exigencia crecien-
te de que se consiga una gestion des-
burocratizada y eficaz en los puertos”.

= Debe intervenir en los conflictos de
competencias entre los usuarios, lu-
chando contra los privilegios y dere-
chos apropiados que benefician a unos
en perjuicio de otros (Servicios de
Practicos y Remolcadores, etc.).

« Las Capitanias de Puerto tienen que fa-
cilitar las gestiones reglamentarias a
realizar por nuestros clientes, al mis-
mo tiempo que realicen un riguroso
control de las condiciones de seguri-
dad de los buques substandard.

= Las Inspecciones de Buques, mientras
no dispongan de mas medios, debe-

rdn evitar el descargar sus deficiencias
en el Administrado que en este caso es
el Armador Nacional que qguiere que su
barco en reparacion tenga una inspec-
cion adecuada, profesional, integrada
en el proceso productivo y que no
constituya un obstaculo permanente y
continuo.

*Debe esperarse asimismo de Ia
Administracion una actitud de colabora-
citn y responsabilidad en las funciones
recaudatorias, 16ase Tarifas Portuarias,
Concesiones Administrativas, etc.

* En el tema tan sensible del respeto al
Medioambiente, las Autoridades com-
petentes deberdn conocer en qué me-
dida y hasta dénde el respeto a las
personas y a la Naturaleza en general
es compatible con nuestra industria y
los medios tecnoldgicos de que se dis-
pone en cada momento (una guarde-
ria, un ambulatorio).

*Se podria pedir asimismo a las
Autoridades locales que cuando den li-
cencia de obra o previamente cuando
editan los planes de ordenacion urba-
na respeten las fabricas y su entorna.

* Que las Autoridades Portuarias real-
mente entiendan que las reparaciones
de buques son operaciones integra-
das en el trafico portuario que como
tales requieren de su atencién y de-
dicacion para su mejor desarrollo y
que necesitan que los canales de ac-
ceso se draguen, que los accesos es-
tén sefialados apropiadamente de dia
y de noche, que las maniobras de los
barcos en reparacion tengan el mismo
o mejor tratamiento que el de los que
se dedican a actividades puramente
comerciales.

Finalmente, pediriamos como conclu-
sién que se facilite al méximo el desa-
rrollo de la Marina Mercante, apoyando
a los Armadores existentes y creando
las condiciones para que nuevos
Empresarios escojan la actividad navie-
ra donde invertir su capacidad creativa,
su esfuerzo y su confianza. M
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ARTICULO TECNICO
LA FIGURA DEL JEFE DE BUQUE EN

LOS PEQUENOS ASTILLEROS
DE REPARACIONES

Carlos Aguilar-Tablada Bastarreche, Doctor Ingeniero Naval
Alexis Dionis Melian, Doctor en Ciencias Nduticas

José Carlos Garcia Rodriguez, Doctor en Ciencias Nauticas
Departamento de Ingenieria Maritima

RESUMEN

inezgrabaio se llama la atencion sobre

S}’mpo:'ez de publicaciones, congresos,

ine lums, etc. que traten de las repa-

econ@ms' navalgs pese ala rmpor’_{ancia

fing quelcal social y de muy otro diverso
encierra el tema.

;;?)Elz;]repaso no exhaustivo sobre los
berie ag que entrafa redactar una bue-
emmg:mzacuén para gualquier tipo de
el ena y para los astilleros de repara-
il Ipartlc‘ulalr gon referencia con-
o 0s principios y acuerdos que
"y sr?@w una huena solucién, se
el Jegs s. inir un puesto clave: 1a figqra
etenk de Buque, des}acando el cardc-
B e su actuac_lon: por una parte
iy Eenma‘al Astillero, y por otra la
g Zlqs intereses del armador, al
oo trase ejar absolutamente satisfe-

Su recepcidn del trabajo, ase-

QUrando si
: asl su m i
Cllente. permanencia como

P o
agifcltl'tgmo, y esta es la parte principal del
bl de] ie presenta la fedaccién com-
Thiyl Libro de destlno_" del Jefe de
5k como fue concebido en un ca-
; Cénio € intenta dar una guia practica
trUCCiDnese pueden redactar estas ins-
Teralments' que por supuesto no son li-
iy e aplicables mas que en la
€Sa para la que se redactan.

ABSTRACT

This writing calls attention to the scarcity
of publications, cONgresses, Symposiums,
etc. concerning ship repairs in spite of
the economic, social and diverse impor-
tance that such matter encloses.

The work carries out a slight review of the
troubles to write a good organization plan
for any firm and specially for shiprepair

yards doing a reference to the principles

and determinations to reach a good re-
sult. A key post is defined, the Shipchief,
hightling his dual work as a member of
the yard staff and like the defender of the
shipowner; who has to feel a customer
completely satisfied with the works.

The main part of this article is the ful Shipchief
Postbook as conceived in a true case and it
attempts to showan experienced way in wri-
ting such kind of instructions, assuming they
are only literally applicable in the firm for
which they were written.

1. INTRODUCCION

Cuando se habla de Industria Naval la pri-
mera idea que aparece en nuestra mente
es [a de CONSTRUCCION. Solamente en
un momento posterior pensamos también
en REPARACION. Casi nos atreveriamos a
asegurar que ello se debe a motivos fun-

A

UNIVERSIDAD DE LA LAGUNA

damentalmente psicoldgicos: resulta mas
brillante construir (nuevo) que reparar (usa-
_do); la construccidn, al poder incorporar
mnovaciones tecnoldgicas, es mds atrac-
tiva que la reparacion cuyo objetivo es la
recuperacion de las condiciones iniciales

no su mejora. Pero todos sabemos qué
el campo de la reparacion es desde el pun-
to de vista econdmico de similar impor-
tancia al de la construccion, porque son
muchos mds los barcos que se reparan que
los que se construyen.

Deben ser razones similares las que ha-
cen que no sea facil encontrar publica-
ciones sobre reparaciones. Y que nuestros
E;ongresos. cuando se celebran sobre cues-
tiones técnicas, se dediquen preferente-
mente a asuntos relacionados con la
construccion.

Por ello la convocatoria del Seminario “Las
reparaciones de buques” en la Escuela
Politécnica Superior de Ferrol en abril de 1994
nos sorprendi6 agradablemente. Y queremos
contribuir modestamente a rellenar el vacio
de publicaciones sobre esta cuestion.

2. ALGUNAS IDEAS BASICAS SOBRE LA
ORGANIZACION DE UN ASTIL
REPARACIONES. SHBYIE

EJrganizar cualquier empresa por peque-
fia que sea no es facil.
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ARTICULO TECNICO

2.1.- Para conseguir una buena orga-
nizacion hay que cumplir una serie de
principios que muchas veces resultan
dificiles de compatibilizar. Mostraremos
algunos de ellos.

» El objetivo final de la organizacidn es lo-
grar la maxima productividad en la ex-
plotacian. Para ello es necesario alcanzar
numerosos objetivos concretos:

- Logro de un buen clima social

— Erradicacion del absentismo

- Formacidn ciclica constante generali-
zada (a todos los niveles)

—Fomento de la ilusién en todos los
miembros de la plantilla

— Desarrollo en los empleados de un cier-
to sentido de la propiedad de los me-
dios con los que trabajan’

— Consecucidn de alta productividad a rit-
mo normal.

—Todos deben rendir: el peor proceso
productivo limita la productividad del
conjunto.

—Fic.. efc.....

= En cada empresa la organizacion que se
debe establecer es inseparable de los

medios con que se cuenta; de su dis-
pasician fisica; y del entorno en que se
desarrolla su actividad.

= Estd condicionada por plantilla, ma-
quinaria, herramental, disposicion ge-
neral, espacios, clima, ambiente,
demanda de trabajo, tradicion, sole-
ra, apoyos exteriores, y un largo etc.
de conceptos similares a los anterio-
res.

» Una buena organizacion debe planifi-
car todo lo que hay que hacer, ejecutar
todo lo que se planifica, controlar todo
lo que se ejecuta, y mejorar de modo
continuo los métodos de produccion
(aproximaciones sucesivas y autoco-
rreccion)’.

» Los componentes de una organizacion
Son un organismo ejecutivo que dirige
las actividades, organismos operativos
que ejecutan, y organismos asesores
que informan y recomiendan.

« Tiene que establecer la maxima cantidad
de rutinas para que el adiestramiento del
personal® no resulte excesivamente

1

2

complejo: normalizacién muy extendi-
da, incluso al disefio de impresos?,
mantenimiento programado al 100%;
eliminacién de burocracia innecesaria (du-
plicacion de archivos, delegacion de la
apertura de correspondencia, etc...).

Como vemos la lista anterior resulta
interminable y compleja. No es facil
cumplir cada uno de los principios

citados, y mucho menos todos a la
Vez.

2.2.-La naturaleza de la empresa pue-
de complicar mas las cosas.

* Los astilleros de reparacidn son em-
presas complicadas en su manera de
funcionar. Ello se debe a las circuns-
tancias que condicionan su trabajo.

Un buen ejemplo lo tenemos en los de-
dicados a reparar pesqueros. Su clien-
tela estd constituida por una flota cautiva
cuyos barcos mientras se puede pescar
no entran en puerto mas que para des-
cargar. Pero cuando estacionalmente
disminuyen las capturas entran todos a

Mantener un alto y continuo nivel de informacién; no limitarse a comunicar las malas noticias y los grandes planes.

El sistema no debe funcionar solo en un sentido: detectar el fallo y enmendarlo, sino en el de detectar el acierto e implantarlo: No debe ser un fun-

cionamiento pasivo, sino activo y positivo. (“LA CONVERSION DE LAACTIVIDAD DE REPARACION Y TRANSFORMACION NAVAL: AUTOMATIZA-
CION DEL PROCESO INDUSTRIAL: PRODUCCION, PRODUCTIVIDAD Y POLITICA COMERCIAL”. José Esteban Pérez Garcia, Dr. Ingeniero Naval,

XXV Sesiones Técnicas de Ingenieria Naval).

 Hay que no excederse en las rutinas para que no se pierda la flexibilidad. Es imprescindible lograr el adecuado equilibrio entre la falta de
organizacion y su exceso, de tal forma que ni los casos previstos sean muy numerosos, ni se pierda eficacia v rapidez en el quehacer
diario por mantener un ndmero excesivo de reglamentos.

4

Este es un tema vital. Es muy frecuente gue existan registros y documentos de uso habitual y repetitivo que no estin normalizados. El

ahorro de trabajo por un lado, y por otro el aumento de informacion vy facilidad en el proceso informatico que se consigue con una norma-
lizacidn adecuada de la documentacion-soporte son definitivos. Ello hace muy aconsejable que un cometido muy importante de la Direccion
puede ser el reservar para si el disefio de todos los impresos internos, para conseguir una simplificacion y unicidad que de otra forma se-

ria muy dificil de conseguir,

5

En los paises del viejo orden comunista las consecuencias de la burocratizacion llegaron a ser dramaticos. En cierta ocasidn pudo com-

proharse que para la prevision de las obras anuales de mantenimiento de barcos cuya amurada media menos de 20 m? (SRT-40 de la
antigua Unidn Soviética), llegaba a pedirse la sustitucién de 80 m? de la misma. A la brutal burocratizacion se sumaba el miedo al ejerci-

cio de la responsabilidad.

[

7

Paor esta razon esta industria se desplaza hacia paises con menor grado de desarrollo.

Es interesante tener la posibilidad de realizar trabajos antes y después de la estancia del buque en astillero.
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]caoz?g.:? carga de trabajo del astillero se
dores raen fgchas gscasas y no pue-
Adem; repartida a lo largo del afio.
P Sustson t_)ugues muy c_omplicados
L aux.lgmano, su potencia propulso-
by Ihar es normalmente muy supe-
il ade un carguero de su misma
o n.uy SUus equipos espeqiales mucho
. merosos; sufren mas de lo nor-
a eI,'llfgorque en lugar de cargar en puer-
5 Ocagyas tranquilas Ip _hacen en la mar
igices lgnes en condiciones meteoro-
FEVisiona versas; y por tanto llegan a las
e a?:is muy Qeterlorados. porlo que
tensag e trabajo que demandan es in-
y urgente.

gqupas de las mas significativas carac-
reﬂ;‘qgas de la actividad de reparacion y
Vision de buques son las siguientes:

I(]a reParacién de buques no es una in-
uUSt.na de yanguardia tecnoldgica: es
na mdqstna de mucha mano de obra®;
g.re.domman en e[la las habilidades tra-
IClonales a un nivel que se puede ad-
Quirir répidamente

E‘ Plazo de los trabajos’ y la fiabilidad
On para el armador més importantes
gue la precision. Las desviaciones de
d_S rutas de trabajo cuestan tiempo y
Inero

S’ext;mwere una gran cantidad de apoyos
nos tanto de servicios, materiales, re-
f;?:ios, etc., como de comodidades pa-
n fipulacion. Es muy deseable que
rabajos se desarrollen en un centro
Urbano.

E}J?;)ste mas significativo es la mano de
i tottI:e puede llegar a suponer el 60%
brios . La repercugén del nivel de sa-
oy dela proquctwidad y del logro de
Plena ocupacion es muy grande.

L]
genlc:; d(i los principa]es problemas que
o eg esenta al astillero de reparacio-
Uuracioquﬁ en momentog concretos de
o : lml_tada necqsna disponer de
it cangdad y variedad de medios;
del afio. puede mantenerlos a lo largo

Por todo ello la industria naval que
repara y revisa harcos es una indus-
tria de sintesis cuya caracleristica

mds significativa es que hace sola-
mente aguello que no puede comprar.

2.3.-Filosofias organizativas. Puestos
clave

Las ideas para enfrentar la solucion de
este problema estan evolucionando cons-
tantemente. La organizacion, que histd-
ricamente fue inicialmente de cardcter
jerarquico, estd pasando a ser de carac-

ter basicamente funcional.

Sin meternos a opinar en un tema tan
conflictivo y apasionante si podemos
afirmar que las soluciones practicas
son siempre de evolucion y compro-
miso, por lo que la organizacion de
cualquier empresa, si esta bien equili-
brada, debe incluir los dos caracteres,
el lineal y el funcional. Es decir, debe
ser staff-lineal con especialistas en fun-
ciones asesoras sin facultad para dar
Grdenes en los escalones superiores
e intermedios; y de tipo lineal en los es-
calones inferiores. Y debe sopesar cui-
dadosamente el equilibrio entre ambas
para poder obtener una buena linea je-
rarquica, y al mismo tiempo buen rit-

mo y calidad.

La zona en la que ambos tipos de organi-
zacion coexisten esta ocupada por perso-
nas sometidas a un especial esfuerzo de
comportamiento, porque estan en el pun-
to de inflexion entre ambas filosofias or-
ganizativas y tienen que actuar de las dos
formas . Y ello no es facil ni comodo.

La; empresas que rellenan satisfac-
toriamente estos puestos-clave fie-

nen éxito. Uno de ellos es el Jefe de
Buque.

2.4.- Lafigura del Jefe de Buque

Este puesto es tipico de la Industria Naval
De un modo resumido se puede afirmar'
que su importancia se debe a que cubre
parcelas muy importantes y dificiies de de-
finir en el quehacer normal de una Factoria

En los Astilleros se reparan barcos: se pro-
guce por tanto un didlogo entre sus due-
fios y los reparadores. Pero hablan
|d|or_nas distintos, ya que distintas son las
motwaciones de sus actuaciones, el dm-
bito _cle sus ocupaciones diarias, su for-
macion profesional y estudios, y los
resultados econémicos directos que bus-
can. Es por tanto imprescindible encon-
t(ar una persona que pueda participar en
dlCh.O didlogo conociendo al detalle el len-
guaje de ambos interlocutores, asi co-
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mo las razones de sus deseos y necesi-
dades: esta persona es el Jefe de Bugue.

Los dos puntos de vista que tiene que ca-
sar son los del técnico reparador, y los
del utilizador.

No puede por tanto pertenecer a la plantilla
del Departamento de Produccion del Astillero
como técnico de produccian, pe-ro si tiene
que estar capacitado para comprender a fon-
do las cuestiones técnicas a fin de saber en
cada caso si se estd haciendo lo que se ne-
cesita, y si se estd haciendo bien.

Tiene también que identificarse con el
Armador que en definitiva es el que, uti-
lizando el barco que repara, ha de afron-
tar con éxito econdmico una explotacion
duramente competitiva.

Tienen que reunir conocimientos técnicos
suficientes; incorporar experiencia en la uti-
lizacidn superior a la que suele darse en
otras profesiones, estar identificados con
los problemas de los Armadores en el do-
ble &mbito de la explotacion de los bar-
c0s y su mantenimiento.

Hay que encasillarlos en el Departamento
de Produccion, desligandolos de una de-
dicacidn directa a la misma. En las cues-

tiones relacionadas con los buques a su car-
go hay que dotarles de una autoridad tipo
“staff” con relacion a todas las dependen-
cias, talleres, personal productivo, servicios,
etc... del Astillero, convirtiéndolos en au-
ténticas “autoridades de ideas”. Y reforzar
su posicion personal ante toda la plantilla.

Ocupan la parte més representativa del nu-
do gordiano en que la organizacién deja de
ser “staff” para convertirse en “lineal” consti-
tuyendo asf, como grupo, el auténtico “pun-
to de inflexion” entre ambos sistemas.

3. INSTRUCCIONES DE LOS JEFES DE
BUQUE.

A continuacion incluimos un ejemplo real de
la descripcion completa del puesto de “Jefe
de Buque” redactado en forma de INSTRUC-
CIONES, utilizado durante muchos afios en
un Astillero de Reparaciones pequefio. Formd
parte de la Organizacion del mismo en la que
seincluyd también lo correspondiente al res-
to de los puestos que se consideraron pues-
tos-clave situados en el punto de inflexion
de la organizacion. Los otros puestos fueron;

—Jefe de Programacion de Trabajos
- Jefe de Mantenimiento, Seguridad y
Servicios.

- Jefe de Contratas

— Jefe de Programacion de Servicios
— Maestros

— Capitan de Varada

3.1.- Introduccion

Los Jefes de Buque, dentro del plantea-
miento de la Empresa, pertenecen al De-
partamento de Produccion de cuyo Jefe
dependen jerdrquicamente.

Tal como puede observarse en el organi-
grama adjunto, estan intimamente ligados
con los Centros de Coste productivos.
Dicha ligazén indica una dependencia fun-
cional, no jerarquica, de dichos Centros
productivos respecto de los Jefes de Bugue.

De acuerdo con ello, el cometido mas im-
portante (aunque no el tnico) de los Jefes
de Buque es el control funcional de los
Centros de Coste productivos.

3.2.- Dependencia

3.2.1.- Su Jefe natural es el Jefe de
Produccion, que ejercera su mando di-
rectamente.

3.2.2.- Dado que el Jefe de Produccion
posee un organismo, la Oficina de Prepa-
racidn, que es quien da forma a sus 6r-
denes, y quien acumula la informacion y
refleja la actividad de la produccidn, los
Jefes de Bugue se veran obligados a man-
tener constantes relaciones con dicha ofi-
cina, sin que ello signifique dependencia
jerarquica de ella.

3.3.- Misiones.

San las siguientes:

A.- RELACIONES DE LA EMPRESA CON
EL ARMADOR.

Los Jefes de Buque son los represen-
tantes de la Empresa ante el Armador en
todo lo que se refiere a la ejecucion de la
obra.
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5;2:;1 cqnsecuencia de ello no podra ser

g aninguna ordgn de trabajo con des-

< a un barco, mas que por su Jefe de
Que correspondiente.

B.- RELACIONES DE
( LA JEFATURA DE
PRODUCCION CON EL BUQUE.

gg?rslge_rando el buque como un lugar
r a 3o, la rep.resentacién_ del Jefe de
0duccidn en dicho lugar es ostentada
3§freesl éefe de Buque. En este terreno los
i e Buque utilizaran su autoridad
difer:mgme para zanjar discusiones 0
- nmag gue puedan surgir entre bar-
; ﬁ)r’] %remuos, 0 entre gremios entre si,
i € que un exceso de ejercicio de
oridad no resulte antifuncional.

C.- PLANIFICACION DE LAS OBRAS.

Eas Mision del Jefe de Buque la planifi-
d Clon inicial y continua de los trabajos
€ sus barcos.

Esgfé gue los medios de produccion adju-
s S Cat_ifq’dla a cada obra no son de
e aS:\)Josucmn delos Jefeg Eje Buque _si-
S efe_ttura de Produccnqn, la plamfj-
COnsmgontlnual adquiere una importancia
onmy Irable para conocer en cada mo-
oy dg estad_o real de la obra y el volu-
A Pmedms que se precisa para
biligag d Ior tanto no es de la responsa-
e e los Jefes de Buque que la obra
danlos ine en el Dia_lzp previsto si no se le
% CUmme'dms solicitados, pero si en ca-
rario.

D : ;

SEf“blcl_lléllqmerl‘urma si es de la respon-

s .; idad de los Jefes de Buque el man-
ral dia la planificacion de las obras.

DE ORGANIZACION Y COORDINACION
LOS TRABAJOS.

Ef‘zglizlr?n de Ios‘Jequj de‘Buque |la orga-
<o by coordinacion diaria de los tra-
B, ordo de sus barcos, es decir, el

Cada g Efzmpleo racional d.e los medios que

Se ponen a su disposicion.

Estos medios son conocidos diariamen-
te por los Jefes de Buque de la siguien-

te forma:

_ Reciben de la Oficina de Ordenacion co-
pia de los objetivos fijados para cada
gremio cada dia ordenados por barcos
y prioridades.

_ Tienen a su disposicion la distribucion
de la mana de obra por harcos, ya que
consta en el correspondiente cuadro de

la Oficina

E.- MISIONES DE TIPO GENERAL.

Se sefialan como mds significativas las
siguientes:

— Seguridad

Poseen autoridad para tomar en cualquier
caso decisiones sobre la seguridad en
cualquier trabajo. En este terreno es evi-
dente que cada Jefe de Gremio es res-
ponsable de su personal; sin embargo los
Jefes de Buque, dado su nivel de forma-
cion, y como representantes personales
que son del Jefe de Produccion, debe-
ran subsanar cualquier defecto que pre-
sencien en este terreno, bien directamente,
o comunicandoselo a la oficina de
Ordenacion para que se tomen las medi-
das correctoras que procedan.

En particular cada Jefe de Buque exigird
de los Maestros con personal en sus bar-
cos, el grado de seguridad ordenado en

cada caso.

— Vigilancia general de Factoria.

Quedan obligados a poner en conoci-
miento del Jefe de Produccion , Jefe de

qutenimiento, o Jefe de Personal, cual-
quier anormalidad, defecto o averia que
observen en el conjunto de los equipos
instalaciones, personal, etc, ayudando as%
a la buena marcha de la Empresa.

F.- CONTROL DE CALIDAD.

Es ‘,j‘? su competencia el examen y apro-
hacidn si procede, de los trahajos realiza-
dos por Factoria con destino a sus barcos.

En egte terreno puede resumirse su ac-
tuacion estableciendo que el Astillero en-
trega las obras al Jefe de Buque, y sélo
se consideran traspasables al Armador
cuando cada tarea haya merecido la apro-
bacion del Jefe de Bugue. Por lo tanto los
Maestros son responsables de la calidad
de los trabajos ante el Jefe de Buque, y
éste ante el Jefe de Produccion déndlo-
§gle autoridad para rechazar lo que a su
juicio no esté correctamente terminado.

G.- CALIFICACION DE LOS GREMIOS.
Es de su competencia la calificacion dia-
ria de la actuacion de los gremios en sus

barcps, de acuerdo con las instrucciones
publicadas al efecto.

H.- TAREAS ADMINISTRATIVAS.
Realizaran las tareas administrativas que
se describen en capitulo aparte.

.- DIRECCION DE TRABAJOS.

En la jornada de la tarde se mantendrd un
Jgfe d_q Bugque de Servicio para llevar la
direccidn de todos los trabajos que se ha-
gan en horas extraordinarias.

Durante este servicio actuard a todos |os
efectos como Jefe de Produccidn.

3.4.- Descripcidn de trabajos.

Eq e_l punto anterior se han definido las
misiones de los Jefes de Buque. Para fa-
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cilitar su comprension se redacta este ca-
pitulo, en el que se ordenan los trabajos
consecuencia de aguellas misiones, a re-
alizar en las distintas etapas de la per-
manencia de un barco en Astillero.

Es claro por ello el cardcter explicativo de
este capitulo.

A.- ENTRADA DEL BARCO.

Canalizacidn de las relaciones barco-
Astillero.

Se pondra en contacto con el responsa-
ble del barco (Armador, Inspector, Jefe
de Maquinas, Capitan) y le aclarard que
todo o que desee se hara siempre a tra-
vés del Jefe de Buque.

Atendera al buque en cualquier cuestion
de caracter general que se le plantee.

Verificard que la Oficina de Ordenacion
ha hecho llegar al bugue el folleto de
Condiciones Generales y la oferta del
apartamento de servicios.

Varada y aparcamiento

El detalle de trimado, carenas liquidas,
gtc... es de responsabilidad del Capitan.
No obstante atendera al Capitan en las in-
dicaciones que éste le hiciere sobre mo-
vimientos de pesos durante la reparacion.

Comprobara que se han establecido los
siguientes servicios generales:

— Conexidn de agua dulce, si procede

- Gonexion de agua salada, si procede

—Conexion de energia eléctrica

— Entrega de apartamentos

— Precintado de servicios sanitarios

—Colocacion de desagiies en duchas y
cocina

— Recogida de documentacion técnica

Especificacion de la reparacion

Solicitara del buque relacion inicial de obras.

Aclarara con el barco la lista de standards

Examinard personalmente los trabajos abier-
tos, requiriendo si procede la presencia de
los Maestros para poder conocer la verda-
dera magnitud y dificultad de los trabajos.

Abrird en la Oficina de Preparacian las 6r-
denes de trabajo gue correspondan.

Agrupara las reparaciones en tres clases:

— Carenado

— Pequefias reparaciones que no preci-
san taller ni condicionan plazo

— Reparaciones que precisan taller o con-
dicionan plazo

B.- DESARROLLO DE LA REPARACION

Planificacion inicial de fos trabajos

Con la especificacion de la reparacion, se
pondré en contacto con el Jefe de la
Oficina de Ordenacion para redactar de
comun acuerdo la planificacion inicial.

Planificacion confinua de los trabajos y
su seguimiento

Diariamente hara dos cosas:

— Informar al Jefe de Produccion de la
marcha de los trabajos.

—Trabajar con el Jefe de [a Oficina de
Preparacion para mantener la planifica-
cidn al dia, incluyendo las obras iniciales
y las nuevas que vayan surgiendo.

Ambos trabajos tienen caracter obligato-
rio; se haran a horarios fijos marcados
por el Jefe de Produccidn, y para no lle-
varlos a cabo se requiere permiso expre-
so de dicho Jefe de Produccidn.

Ejecucidn de los trabajos.

Es importante recordar aqui, que la eje-
cucion de los trabajos es mision funda-

mental de los Maestros que son los Jefes
de los Centros de Coste Productivos.

La labor de los Jefes de Bugue queda re-
flejada en los siguientes puntos:

- Conocen cada dia los medios de pro-
duccion adjudicados a cada barco, por-
que reciben copia de las 6rdenes de l0s
Maestros.

— Representan al Jefe de Produccion en
la obra, pero sdlo ejercen su autoridad
en este terreno para coordinar los di-
versos medios disponibles.

— Marcan preferencia a los trabajos no
especificados en el planning.

— Aprueban o rechazan la presencia de
medios a través del correspondiente
Maestro. Claro ejemplo de este terreno
es su derecho a rechazar a operarios
no cualificados para hacer un trahajo.

—Vigilan la seguridad en el trabajo.
Atencidn especial a:

Pinturas
Incendios
Andamiajes
Manejo de pesos

— Dirigen personalmente los movimien-
tos de pesos cuando a su juicio sed
aconsejable.

— Controlan los trabajos que para sus bu-
ques realiza el Taller de Maquinaria, de
acuerdo con las instrucciones especi-
ficas de dicho Taller. Esto les obliga a
exigir el etiquetado inicial que proce-
day marcar el orden de preferencia pa-
ra los trabajos de sus buques.

— Ponen especial atencion en los traba-
jos en que hayan de trabajar consecu-
tivamente varios gremios, a fin de que
los tiempos muertos sean minimos. En
gsta cuestion se aclara que cada
Maestro, al terminar su trabajo, estd
obligado a entregar las piezas al si-
guiente Maestro. Los Jefes de Buque
vigilaran que esto se cumpla.
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= Aclaran a los Maestros el contenido de
tada obra, para que realicen exacta-
mente lo que desea el Armador. Por ello
Pueden requerir la presencia del
Maestro a hordo.

= Por ser el Magstro del Taller el Gnico que
normalmente no esta en contacto con los
barcos, es necesario que el seguimiento
delos trabajos en el Taller sea atendido con
ESpeclal precaucion por el Jefe de Buque.
) :;eeprestaré la mayor atgnciéq alas pie-
o nque cua!qmer P:quwocamfm pueda
S‘uttar catastrofica; hélices, timones, ejes,
Callt;raciones, etc. El Jefe de Buque aten-
derd a que la informacién que posee el
Maestro de Taller sea Optima.

“Eoquoran con los Maestros en la di-
€Ccion de los trabajos asesoréndolos
€N las cuestiones técnicas.

Controf de calidad
El Control de calidad es funcién de a Direccion

La %rgserjcia de los Jefes de Bugue en el con-
o  Calidad es por delegacion dea Direccion
VES de la Jefatura de Produccion.

E:ﬁ(';garén el control de calidad apro-
e Mag rechazando Iqs trabaj.os cuando
5 stros los consideren finalizados.
0s rechazados dar4 cuenta verbal

al o
5 Jefe de Producci6n en su entrevista
iaria.

Tgmtr)]{reen reali;arén este pontrol de cali-

eang, ;rumplendo trqba;os cu~andlo.p.re—

finalizarg rL]:aso de seguir el_ camino inicial,
en malas condiciones.

Po
traLtgnto Ia_ responsabilidad de que cada
4]0 esté bien realizado es:

* i\;l:e el Jefe de Buque, del Maestro
e Direccidn, del Jefe de Bugque.
Relacfones con él barco.

Atenders
gegdera al Armador o su representante
Eralmente e Inspector) en todo lo

que éste desee, procurando que siempre
esté bien informado de la obra.

Estara al tanto de que la tripulacion no re-
alice ningtin trabajo para el que no esté
autorizada. Atencidn especial a trabajos
bajo la linea de flotacion.

Sj desean trabajar los tripulantes, solici-
tard permiso del Jefe de Produccion.

Cualquier nuevo trabajo que se desee, se
solicitard a través del Jefe de Buque, quien
abrird la orden correspondiente.

C.- SALIDA DEL BARCO.

Preparacion para salir.

— Carenas liquidas.

Comprobara que el estado de pesos es
igual al de entrada. Si es diferente infor-
mar4 al Capitén. Pondré especial cuida-
do en los barcos en que asi se haya
solicitado al entrar.

— Estanqueidad. Personalmente com-

probara:
Tapones de fondo montados

Valvulas de mar montadas
Empaquetados de eje y tim6n si se han
tocado en varadero

— Pruebas en seco

Definira con el Jefe de Produccion el pro-
grama de pruebas en seco necesario, y lo
controlara.

Botadura y pruebas de mar.
La botadura es mision del Capitdn.

La comprobacion de vélvulas, tapones, em-
paqt{etados. etc... al flotar, Ia realizaran los
mecanicos, y si no hay novedad, no es pre-
ciso que se entere el Jefe de Buque.

Si hay pruebas de mar, asistird a ellas.

3.5.- Tareas administrativas.

Sp han reducido al minimo imprescin-
dible para no complicar el normal que-
hacer de los Jefes de Buque, que se
desarrolla en campos muy diferentes. No
obstante es necesario que realicen algu-
nos trabajos administrativos, que por su
peculiaridad se han agrupado en este ca-
pitulo.
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A

En principio, la Oficina de Ordenacién es
el organismo en el cual se apoyan para
realizar sus tareas administrativas.

A.- ORDENES DE TRABAJO.

Dictar en la Oficina de Preparacion las or-
denes que abra el barco. La codificacion
la hace la Oficina.

B.- CALIFICACION DE GREMIOS.

Diariamente rellenar la hoja de califica-
cion de los gremios que le entregue la
Oficina.

Las calificaciones son:

0.- Deficiente
1.- Normal
2.- Bueno
3.- Mejor

4.- Optimo

C.- FACTURACION

Redactara |as voces finales de las factu-
ras, con ayuda de la Oficina de
Preparacion.

Para poder redactar dichas voces nece-
sitard ir tomando personalmente notas a
lo largo de los trabajos.

La redaccion la hard al terminar cada tra-
bajo, no al terminar el bugue.

D.- DOGUMENTAGION TECNICA
Entregara en la Oficina NOTAS de las me-
didas, calibraciones, etc.., realizadas en
la obra para que quede historial del bu-
que.

Verificara que el buque tiene ficha técni-
ca, y si no la posee la rellenara.

E.- CARGOS DE TERCEROS

Solicitara de la Oficina de Preparacidn los
Cargos de Terceros gue precise el buque. Si

es preciso colaborara con la Oficina para la
contratacion de estos servicios del exterior.

Gomprobar las facturas de auxilios pa-
ra verificar su veracidad.

F.- MATERIALES

Es tarea que realiza el Jefe de Almacén.
Cuando éste no encuentre el material pre-
ciso, el Jefe de Buque le ayudardenla
gestion de adquisicién, que siempre se-
ra por cuenta del Almacén.

3. 6.- Notas finales.

A.- RELACIONES CON LA DIRECCION
Periddicamente se producirdn reuniones
de los Jefes de Buque con el Jefe de
Produccidn para la revisién global de la
marcha de los trabajos.

Estas reuniones tienen caracter informa-
tivo y de andlisis a fin de que se produz-
ca el mejor aprovechamiento de los
medios productivos de la Empresa. No
son por tanto para solucionar problemas
concretos, sino para mantener el sentido
de trabajo en equipo, unificar criterios,
modificar directrices, efc...

Podran asistir a ellas el Jefe de la Oficina
de Ordenacidn a propuesta del Jefe de
Produccicn; y el Director y Subdirector
cuando lo deseen.

B.- PREMIOS Y CASTIGOS

Podréan proponer premios y castigos del
personal que trabaja en sus barcos. Esta
propuesta se hard a través del Jefe de
Produccidn, y es independiente de la que
pudiese formular el Maestro correspon-
diente.

C.- RELACIONES CON LOS MAESTROS.

Queda claro que los Empleos de Jefe de
Buque y Maestro no tienen ninguna de-
pendencia mutua.

Ambos dependen del Jefe de Produccién
en lo que se refiere a las Grdenes que re-
ciben.

De un modo general el campo de accion
de un Jefe de Buque abarca el bugue en-
tero, mientras que los Maestros s6lo se
ocupan en los barcos de trabajos con-
cretos. Por tanto puede decirse que:

— El Jefe de Buque pide los trabajos.
— El Maestro los realiza.

— El Jefe de Buque coordina esta realiza-
cion, y al final los recibe.

Es importante que la colaboracion entre
Maestros y Jefes de Buque, cada uno en
su papel, sea total.
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IMPACTO AMBIENTAL DE LAS

INSTALACIONES PARA APROVECHAMIENTO
DE ENERGIA DE LOS OCEANOS

Alejandro José Mira Pueo. Ing. Naval

RESUMEN
E|Dresentet e ‘ | . INDICE
Sietomas trabajo realiza un p!anteamlento de !os diferentes
s existentes y en estudio de aprovechamiento de ener-

'doe lc_)s océanos, como una alternativa a las fuentes de ener-
01a tradicionales.
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ENERGIA DE LOS OCEANODS.

P : : :
ara ello se describen en primer lugar los mecanismos de con- .- FUNCION DE LAS INSTALACIONES.
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mo?ilon de energia y las instalaciones necesarias, asi como los
caci(;s de construccidn de estas, incluyendo ejemplos de apli-
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Frlaitfgggcfto ambienta[g consecuenci? de estas_ instalaciones se

descripc'o'rma especifica en es’{e amcullo, rea[rzando una breve

o teneJrorl de las consecuencias medloamblentgies que pue-

onci estas formas de energia renovables, asi como de las
Ones de minimizacién.

.- EJEMPLOS DE APLICACION.

.- IMPACTO AMBIENTAL.
.- CONCLUSION.
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1.- INTRODUCCION

gﬂelgggas la poblacién mundial humana
e aprox[mando a los seis mil millo-
Y S duplica aproximadamente cada
p“c";ﬂélasé el consumo de energia se du-
Mandy s a 12’qnos. Actyaimente la de-
as distm?;rgetrca se satisface .media’nt.e
e, y s clases de r_:ombustlbres fosi-
bustibe estra desconfianza en los com-
obvia $ fsiles se hace cada vez mas
» Considerando las cifras anteriores.

EL(S“t?g?do de carbono arrojado por los com-
n tQS fosiles restringe la radiacion des-
o r;;E[rra al espacio, elevando asi la

ura a escala global (efecto inver-

nadero). A consecuencia de la elevacion del
nivel del mar durante el préximo siglo, pue-
den producirse dramaticos cambios cli-
méticos e inundaciones de areas costeras
dénsamente pobladas. Existe evidencia tan-
gible de que la tasa de aumento en la con-
centracion de diéxido de carbono en la
atmosfera se estd acelerando. Las medi-
ciones muestran un aumento desde 290
partes por millon en 1860 a 340 partes por
millén actualmente, con proyecciones de
hasta 370 partes por millén para el afo
2000y posiblemente 660 partes por millon
en los préximos 50 afios.

Los problemas medioambientales no son
la (inica razén de los intentos pasados y

presentes en explorar el uso de fuentes
de energia alternativas. La inestabilidad
politica en el Oriente Medio ha mostrado
las consecuencias econdmicas de la de-
pendencia del petroleo. Los esfuerzos pa-
ra sustituir la carencia de petréleo con un
aumento en la utilizacién de carbon y
energia nuclear ha resultado en lluvia 4ci-
day accidentes nucleares y en problemas
de disposicion de residuos. La cantidad
Qe combustibles fdsiles y las reservas es-
timadas, comparadas con la proyeccién
del consumo de energia, muestran que
estos recursos se agotarén en un perio-
do de tiempo relativamente corto. Las re-
servas actuales de petréleo y de gas
natural pueden consumirse en unas cuan-
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tas décadas y las de carb6n en unos cuan-
tos siglos. Estos periodos son cortos des-
de una perspectiva historica, y deben
entrar en el horizonte de la planificacién
de naciones y otras comunidades.

Las fuentes de energia renovables estdn
siendo consideradas en muchos casos
como una opcion a los combustibles fo-
siles convencionales. La energia solar es
la que recibe mayor atencion, y actual-
mente se explora una gran variedad de
sistemas para utilizar la potencia del sol.
Los mayores inconvenientes para su uso
directo son la intermitencia de disponibi-
lidad y la variacion de su intensidad. El
uso ininterrumpido a nivel constante de
la energia solar exige grandes instalacio-
nes de almacenaje. Los océanos son el
mayor colector de energia solar y el ma-
yor sistema de almacenaje. En un dia me-
dio 60 millones cuadrados de kildmetros
de mar tropical vienen a absorber una
cantidad de radiacion solar equivalente
en contenido de calor a unos 245 mil mi-
llones de barriles de petréleo. Si una dé-
cima parte de esta energia solar se
convirtiese en energia eléctrica, repre-
sentaria el equivalente a 20 veces el con-
sumo de energia de una nacidn tan
desarrollada como los Estados Unidos de
América.

La energia solar se almacena bien direc-
tamente o bien indirectamente bajo va-
rias formas dentro de los océanos.
Concretamente, la energia solar se alma-
cena directamente en forma de calor, e
indirectamente como viento, olas, y co-
rrientes originadas por las diferencias de
temperatura entre las aguas tropicales y
polares.

La disponibilidad de la mejor parte de es-
ta energia es muy localizada y los rendi-
mientos de conversidn son relativamente
bajos. Aunque la mayoria de los sistemas
de conversion de energia ocednica se han
experimentado solamente a pequena es-
cala, el potencial para una significativa
contribucién a la economia energética del
mundo existe, y por tanto existe un con-
tinuo interés en el desarrollo de los re-
cursos energéticos de 10s océanos.

Los océanos ocupan casi las 3/4 partes
de la superficie del planeta tierra y repre-
sentan un enorme manantial de energia
renovable. Aungue muchas de las nacio-
nes mas industrializadas del mundo han
realizado trabajos de investigacion y de-
sarrollo en este campo, la potencia total
de energia oceanica disponihle, con la ex-
cepcion de la planta mareo motriz fran-
cesa, no alcanza los 100 MW. Sin
embargo un nimero cada vez mayor de
sistemas de conversion de energia oce-
anica estdn en fase de desarrollo para su
utilizacion comercial.

Las fuentes primarias de energia oceani-
ca mas estudiadas son las olas genera-
das por el viento, las mareas generadas
por los campos de gravedad de la lunay
el sol, y los gradientes térmicos vertica-
les entre las aguas tropicales y las aguas
profundas de los océanos. También la
energia procedente de las diferencias de
salinidad se esta investigando con obje-
to de obtener energia mediante el proce-
so de osmosis inversa. La forma mas
visible de energia oceanica es la conteni-
da en las olas. Las olas son realmente
energia en transicion transportada desde
su origen. La tecnologia para la obtencion
de energia procedente de las olas se ba-
sa en la utilizacion de su energia cinéti-
ca para producir potencia. Las olas
generadas por el viento son predictibles
dentro de nuestros limites, tienen gran
contenido energético y se pueden consi-
derar consistentes en muchas zonas de
los océanos. Las mareas son facilmente
predictibles y consistentes, aunque su de-
sarrollo comercial se limita a lugares con
una altura de marea de 3 metros como
minimo.

1.1.- SISTEMAS DE CONVERSION DE
ENERGIA DE LAS OLAS

Las tecnologias de conversion de la ener-
gia de las olas de los océanos utilizan su
energia cinética para producir potencia.
La energia de las olas es un recurso ener-
gético renovable y ambientalmente be-
nigno. Los medios de conversion y
extraccion de la energia incluyen: camo-

nes, aparejos y palancas mecanicas; bom-
bas hidraulicas; turbinas mecéanicas; co-
lumnas de agua oscilante; y mecanismos
de tolva.

Los dos componentes energéticos de las
olas son su energia potencial y su ener-
gia cinética. La energia potencial esta re-
lacionada con la forma o elevacion de la
ola. La energia cinética esta relacionada
con el momento o velocidad de las parti-
culas de agua dentro de la ola. La ener-
gia total de una ola es la suma de sus
energias potencial y cinética. Para olas
regulares (sinusoidales)

E=(pgH)/8

donde E es la energia total por unidad
de drea de superficie de agua, p es la den-
sidad de masa del agua de los océanos
(1030 kg/m°*), g es la aceleracion de 1a
gravedad (9,81 m/s?)y H es laaltura de
la ola desde el seno a la cresta. La rela-
cian entre el periodo de ola (T), y la lon-
gitud de la ola (L), es

L=gT¥2n

La transferencia de energia de la ola sé
conoce como potencia o flujo de energia
de la ola. Las olas de pequefia amplitud
en aguas profundas (profundidad >L/2),
seq(n la teoria lineal, tendran una poten-
cia por unidad de anchura de la cresta de
la ola,

P = E(c/2) = E(L/2T) =pg?HeT/32m ~ HT

donde H es laaltura de la ola en metros,
y T es el periodo de la ola en segundos.
Para una altura de 2 m. y un periodo de
10 segundos en aguas profundas, la po-
tencia de la ola es aproximadamente 40
kW/m de anchura de cresta.

En el caso de olas irregulares sera
p=05HTz (kW/m)
donde Hs es laaltura de ola significati-

va (la altura media de ola del tercio su-
perior de las olas observadas) y Tz es €l
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;?;fi(r)valo de ?r’empo 0 periodo medio en-
: s sucesnvlos cruces del nivel de agua
Uperior medio cuando se mueve hacia
grnba. Est_a ecuacion debe ser emplea-
d: para gvutar sobreestimar el potencial
energia de las olas, ya que las olas ge-
Neralmente son irregulares en los océa-
nos (ECOR 1989).

523' sistemas de conversion de la energia
guegs olas se pueden clasificar como si-

E- ISlstemas que utilizan el golpe de mar o
a fuerza horizontal frontal de las olas.

T tSlstemag Fie columna de agua oscilan-
€ que utilizan las fluctuaciones induci-
das de las olas.

= S_istgmas flotantes que utilizan el mo-
Vlmlgnto vertical o de arfada de boyas
relativamente pequefias.

*Sisterpas flotantes, que absorben la
€nergia de la arfada y la cabezada.

= Sistemas que utilizan el movimiento de
Cabeceo en bombas rotativas.

= Sistemas que utilizan la arfada y el gol-
Pe de mar para bombear agua.

1.2.- SISTEMAS DE CONVERSION DE LA
ENERGIA DE LAS MAREAS

;:I?ffjometria costera y Ia batimetria jue-
citn 3 papel importante en la extrac-
rin ¢ energia de las mareas. Las
Nivel d; ;mpllcgn la subida y bajada del
Bt 0S 0c€anos, a causa de la com-
Cioneso(? de las atracciones y gravita-
2 tier, el solyla luna, y Ialrotacién de
- ch. La influencia que tienen sobre
ks 'aanos.puede.,amphfmarse a cau-
ta y deflzonﬂguraclon natural de la cos-
ke fondo del mar, llegando a
- dr ?]lferen(:las entre bajamar y ple-
e rae asta 1§'m. En tales condicio-
mar,eas Conversmq de ene‘rjgfa de las
e é)uedg realizarse ytlhzando tur-
s Idroeléctricas relativamente con-
nales.

Los factores primarios que influyen en la
altura y periodo de las mareas incluyen:
la rotacion de la tierra alrededor de su eje
(24 h); la Grhita de la luna alrededor dela
tigrra (29,53 dias); la orbita de la tierra al-
rededor del sol (365,24 dias); la posicion
de la luna respecto al Ecuador (declina-
cién); y la distancia de la luna a la tierra

(apogeo/perigeo).

La extraccion de energia de las mareas re-
quiere un efecto ocednico fuerte y una con-
figuracion de la costa con resonancia
natural para poder trabajar economica-
mente. Asi como la potencia hidroeléctri-
ca depende de las diferencias naturales de
elevacion del terreno, la potencia de las ma-
reas depende de la configuracion natural
de las costas. Hay relativamente pocas dre-
as costeras donde sus condiciones se com-
binen para producir el grado de resonancia
requerido. Circunstancias naturales limitan
el desarrollo de este tipo de energia entre
latitudes de 50 a 60 grados.

Para un ciclo de mareas de 6,2 horas, la
energia potencial (E) puede estimarse
como:

E(KW) = 226A(H?)

donde A es el 4rea de la superficie del
embalse en Km?, y H es la amplitud de
marea en metros. La potencia anual total

(P) serd
P(GWh) = 20 A(H)

Esta relacion se obtiene multiplicando la
energia (E) por 365 dias al afio y 24 h/dia

(ECOR 1989).

Las condiciones necesarias para que un
sisterna de conversion de energia de las
mareas sea eficiente y econémico son:
que la marea tenga una amplitud de al me-
nos 3 metros, que se pueda construir fa-
cilmente un embalse, que el fondo marino
sea s6lido, y que Ia distancia de distribu-
ci6n sea corta o bien que se tengan ins-
talaciones para almacenar la energia. La
estacién mareomotriz de La Rance en la
costa occidental de Francia, cerca de Saint
Malo, es la planta de conversion de ener-

gia ocednica mas grande del mundo. Su
instalacion empezd en 1961 y se terming
en 1968. La planta estd en operacion des-
de 1968 con un 95% de disponibilidad, y
tiene 24 turbinas de bulbo de 10 MW ca-
da una.

Comao la generacion de potencia a partir
de las mareas s6lo es posible con una
cierta altura o diferencia de nivel entre la
superficie del embalse y la superficie del
mar, la generacion de potencia sélo es po-
sible a lo largo de la mitad del tiempo.
Tanto al principio como al final de la fase
de produccién de potencia, cuando la al-
tgra es pequena la generacion de poten-
cia es inferior a la correspondiente a la
méxima altura, por lo que hay que regu-
lar el flujo de la turbina para tener una en-
treqa constante. A causa de que la
gosmidn relativa de la luna respecto a la
tierra varia en un periodo de 24 h. 50 m,

Iqs fases de marea varian a lo largo dei
dia. l;n consecuencia la generacion de po-
tencia se produce a horas distintas segiin
el dia, y no coincide siempre con el pico
de demanda eléctrica,

1.3.- SISTEMAS DE CONVERSION DE LA
ENERGIA DE LAS CORRIENTES

La e[lergia cinética de las corrientes de
los rios se ha usado desde los tiempos
medievales para producir potencia utili-
zando simples turbinas hidraulicas. La
gplicacién de turbinas a las corrientes oce-
anigas es un desarrollo comparativamente
reciente.

La corriente del Golfo y la corriente del
Kuroshio son de particular interés a cauy-
sa de su elevada velocidad y su proxi-
midad en algunos puntos a grandes
ceptros de poblacion. Por otra parte tam-
bién presentan gran interés las corrien-
tes de los estrechos (Bab-el-Mandeb

Gibraltar y Messina) que atin presentan-'
dq un menor potencial tienen fa gran ven-
taja de estar concentradas o dirigidas.

El fu_ncionamiento de una turbina en una
corner}te ocednica es similar al de una ae-
roturbina. Ambas transforman una parte
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de la energia cinética del flujo en poten-
cia mecdnica.

Partiendo de un simple analisis de mo-
mentos se deduce que la méxima poten-
cia (P), que puede extraerse de una
turbina ideal abierta (no conducida) se ob-
tiene cuando la turbina reduce la veloci-
dad de la corriente a 1/3 de su valor inicial:

P(kW) = Cp (pv’A2)

donde Cp es el coeficiente de potencia
(16/27 para una turbina), p es la densi-
dad del fluido en kg/m?, V es la veloci-
dad del fluido en m/seg.y A eseldrea
del disco de la turbina en m?,

1.4.- CONVERSION DE LA ENERGIA
TERMICA DE LOS OCEANOS

La energia solar se absorbe y almacena
como calor en la capa superficial de los
océanos. Los sistemas de conversion de
la energia térmica de los océanos (OTEC)
utilizan la diferencia de temperatura en-
tre el agua calida de la superficie v el agua
fria de las profundidades de los océanos
(unos 1.000 m) para convertir energia tér-
mica en energia mecanica que genere
electricidad. Se considera que cuando
la diferencia de temperatura entre el agua
caliente y el agua fria es por lo menos
unos 20°C, un sistema OTEC puede utili-
zarse para producir potencia. En princi-
pio, las regiones tropicales limitadas por
las latitudes 202 Norte y 20° Sur, vienen a
tener una diferencia de temperatura de
20°C o ain mayor a lo largo del afio.

La mayoria de los estudios se han cen-
trado en la produccion de potencia eléc-
frica, sin embargo los productos secundarios
mejoran su competitividad. Los traba-
jos de investigacion y desarrollo han iden-
tificado varias aplicaciones para el agua
fria bombeada del fondo del océano, rica
en nutrientes y libre de bacterias, ademas
del propaésito principal de generacion de
electricidad. Los sistemas OTEC peque-
fios que suministran potencia eléctrica,
agua dulce, y nutrientes para la marcul-
tura son ideales para la expansion del po-

tencial econémico de muchas islas y co-
munidades costeras. La construccion y
operacion de estos sistemas a pequefa
escala pueden madurar latecnologia, re-
forzar la utilizacion comercial, y suminis-
trar una valiosa experiencia para
proyectos mayores.

Existen actualmente en desarrollo tres
tipos bésicos de ciclos OTEC. El sistema
de ciclo cerrado utiliza el agua célida de
la superficie para evaporar un fluido ter-
modinadmico vaporizable a presién at-
mosférica, tal como amoniaco o fredn,
que mueve un turbo generador. Tras pa-
sar a través de la turbina, el vapor se con-
densa en un intercambiador de calor
enfriado con agua extraida de las pro-
fundidades de los océanos. El fluido ter-
modindmico es bombeado de nuevo a
través del intercambiador de calor de
agua caliente, y el ciclo se repite conti-
nuamente.

El sistema de ciclo abierto utiliza agua de
la superficie calida como fluido termo-
dindmico. El agua caliente se hombea a
un evaporador de vacio en el que la pre-
sién se ha bajado, mediante una bomba
de vacio, hasta el punto en que el agua
del mar caliente se evapora a temperatu-
ra ambiente. El vapor producido mueve
una turbina de baja presion y genera elec-
tricidad. El vapor se condensa luego en
un intercambiador de calor refrigerado
por el agua fria de las profundidades del

océano, produciendo agua dulce como
un subproducto.

El ciclo hibrido todavia no ha sido proba-
do, pero en teoria este sistema combina
los principios de los ciclos abierto y ce-
rrado, aumentando al méaximo el uso del
recurso térmica mediante la produccion
de electricidad y agua dulce. Primero sé
genera electricidad en una etapa de ciclo
cerrado. La temperatura del agua del mar
procedente del evaporador de la etapa de
ciclo cerrado es suficiente para producir
agua dulee utilizando un evaporador de
vacio y un condensador de superficie en
una segunda etapa, con un sistema de ci-
clo abierto.

2.-FUNCION DE LAS INSTALACIONES

Las funciones de las estructuras necesa-
rias en las instalaciones de utilizacion de
las energias de los Océanos varian en ca-
dainstalacion pero las bésicas son las si-
guientes:

—Montaje y asentamiento de la instala-
cion.

— Almacenaje de agua de mar, aire, etc.

- Transporte de agua de mar.

— Control de olas y corrientes.

— Amarre y fondeo.

Estas funciones se suministran median-
te estructuras ocednicas que incluyen pla-

Instalaciones de Energia Oceanica y Funciones

i Funcién ‘

i Cargay 3 Fondeo
lnsﬂlla_c‘mn para . st ntaintento Almacenamiento = Tramsporte Control (si fMlotante)
obtencion de energia de "

Mareas 3 ' \ O |

Olas O O ‘ @) ‘ C
Gradiente Térmico Y B
L J
1
Corriéntes O O | 9]
il TSR A bt TN | i -

+ e ~ p | |
Gradiente Salino O ) | i ()
}iomasa O | O

Tabla 1

356 - MAYO 1997 ﬂ INGENIERIA NAVAL N¢ 738



L e i e e T e o i L B st S

Aplicacion de estructuras

Tipox - Pm‘:“didﬂ' Maovilidud Trabajo de Plazede | o conimiente
A comgtrogidn in sitn | constracién
2 Poca Poca Mucho Large Poce
Flutante Mucha Grande Paco Cortn Mucho
Flexible Mcdia Media Medio Medio Medio
Tabia 2

;aformas y barcazas para las instalaciones
s ae;lonta;e y asentamiento, embalses pa-
macenar el agua del mar, rompeolas
Para controlar el aguay la corriente, asi co-
Mo anclas y cables de amarre para mante-
ner.los flotadores en posiciones fijas. El
%’"lunto de todas estas estructuras con-
rman las instalaciones para la utilizacion
de las energias ocednicas.

Lo anterior se resume en la tabla 1.

3.-TIPOS DE ESTRUCTURA Y
MATERIALES

tﬂfs_[jt!pos de estructuras marinas pueden
tan: Irse muy ampliamente en fijas, flo-
i esy ﬁexllbles. Las estructuras fijas son
a3 que estan unidas al fondo del mar fi-
leanm?nte; las flotantes son las que flotan
k €l agua del mar; y las de tipo flexible

Ponen un compromiso entre los dos ti-
POs anteriores.

3:{8{18 el punto de vista de la seleccion
- tipo de estructura oceanica més ade-
Uado se presenta la tabla 2.

En general el tipo fijo es apropiado para
mares poco profundos, el tipo flotante pa-
ra uso en mares profundos, y el tipo fle-
xible para uso en profundidades medias.
El tipo fijo requiere més trabajo de cons-

truccion in situ.

Los tipos basicos fijo, flotante y flexible
se dividen en otros varios como se ex-
pone a continuacion.

A -Estructuras ocednicas de tipo fijo

Las estructuras oceanicas fijas se pueden
dividir como se indica en la fig. 1. Eltipo con
patas de soporte se refiere al constituido por
una plataforma soportada con columnas
metalicas tipo celosfa, y comprende las “jac-
ket” y las “jack-up”. El tipo jacket, prefabri-
cado con 4 a 8 columnas o patas soporte,
es remolcado v fijado in situ mediante pilo-
tes guiados a través de las columnas. El ti-
po jack-up es remolcado y situado in situ
elevando la plataforma flotante sobre a su-
perficie del mar mediante 4 a 8 columnas
elevadoras. Esta tiltima es de facil posicio-
namiento y por tanto conveniente para ope-

raciones cortas.

P i 0

Estructura fiju

___ Con putus sop vrte

| Ayoayade en el P e o

___ Tigoede colusiu (acket)

| Tiy o autoclevable (jack-up)

Ti o gravedad

'Tij 1Ay w sacive

Fip o isks witifiial

De rellenn

De temidida (conductos ¥ cablis)

Tig o eaterrailo

Tif o aj oynda

Ti| o suspendido

Figura ¢

Eltipo de fondo varado comprende un ca-
jon sumergido cuyo fondo queda varado y
una plataforma de operaciones que queda
por encima de la superficie del mar. Hay
dos tipos de esta categoria, el tipo mds co-
rriente es el de gravedad que soporta las
cargas de las olas y terremotos a base de
la fuerza de rozamiento debida a su peso:
y el tipo de asiento blando que permite un
ligero deslizamiento a lo largo de su base
en el caso de terremotos de cierta impor-
tancia. El tiltimo es més econdémico ya que
reduce el peso del cajon, para tener un con-
tacto mas ligero con el fondo.

El tipo de relleno es el que asegura un es-
pacio de trabajo rellenando el mar con
arena y constituyendo una isla artificial.

El tipo “tendido” se refiere a conductos y
cables y se puede dividir en tres tipos
el enterrado que cava una trinchera paré
situar la estructura del conducto o del ca-
ble y la rellena otra vez; el de simple apo-
yo que deja reposar la estructura del cable
o conducto sobre el fondo del mar; y el
suspendido que coloca cables o conduc-
tos colgando en el mar. El tipo suspendi-
do necesariamente no es fijo pero se
clasifica asi por conveniencia.

B.-Estructuras ocednicas de tipo flotante.

Se pueden dividir tal como se indica en
la fig. 2.

Las de tipo flotante son barcazas o cajo-
nes flotantes sobre la superficie del mar.
Los buques se incluyen en este tipo de
estructura. El efecto de la ola es grande
ya que flotan en la superficie. Tienen la
ventaja de que son facilmente remolca-
bles al lugar de instalacion y construidas
generalmente en su totalidad en Astillero.

El tipo semisumergible consiste en una
estructura que queda sobre la superficie
del mary es soportada mediante colum-
nas unidas a flotadores submarinos. Atin
siendo mas complicada que las de tipo
flotante, tiene la ventaja de que los flota-
dores quedan sumergidos y por tanto su
inercia a las olas es menor.
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Esernetnra flotanis

Tipo flotante co sny c1ficie

Tipnr semisuinergible

Lipo sminergible

Figura 2

El tipo sumergible es una estructura o
casco sumergido en el agua.

En las estructuras marinas tipo flotante
el fondeo o0 amarre se realiza mediante
cables y cadenas, o bien por posiciona-
do dinamico realizado por hélices. El pri-
mer sistema se suele aplicar en aguas
relativamente poco profundas (unos 500
metros).

El sistema de posicionamiento dindmi-
co se utiliza en aguas mas profundas, pe-
ro no es conveniente en operaciones
largas ya que consume mucha potencia
durante el posicionamiento.

C.-Estructuras ocednicas de tipo flexible.

Su razén es reducir el aumento de mate-
riales en funcion directa con el aumento
de profundidad, y alcanzar su objetivo
compartiendo la carga entre la torre y las
riostras, evitando la coincidencia del pe-
riodo de las olas con el propio de vibra-
cion de la estructura.

Las estructuras flotantes del tipo flexi-
ble pueden dividirse como se indica en la
fig. 3.

El tipo de torre arriostrada esta constitui-
da por una torre delgada arriostrada me-
diante cables en varias direcciones.

Las plataformas de patas en tension es-
tdn compuestas por un cajon flotante en
el que el empuje supera al peso y con-
secuentemente ponen en tensidn las pa-
tas metdlicas o tirantes que le unen al
fondo del mar.

El tipo de columna flexible ha aparecido
en el desarrollo de campos petroliferos
marginales en aguas profundas. Reduce
el coste de desarrollo a causa de su es-
tructura simple.

4.- CONSTRUCCION.

La construccion de instalaciones para uti-
lizacion de energia ocednica se realiza si-
guiendo las fases de inspeccion de la zona
de instalacion para fijar las condiciones de
disefo, estudio de viahilidad, planificacién,
disefio, ejecucion del trabajo, etc. Las prin-
cipales fases aparecen en la tabla 3:

A.-Seleccion de la energia de los océanos
explotable.

Antes de construir una instalacion lo pri-
mero que hay que hacer es seleccionar sus
posibilidades. Se deben investigar las dis-
ponibilidades de marea, la potencia de las
olas, la diferencia térmica entre superficie
y aguas profundas de los oceénos, las co-
rrientes, etc. Luego se realizard un estudio
de viabilidad introduciendo las condiciones
de funcionamiento y construccion.

B.-Seleccion del tipo de estructura.

Una vez determinada la energia oceani-
ca mas adecuada para su explotacién se
elegird el tipo de estructura marina. Los
principales materiales empleados son
acero y hormigdn, pero también se uti-
lizan otras aleaciones metalicas, poli-
meros y materiales compuestos; se
espera un futuro desarrollo en el empleo
de nuevos materiales, especialmente pa-
ra conductos de subida de agua fria en
las instalaciones OTEC. La seleccion de
las estructuras ocednicas estara siem-
pre regida por el ejercicio de sus activi-
dades del modo més econdmico, pero

la influencia de los distintos factores sé
expresa en la tabla 4:

C.-Construccion de la estructura.

Una vez establecidas las condiciones de
disefio relativas a la funcién, medio am-
biente natural, situacién y operacidn, etc.
y completado el disefio y el plan de cons-
truccidn y operacion de las instalaciones,
ya se puede iniciar su construccion.

5.-EJEMPLOS DE APLICACION
A -Conversion de energia de las mareas.

La energia de las mareas genera electrici-
dad en la bajamar, mediante turbinas hi-
dréulicas por las que circula el agua del mar
almacenada en embalses durante la plea-
mar. Necesita estructuras o sistemas para:

- Almacenar el agua del mar tales como
una presa, compuertas, etc.

—La circulacion del agua del mar.

Con objeto de montar las turbinas y ge-
neradores, se abren alojamientos en 1a
presa en los que el agua fluya perpen-
dicularmente a su direccion longitudinal.
Ademas también se abren compuertas pa-
ra que pase el agua del mar a los embal-
ses, y también pasos para la navegacion.
Las principales estructuras empleadas en
la generacion de energia procedente de 1as
mareas (presas, darsenas, etc.) se cons-
truyen en la costa y bésicamente no difie-
ren de las estructuras empleadas en
centrales hidraulicas, puertos, etc.

B.-Conversion de la energia de las olas.

La energia de las olas se utiliza para ele-
var la presién del aire, agua, aceite, o co-

Estruciura Noxible

Tipo torre arriostrada

Tipn patas 2m lensian

Tipo colunna

Figura 3
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Lvistribucién de trabajos

6.-IMPACTO AMBIENTAL.

Nnormalmente, en los estudios de
viabilidad de los proyectos de

instalaciones de aprovecha-
miento de energia, se ha venido

teniendo en cuenta (nicamente

Fana:
Olvtenchil 0
Fnteng a- dn:‘nl: “r::llilij"-::d. P rnmarion i Cirmslrmecins Jreeaviin [ Vol -mimiciim
Ptis en dusareniio ] O 9] A A o)
Pats ucanaag
: A A Q o
Noas O runctdn prinsyal £ cumetan dzsaport:
Tabla 3

[”uoeﬂulo de agua, 0 como altura de agua.
Electgl') gstas energias se convierten en
= ricidad o cgior. Aun_que las estructu-
4 g?ra estas.mstalacnones varian con
te llerentes tipos de generacion de po-
Ncia, pueden agruparse como sigue:

= Estructuras para almacenar aceite, aire
0 agua, camaras de aire, acumulado-
Tes, etc.

= Estructuras para controlar la olas, tales
COMo muros para su reconduccion, mu-
ros de rehase, rompeolas, etc.

~Estructuras para montaje y asenta-
Miento de las instalaciones, tales como
Plataformas, harcazas, etc. si estan fue-
a de costa, puesto que también pue-
den.lnstalarse en la costa.

~Equipos para fondeo.

C. s ) :
COr}versmn de la energia térmica de
0S océanos.

Eor; 'g conversion de la energfa térmica de
meaiceanos. los turbogeneradores giran
cesgaqte- el vapor producido en un pro-
o Ciclico de_ condensacidn y evapo-
fiay N de un fluido, causados por el agua
aguaoqua de las profundidades y por el
- caliente tomada de la superficie el
dla respectivamente. El tubo que toma
impﬁ:)ua fria del )‘ondo juega un papel muy
9 qu\:ﬂnte. Existen dos tipos de plantas,
g Se monta sobre una plataforma flo-
R 92 el mar y]a que se monta en la
tUraslt stos dos tipos requieren estruc-
ales como:

ﬁ]sgufturas para circulacién de agua del
tubd dales como.el tubo de agua fria, el
A e agua caliente de descarga, etc.
leSS:frcugturas para controlar las olas, ta-
ot mo rompeolas, muros de con-
cidn, etc.

— Estructuras para el montaje y asentamiento
de la instalacion, tales como plataformas,
harcazas, equipos de fondeo, etc.

D.-Conversion de energia de las corrientes.

La energia de las corrientes puede gene-
rar electricidad mediante hélices y roto-
res situados o fondeados en una corriente.
Existen varias propuestas y las estructu-
ras empleadas son:

— Estructuras para montaje, asentamien-
to y fondeo, tales como plataformas,
barcazas y equipos de fondeo.

el bien social que estas obras re-
portan y su viabilidad técnico-
economica.

Actualmente, dentro de lo que se ha ve-
nido a llamar “desarrollo sostenible”, don-
de se asume que la mayoria de los
recursos son perecederos, se considera
que el medio ambiente debe ser un as-
pecto mas a tener en cuenta.

Por ello, se requiere realizar una evalua-
cion del impacto ambiental para prever
los efectos que este tipo de instalaciones
de aprovechamiento de energia pueden
ocasionar sobre el medioambiente. De
agugrdo con esto, se deberan realizar los
siguientes trabajos:

Seleccion de Estructuras

Funcién

. Cargay

Tip:
ipo de asentamiento

cstructuras

Almacenamiento

Fondeo

C
ontrol | (i flotante)

Transporte

Geologia (jack et)

A

Autvelevable
(jack-up)

Gravedad

Apoyo suave

Fija Isla artificial

Enterrada

Apoyada

Suspendida

Flotante

en superficie
Semisumergible

Flotante
Sumergible

Torre arrastrada

Flexible Pains on Tensién

OlO[O|B|O|0|X|xX[x|O|O|C|>]|0O

Columna

XIXIX|B|O|O|X[|X|X|O|O|O|x|x
XXX | X[X|X[O|O|O]|x|>x[>x|x|x
XXX |[X[X|X|X[X|X|O|lO|O

OB B [X|X|B|O|x|x|Oo[0|O|B>|0

O : Adecuada
X : Inadecuada

Notas

Tabla 4

A : Adecuada bajo ciertas condiciones
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— Describir desde el punto de vista me-
dioambiental el proyecto y la situacidn
proporcional del medio que puede ser
afectado.

— Definir y valorar las alteraciones que
puedan producirse.

— Identificar las medidas correctoras que
puedan eliminarlas o minimizarlas.

— Establecer un programa de vigilancia.

El esquema metodoldgico que propone
el Ministerio de Medio Ambiente es el que
se recoge en la figura 4.

Dentro de esta metodologia presentada,
en la tarea de “Identificacion y prediccion
de impactos”, se debe realizar una des-
cripcion de alteraciones del medio fisico,
segln modelo similar a la tabla 5.

A.-Sistemas de generacion de potencia
mediante mareas.

Los efectos medio-ambientales de una
instalacion para aprovechamiento de la
energia de las mareas varian segun el sis-
tema de generacion (de simple efecto o
de doble efecto, bombeo, etc.) y segin el
método de construccion (en seco o cons-
trucci6n por cajones sumergibles). Si se
adopta el método de construccién en se-
co en que el embalse y el mar quedan in-
comunicados durante el periodo de
construccion, el agua del fondo del em-
balse puede llegar a ser nauseahunda
cambiando asi el ecosistema. Su recu-
peracidn puede quedar retardada varias
décadas después de su construccion. A
continuacion se consideran los efectos
generales de la construccién de una plan-
ta de energia de los mares por el método
de cajones sumergibles.

MEDIO ALTERACIONES

ACCIONES DEL
PROYECTO

TECNICAS DE
PREVISION

Calidad del aire

Ruidos

Clima

Corrientes
superficiales y
profundas

Suelo marino

Vegetacion

Fauna

Paisaje

Factores socio
culturales

Tabla 5

A continuacion se esbozan algunos fac-
tores a tener en cuenta en el impacto am-
biental de las siguientes instalaciones:

- Sistemas de generacién de potencia
mediante mareas

— Sistemas de generacion de potencia
mediante olas

- Sistenas de generacion de potencia me-
diante el gradiente térmico

La construccidn produce generalmente
un descenso de la amplitud de las ma-
reas, una extension del tiempo de amor-
tiguamiento y disminucién del intercambio
de agua marina. Ademas si la presa es
larga variard la corriente de mareay la co-
rriente estacionaria. La disminucion de la
altura de marea dard lugar a una consi-
derable disminucion de la zona de orilla
mojada en la subida de la marea. En la
operacién de simple efecto, el nivel de
agua en el embalse subira produciendo

la salinificacién del agua subterranea en
la region costera.

La extension del periodo de amortigua-
miento y la disminucion del intervalo de
mareas produce variaciones en la co-
rriente (especialmente disminucion de su
velocidad) y acelera la sedimentacion en
la parte superior de la corriente hacia el
embalse en las bahias internas y en 1as
tomas. La disminucion en el intercambio
de agua de mar se debe a que parte de
esta permanece en el fondo del embalse,
y con ello disminuye el intercambio de
concentracion salina con el agua del rio.
Junto con el descenso del intervalo de
mareas este fendmeno también tiende a
salinizar el agua en los estuarios. Estas
variaciones en las mareas pueden ocurrir
no solamente en el lado del embalse Si-
no también en el lado del océano. Las va-
riaciones de mareas y corrientes junto
con los cambios de las olas costeras pro-
ducidos por la presa causan transforma-
ciones en las orillas de arena, en 2
sedimentacion de los estuarios, y en el
arrastre de arena. Como estas variacio-
nes dependen de la situacidn de la plan-
ta de la fuerza de la bahia, de la situacion
del rio, etc. es practicamente imposible
generalizar,

Estas variaciones afectan al ecosistema
y por tanto a los peces. Tienen influen-
cia especial las variaciones del fondo, 2
disminucion de la bajamar y las varia-
ciones de la salinidad del agua del mar.
El periodo de transicion del ecosistema
suele durar més de 10 afios. Por todo
ello es necesario realizar una prudente
evaluacion.

La figura 5 muestra esquematicamente
un breve andlisis del impacto ambiental.

B.-Sistemas de generacion de potencia
mediante olas.

Estos sistemas de modo general pueden
dividirse en instalaciones flotantes e ins-
talaciones fijas. El tipo flotante puede 2
su vez subdividirse segun el sistema dé
anclaje sea por cadenas o por cables dé
amarre, y las fijas seguin estén instaladas
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€nla costa o en el mar. Su forma y tama-
Mo también difieren, algunas se instalan
formando una cadena continua paralela
a la costa, mientras que otras se distri-
buyen al azar dentro de un 4rea deter-
Minada.

Estas diferencias afectan al medio am-
biente de modo distinto. Si el sistema sir-
Ve ademds como muro de proteccion de
Una costa o como rompeolas de un puer-
tq, €n general no necesita evaluacion me-
dio ambiental. Por ello aqui se van a
Considerar sélo los sistemas flotantes ins-
Tglados paralelamente a la costa. A con-
tlr}uacién se enumeran los puntos
D_F}ﬂCipaIes a considerar en una evalua-
€ion medio ambiental.

Biotopo

En primer lugar los generadores, en sus
Proximidades, alteran los modelos de ola.
Las olas incidentes que alcanzan la cos-
ta variaran sy espectro de energia de
acuerdo con las caracteristicas de ab-
SOrcion de energia del sistema. Como los
Sistemas, generalmente, se proyectan pa-
fa absorher eficientemente los compo-
Nentes de la ola de maxima energia, y
Puesto que las olas de longitud corta son
"eflejadas por los objetos flotantes, el pe-
flodo de la ola se alarga y al mismo tiem-
Pola altura de la ola se reduce en la zona
Dostgrior a los generadores (la transfor-
Macion es maxima en las olas modera-
das pero apenas afecta a las olas
Extremas),

En Segundo lugar existe un impacto sobre
la costa producido por las variaciones de
las olas. Cualquier variacion en la erosion,
derivada de Jas olas, cambiara la linea de
Playa y también el modelo de transporte de
arena. Guando un sistema esté equipado
€on un equipo de fondeo, se vera afectado
Por el socavamiento del fondo del mar pro-
ducido por las corrientes (scouring). Sin
®Mbargo las instalaciones flotantes situa-
Uas paralelamente a la costa afectan muy
9090 alas corrientes, y aunque produzcan
a!QUn efecto sobre los organismos que ha-

"tan la costa, éste serd muy pequefio ya

que el efecto de reduccion de la altura
de la ola no es muy grande. Por el con-
trario no puede despreciarse el efecto
que produce contra |os organismos si-

BBy P R T e T e S S e S A B e e T, S B T |

En tercer lugar, cuando se emplean es-
tructuras fijas sus efectos sobre la linea
de playa, el fondo del mar y las corrien-
tes de marea son grandes y se pueden y

tuados sobre los generadores. deben predecir.

DECISION DE
REALIZAR EL E.LA.

RECOGIDA
DE
INFORMACION

-

DEFINICION DEL AMBITO

ANALISIS DEL
PROYECTO: Y DE LAS VARIABLES A
- Objetivos CONTEMPLAR
| = Oportunidad ]
IDENTIFICACION DE
———| ELEMENTOS DEL MEDIO
| SUCEPTIBLES DE CAMBIO
IDENTIFICACION DE
ACCIONES DE PROYECTO
SUCEPTIBLES DE
INVENTARIO DEL

MEDIO FISICO Y

i

VALORACION

1
3|

COMPARACION Y
SELECCION DE LA
ALTERNATIVA

== T | INVENTARIO
IDENTIFICACION  ————
Y PREDICCION
DE IMPACTOS
_—— PRI
st uo'
LEXISTEN
VARIAS
ALTERNA-

r TIVAS? —‘
PUNDERAcION 3 PONDERACION
DE DE
IMPACTOS IMPACTOS
VALORACION i VALDgEAcloN
IMPECETOS IMPACTOS

MEDIDAS.
CORRECTORAS
L

- | N

Y PROGRAMA DE
SEGUIMIENTO

|

-

ESTUDIOS
| COMPLEMENTARIOS

[ [ PLAN DE ‘ |
IMPACTOS I I |
ABANDONO Y
RESIDUALES RECUPERACION | YCONTROL

Tabla 4. Esquema metodoldgico orientaivo de las distinlas efapas que consta un
Estudio de Impacto Ambiental. Las etapas cuya Inclusidn depende de la metodologia

gue se adopte se han resefiado por un cuadro de frazos discontinuo.
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Construccian de plantas
marenmotrices
— Bajada de la Pleamar R

Disminucian del

intervalo de marca

& Disminucion en el intercambio
- de agua del mar

Salinificacién

de los estuarios

— 17 Subida de 1a bajamar

Aumento del nivel
I medio del mar

Salinificaciin del agua
subterrfinea de la region costera

Variaciones del terrena
del fondo

Extension del perindo
amorliguamiento

\arlncmn en la direccion
de la corriente

Disminucion de Ias
~ velocidades de las corrientes

1

Cambia del eco-sistema |._ -

Descenso de la altura
de la ola

Simplificacién y cambio de las
instalaciones para preservacion de la costa

' Efectos dE ruprum de |

Variaciones en el
arrasire de arena

[ Simplificaciin y cambio de las
I instalaciones portuarias

‘ Refuerzo de Ias instalaciones portuarins

Aumento local de las
olas

y de preservacion costera

Cuambios de los métodos
== ¢ industrin pesquera

Efectos de la carretera
— que cruza la bahia
Cambios en los modos
— de navegaciion
T
5 Influencia tecnilyica

Figura 5.-Impacto medioambienial de Proyectos de aprovechamiento de energia de mareas

Biocenosis

Se va a considerar ahora el efecto sobre
los recursos vivientes. Si una linea de es-
tructuras flotantes situada paralelamen-
te a la costa afecta o no a la conducta de
los peces viviendo en ese drea depende-
ra del tipo de pez. Los arenques y sal-
mones que retornan para el desove
pueden verse afectados por estas es-
tructuras. Los peces que ponen los hue-
v0s bajo la arena en el fondo del mar
pueden ver destruido su campo de de-
sove, por la instalacion de equipos de fon-
deo. Ademads existe la posibilidad de que
se altere el equilibria ecolégico entre las
distintas especies del ecosistema.

Por otra parte las estructuras flotantes pue-
den servir de base para que los peces se
acomoden como en un arrecife, es decir el
drea puede dar lugar a la constitucion de
una granja de peces. Puesto que las mare-
as tienen mas influencia que las estructu-
ras flotantes, las estructuras fijas siempre
afectaran mas a los ecosistemas de pe-
ces que las flotantes. Por todo lo anterior
es necesario realizar inspecciones antes de
la instalacion de las estructuras.

Otros

El mayor de los efectos medio ambientales
producidos por los sistemas que aprovechan

la energia de las olas, es el dafio que pro-
duce en los buques. Las estructuras gran-
des y largas, el equipo de fondeo, y la poca
altura de las estructuras sobre la superficie
del mar puede confundir a los navegantes,
por lo que es esencial disponer corredores
debidamente sefializados entre las distintas
plataformas. Si las instalaciones estan fuera
de la costa, el oleaje puede ocasionalmente
aumentar cerca de los generadores debido
alas componentes de las olas reflectivas que
no han sido absorbidas y que pueden afec-
tar especialmente a la seguridad de los pe-
quefios bugues pesqueros. Siempre que un
sistema se instale dentro de las aguas terri-
toriales del pais, pero proximo a las rutas de
navegacion internacionales, debera solici-
farse un consentimiento internacional.

La transmision de energia desde los sis-
temas hasta tierra se realiza con cables
submarinos que necesitaran ser enterra-
dos para su proteccion. En tal caso de-
be examinarse su efecto medio-ambiental.
En el caso de que los cables no fueran en-
terrados sera necesario regular la opera-
cion de los buques pequefios y del anclaje
de bugues de modo que los cables no se-
an dafiados por el equipo de fondeo o por
las redes de arrastre de estos buques.

La instalacidn de un sistema de genera-
cion de energia procedente de las olas tie-
ne también alg(in efecto sobre la sociedad

local, gue incluye la alimentacion de sus
industrias mediante una nueva fuente de
energia, y la mejora y estabilizacion de 1a
economia de tal industria a causa de 1a
sustitucion de los combustibles fésiles.
El tratamiento de estos sistemas intro-
duce un nuevo mercado de trabajo que
afecta favorablemente a la sociedad local,
aunque estos efectos son comunes con
cualquier otro sistema de utilizacion de la
energia. Los sistemas que aprovechan la
energia de las olas son particularmente
efectivos como amortiguadores de olas
y también por que amplian el uso de las
areas situadas tras los generadores para
actividades de marcultura o de ocio.

El estado del arte en estas tecnologias to-
davia esta detenido en estudios de viabi-
lidad y pruebas experimentales con
prototipos.

C.-Sistemas de generacion de potencia
mediante el gradiente térmico (OTEC).

Los sistemas OTEC requieren una enor-
me toma de agua fria. Aunque la tempe-
ratura del agua fria se eleva en el proceso
de intercambio de calor con el agua ca-
liente, dicha agua fria se descarga en 12
superficie del mar a una temperatura to-
davia bastante baja, y en general a una
temperatura inferior a la de las aguas que
le rodean. Aun si se consigue descargar
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f' agua fria a una profundidad en que la
Bmpgratura del agua sea similar, no se
Elr)lfumqna el problema, puesto que exis-
dean l’:llferentles salinidades, cantidades
: Oxigeno disuelto y contenido de sales
utrientes. Asi pues el agua descargada
E!Jede ser 0 no aceptada por el medio am-
iente. El grado del impacto varia de
?Su.e‘rdo con el tiempo y el espacio de di-
imsmn de la descarga. Asi se tendrd un
tiV;l)acto de descarga en un tiempo rela-
e men.te _corto 0 en un érea limitada a
" bi[)roxmldades de la boca de descarga
. en un impacto de difusién de la des-
arga en un largo periodo de tiempo o en
Una zona lejana.

Biotopo

gr?]gpnsidera el impacto sobre el medio

By iente es c.lemr sobre el biotopo como

raci"]ﬂacto dlre.c?o que produce la alte-

e otn de condiciones medio ambienta-

e ales como la distribucién de

Saleperatu_ra, salinidad, oxigeno disuelto,
S nutrientes, etc.

Biocenosis

EZ ncignSIderaré como impacto sobre los or-
o Srrilos marinos, es dec,r, s_obrg [a bio-
D|anktos el que altera la d|str|bu9|0n del
Bt IOn, benth.os, nekton., etc. El |mpaqto
e ds organismos marinos no se ha in-
i gado profqnd_amente pero deben con-
Erarse los siguientes elementos:

3) Impacto sobre el phytoplankton.

S’r?ei?be que la productividad en una co-
t S: que aflora desde el fondo llega a
Piree I8 veces mayor que en mar abierto
n \Ijeces mayor que en Iqs Z0nas cos-
talacié a descarga de agua fria de una ins-
DUmentr;' OTEC pontiene un elevado
T je de nutner_wtgs y por tanto puede
el ar_la productividad del phytoplank-
it mismo m.qdo que un afloramien-
actor:rall. Tamblen deben considerarse
ucmnsdnega’nvos tales como la redistri-

as e las capas de plankton causa-
Por la masiva descarga de agua fria.

b) Impacto en los productos pesqueros.

Se puede esperar a causa de este au-
mento de nutrientes un aumento de pro-
ductos pesqueros, pero puede que
cambie las especies asf como la situacion
de los cardimenes.

c)lmpacto sobre el zooplankton.

El agua fria se toma generalmente desde
lugares situados a varios centenares de
metros bajo el nivel del mar. Por tanto el
plankton o el micronekton transportado
con el agua fria hasta las capas superio-
res puede afectar al medio ambiente, pe-
ro siempre en el mismo nivel gue lo hacen
los afloramientos naturales.

Otros

Puesto que las instalaciones OTEC ope-
ran durante grandes periodos de tiem-
po, el estudio del impacto ambiental
debe incluir zonas remotas hasta don-
de puede llegar la descarga de agua fria.
Tedricamente estos estudios deben cu-
brir la conducta global de los océanos pe-
ro hasta ahora no se ha hecho.

7.-CONCLUSION

Los océanos contienen una abundante
fuente de energia ampliamente distribuida
pero debe tenerse en cuenta su baja den-
sidad y variacion tanto en el tiempo como
en el espacio. Asi pues para aprovechar las
energias de los océanos, es necesario te-
ner en cuenta estas caracteristicas ademas
del aspecto medio ambiental.

La observacion y detallada inspeccion de
los océanos son indispensables para el
estudio de viabilidad, la seleccion de lu-
gar y la planificacién. Se pueden emple-
ar los datos que tienen las instituciones
piblicas y gubernamentales, pero estos
datos estan practicamente limitados al
transporte maritimo y a la pesca. Sise
quiere hacer un examen detallado se de-
bera medir directamente en el lugar es-
pecifico de instalacion o bien extrapolar

los datos especificos de los datos exis-
tentes.

Entre los varios sistemas de extraccion
de energia de los mares, s6lo una gran
estacion de energia de las mareas y va-
rias pequefias estaciones de energia de
las olas estdn en la etapa de uso co-
mercial. Hasta ahora dos estaciones de
energia de las mareas estan en opera-
cion. La mayor estd en Francia en La
Rance y consta de 24 unidades de 10
MW cada una, produciendo aproxima-
damente 545 GWH netos cada afio con
una altura de mareas media de 8,2 me-
tros. Esta estacion es la dnica en la que
se puede confiar para la evaluacion de
costos. La segunda es la estacion expe-
rimental de Kislogubsk en Rusia. Opera
con una unidad de 400 kW bajo una al-
tura de marea media de 3,3 metros.
Durante los dltimos 50 afios se han re-
alizado un gran nimero de estudios de
viahilidad. Es sin embargo muy dificil en-
contrar condiciones economicas y via-
bles a causa de la fuerte dependencia en
las condiciones relativas a |a altura de
Igs mareas y a la topografia. En los Gl-
timos 7 afos se ha estudiado profunda-
mente la bahia de Fundy, y el estuario del
Severn donde la altura de marea media
viene a ser de unos 11 metros.

También existen en operacion varias plan-
tas pequenas de energia de las olas del
tipo Masuda. Méas de 1.000 convertido-
res de potencia de olas, alcanzando des-
de unos pocos hasta 100 W se han
fabricado como fuentes de energia para
faros y boyas de navegacion.

Existe otro grupo de tecnologias de apro-
vechamiento energético de los océanos
que estd en la etapa de demostracitn
mediante plantas piloto. Entre ellas se
encuentran los sistemas de conversion
de la energia térmica de los océanos
(OTEC), y las plantas para conversion de
energia de las olas de tamafio medio o
grande.

En el campo de la energia de las olas, pa-
ises con mucha costa, tales como el Reino
Unido, Japén, Irlanda, Noruega, Suecia,
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Canada y Estados Unidos de América,
estan realizando trabajos técnicos y ex-
perimentales. También existe un pro-
yecto de colaboracidn dentro del marco
de la Agencia Internacional de la Energia
para intercambio de datos. A pesar del
progreso de la tecnologfa en este cam-
po todavia no se consideran viables las
grandes centrales energéticas de este ti-
po y en todo caso estardn destinadas a
islas aisladas.

La tecnologia OTEC esta ahora en la eta-
pa de investigacion experimental para
la construccion de unidades de demos-
tracion. Existen incertidumbres sobre
los cambiadores de calor, plataformas,
sistemas de fondeo y tubos de agua fria.
Los recientes estudios en Estados
Unidos del Norte y Japdn indican que
tal vez las plantas OTEC puedan ser
construidas con las tecnologias actual-
mente disponibles, y no necesariamen-
te con nuevas tecnologias. Su mayor
ventaja son los subproductos tales co-
mo produccion de agua dulce, obten-
cion de agua dulce rica en nitratos para
marcultura, empleo del agua fria en agri-
cultura, acondicionamiento de aire, etc.
Estas tecnologias se agrupan bajo las
siglas D.0.W.A., es decir Aplicaciones
del Agua Profunda de los Océanos.

Otras tecnologias de conversion energéti-
ca son las relativas a las corrientes oced-
nicas y de mareas, a los gradientes salinos,
y a la biomasa, y estan ahora en estado
de investigacion basica. Las estimaciones
de costos preliminares en la conversion de
gradiente salino muestran claramente la
necesidad de investigar profundamente la
tecnologia de las membranas. En los dlti-
mos aiios se han realizado diversos estu-
dios sobre los posibles métodos para la
extraccion de energia de las corrientes ma-
rinas. Sin embargo todavia queda un largo
camino antes de que sean viables técnica
y econdmicamente las grandes turbinas
subacuaticas necesarias. Ciertas clases de
algas, tales como el kelp (Macrocystis
Pirifera) parecen adecuadas para la fer-
mentacion de grandes cantidades de me-
tano, pero se requiere profundizar mas
antes de su uso comercial.

Partiendo del estado actual de los desa-
rrollos técnicos y de los lugares més ade-
cuados parece que la energia OTEC,
seguida por la de las olas, parecen ser
la més prometedoras. La energia OTEC
presenta ventajas en las regiones tropi-
cales donde ademads de presentarse los
mayores gradientes térmicos existen mu-
chos paises en desarrollo. Ademas en las
regiones tropicales existen grandes can-
tidades de recursos minerales tales co-
mo la bauxita y esta energia OTEC podria
aplicarse al refino de aluminio y a otras
complejas industrias.

A largo plazo parece econdmicamente
preferible para los paises en desarrollo,
desarrollar fuentes de energia renova-
ble, incluyendo las de origen marino,
mds bien que continuar importando
energia convencional. Especialmente en
paises en desarrollo donde la poblacién
estd muy distribuida en un bajo nivel de
densidad y se necesitan pequefas
plantas energéticas descentralizadas y
auténomas. Sin embargo existen con-
siderables dificultades en el desarrollo
de estas tecnologias que sdlo se pue-
den superar con actividades de cola-
boracién internacional que incluyan
intercambio de informacion técnica, for-
macian y soporte financiero.
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ASTILLEROS ESPANOLES ENTRA EN EL MERCADO DE NUEVA ZELANDA
Y SE CONSOLIDA EN EL FRANCES CON DOS NUEVOS CONTRATOS

trado en el mercado de Nueva Zelanda
ik y se consofidg en el francés con dos
5 vos qpntratos firmados por el astillera
ﬁigues Hijos de J. Barreras con la compa-
o neozelandesa Tranz Rail y con la fran-
busa Fouquet Sacop. Para la primera, un
buQue Ro-Ro tren y, para la sequnda, un
delque qe productos quimicos derivados
n Petréleo. Esta operacion supone unos
segt] resos de unos doce mil millones de pe-
qs Y carga de trabajo adecuada a la ca-
2:r(:1ldad del astillero hasta el segundo
ol e;tre del 98, al sumarse a la actual car-
4 (dos buques de investigacion pesque-
Para Albacora, y dos portacontenedores
Para Naviera de Odiel).

E I'grupo Astilleros Espafioles ha en-

Ro-Ro Tren para Tranz Rail

E‘lsgiﬁntrato con Tranz Rail permite al grupo
g eIeros Espafioles entrar por primera vez
i Mercado de Nueva Zelanda. La com-
le;ls_ﬁanz Rail se dedica al transporte
oy inado dgtrenes por tierra, a través de
e red propia de_ ferrocarriles, y mar, en-
. as dlfgrentes islas, con una flota tam-
arI: Propia con base en Wellington.
i eras, que cuenta con gran experiencia
d cuns‘grucmon de buques ferries y Ro-
D:;é:;evara a caho, con este contrato, su
i ra obra de Ro:Ro tren. El barco serd
i gado en.el otofio de 1.998. Esta obra
Onene unos ingresos en torno a 7.700 mi-
El buz Sg pesetas.
Eal'eros_ es un ferry Ro-Ro para 370 pa-
tr: ncsublerta principal esta disefiada para
i IDor’t_ar 1 600 toneladas de trenes, con
. Ongitud ditil de 425 mts.
ran(:Sublerta sup_erior esta prevista para
; 67I:]rthar camiones con una carga total
te toneladas y una longitud de carre-
a de 580 mts.
fed'fnone, asimismo, de una bodega so-
&l doble fondo para carga de coches,

DE BARRERAS

con acceso desde la cubierta principal por
medio de una rampa movil.

La carga/descarga de trenes y camiones se
realiza a través de una rampa articulada
en tierra que permite cargar trenes y ca-
miones directamente a las dos cubier-
tas.

Se ha dispuesto una puerta lateral a ba-
bor para carga de camiones a la cubier-
ta principal.

Se dispone, asimismo, de una rampa movil
entre cubierta principal y superior.

Las cubiertas principal y superior pueden car-
gar mercancias peligrosas de diferentes ca-
tegorias.

El bugue dispone de propulsion diesel eléc-
trica compuesta por 4 grupos diesel alter-
nadores de 3.900 KVA, y cuatro motores
eléctricos de 2.600 KW cada uno, dos por
cada linea de ejes.

Dispone de timones activos y dos hélices
transversales a proa.

La acomodacion para el pasaje se dispone
en la parte de proa con capacidad para 350
pasajeros distribuidos en salones, cafete-
ria, self-service, cine, salon, VIP, etc.
Dispone, asimismo, de cabinas para 20 con-
ductores y 12 tripulantes.

Todo el control del buque se realiza desde
el puente de gobiemo, que estd disefiado pa-
ra un solo hombre en el puente, para lo cual
dispone de un puente integrado y completa-
mente automatizado.

Dispone de estabilizadores de aletas pa-
ra confort del pasaje y equipo conexion
de escora y trimado para la carga y des-

carga.

Caracteristicas principales:

Eslora entre perpendiculares 137,00 m
Manga 2025m
Puntal a la cubierta principal 7,60m
Puntal a la cubierta superior 12,81 m
Capacidad de F.O. 375 m’
Velocidad en servicio 19,5 nudos

Quimiquero para Fouquet Sacop

El contrato con Fouquet Sacop da conti-
nuidad a la presencia del grupo espaiiol
en el mercado francés. Precisamente, en
la segunda semana de mayo Barreras ha
entregado a la compafiia Saupiquet el bu-
que atunero “Via Gwalarn”, segundo de
los dos buques contratados por esta em-
presa francesa.

El buque es un transporte de productos del
petroleo y quimico tipo IMO 2, y serd entre-
gado en el verano del 98. Esta obra supone
unos ingresos en torno a 3.800 millones de
pesetas.

Dispone de 10 tanques de cargay 2 “slops”.
Los tanques de carga son de acero pintado
y cada tanque estd servido por una bomba
de pozo de 290 m¥h accionada hidraulica-
mente.

El sistema de dos cargas esta calculado pa-
ra cinco segregaciones.

El buque dispone de un sistema de gas iner-
te por N2 para los tanques de carga.

Esta propulsado por un motor de 3.900 KW
de potencia que acciona una linea de ejes y
hélice de paso controlable, a través de un re-
ductor con toma de fuerza para un alterna-
dor/motor de 600 KVA.

Dispone asimismo de un timén activo y una
hélice transversal en proa.

Caracteristicas principales:

Eslora total 115,00 m
Eslora entre perpendiculares 108,00 m
manga 18,60 m
Calado 7,60m
Puntal 10,25 m
Peso muerto 8.3001

Capacidad de tanques de carga 9,600 m?

Capacidad de fuel oil 400 m?
Velocidad en servicio 14 nudos
Tripulacion 14

Clasificacion: + | 3/3 E Oil tanker /Chemical
tanker, ICE-CLASS IC, F,CNC-1,AUT. =
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PRUEBAS DE MAR
SATISFACTORIAS DEL
SISTEMA DE
GOBIERNO DEL FPSO
“BERGE HUGIN”

a notable maniobrabilidad que pue-
de alcanzarse con el timén Schilling

Mariner de alta sustentacion ha si-
do confirmada por las pruebas realizadas
en el petrolero shuttle multipropdsito
“Berge Hugin”, de 103.000 tpm, propie-
dad al 50/50 % de los armadores
Bergesen y Statoil.

Eltimén Schilling Mariner de Hamwarthy
Marine Technology fue seleccionado pa-
rael “Berge Hugin®, construido por el as-
tillero coreano Samsung, después de
extensos ensayos de canal. El perfil ope-
rativo del bugue requeria un extraordi-
nario resultado de velocidad/potencia, un
alto grado de maniobrabilidad, y un po-
sicionamiento dinamico de alta exactitud.

Los ensayos han confirmado que, en
comparacion con un timon convencio-
nal, el timén Schilling Mariner propor-
ciona una maniobrabilidad superior y
mantenimiento del rumbo, con un exce-
lente comportamiento de la propulsion.

“Nosotros estamos encantados de que
las pruebas de mar del “Berge Hugin”ha-
yan confirmado nuestra confianza en la
tecnologia del timén Schilling Mariner de
alta sustentacion”, ha sefialado Allan
Bentley director gerente de Hamwaorthy
Marine Technology.

En las maniobras de zig-zag segin los re-
quisitos 10-10 de IMO, se midio un pri-
mer “overshoot’de 9% en comparacion
con los 30-40 ¢ tipicos que se alcanzan
en buques de un tipo y tamario similar
equipados con timdn convencional”.

Se prevé que en la prdxima década ha-
bré en servicio en todo el mundo unos 50
FPSO’s y unas 100 MPU’s (unidades mo-
viles de produccion) y Allan Bentley es-
pera una demanda creciente del timén

Schilling Mariner. “Nosotros creemos fir-
memente que, en el futuro, la mayoria de
los petroleros shuttle multiproposito del
mundo estaran equipados con timones
Schilling Mariner”

El “Berge Hugin’es el primero de tres pe-
troleros contratados por Statoil a Samsun.
Sera utilizado en el campo Pierce de
British Petoleum. Tiene una capacidad de
almacenamiento de 640.000 barriles de
petréleo y en 1.998 sera equipado con un
swivel de produccion de torre sumergi-
da, y con equipo de proceso, lo que le
proporcionara capacidades de produc-
cién/almacenamiento/shuttle. ( Ver N°
731 de “Ingenieria Naval”, octubre -96,
pag.39). =

AILSA-TROON FIRMA
UN CONTRATO PARA
EL MAYOR ARRAS-
TRERO QUE SE
CONSTRUIRA EN
GRAN BRETANA EN
LOS ULTIMOS 25

| astillero Ailsa-Troon Ltd. ha consegui-
Edo un contrato para la construccion de

un arrastrero por popa, de 40 m de es-
lora, que se entregara en el préximo verano
y SE cree que es el mayor buque de este tipo
que se construird en Gran Bretafia en los tl-
timos 25 afios.

Este es un logro importante para el astillero de
reparacion y construccion de buques de la
Costa Oeste de Escocia, que, desde que fue
tomado por el Grupo Gathelco hace menos de

unano, ha logrado que aumente su cartera de
pedidos. El contrato le reestablece como una
potencia importante en el mercado britanico
de nuevas construcciones, le ayudara a ase-
gurar la continuidad de trabajo en el proxi-
mo afio y dard un nuevo impetu a los planes
de expansion.

El buque ha sido contratado por los operado-
res de arrastreros lan y Billy Gatt, junto con
Denholm Fishing Ltd. por un precio de 3,5 mi-
llones de libras. Seré operado en pesquerias
del Atiantico, desde su base de Lochinver, cer-
ca de Ullapoal, en la Costa Oeste de Escocia.

El buque incorporard muchos aspectos inno-
vadores. Gon una velocidad de 14 nudos apro-
ximadamente, sera capaz de pescar mas lejos
que los arrastreros convencionales. Disefiado
principalmente para arrastre doble, tendrd dos
rampas en popa y seis chigres. Los tres chi-
gres de cada arrastre, de 43 t. cada uno, se-
ran controlados por ordenador.

Dispondra de un sistema de manejo de la pes-
ca completamente mecanizado, que la trans-
portard a lo largo del costado de babor hasta
las escotillas y la camara de pescado conge-
lado de 340 m* de capacidad. Esto ha permi-
tido situar en el centro del bugue la mayor parte
de la acomodacion, con un alto estandar de
confort, para una tripulacion de 18 personas,
aunque el bugue normalmente operard con
una tripulacién de 9 personas.

Todo el trabajo de fabricacin y construccion
del buque serd realizado en las instalaciones ¢t~
hiertas del astillero, que permiten la construc
cion de buques de hasta 114 m de eslora. &
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JAPON ADVIERTE
SOBRE LA CAIDA DE
LA DEMANDA DE
GRANDES BUQUES

Estructura de la Industria de

Construccion Naval de Japén
(ASIS) ha realizado un estudio sobre
Prediccion de la demanda de construc-
Cion de buques, que proporciona po-
C0s motivos para el optimismo a largo
Plazo por parte de los astilleros de to-
do el mundo.

I a Asociacion para la Mejora de la

Dicho estudio predice que la demanda
de buques tanque y graneleros podria
Caer entre los afios 1.998 y 2.000. Sin
émbargo, esta prevision estd basada en
que el exceso de capacidad se elimina-
fa a finales del afio 2.000. Un segundo
€scenario, que incorpora un elemento
de continuacion del exceso de tonela-
I8, sugiere que la demanda de granele-
r0S podria aumentar.

52 8l primer caso, ASIS estima que la
- Manda media anual de construccion
€ buques tanque y graneleros para el
ﬁgrlndo 1.998-2.000 seré de 27,2 mi-
tmgless de tpm, equivalente al 93 % del
o ge las entregas de estos buques en

i';]i prevision de ASIS estd basada en un
tanremento'de la demanda de buques
Corl‘ll.le,.debldo al reemplazo de buques
CEmstrwdcps en los arios 70, y en un des-
e §0 en la demanda de graneleros de-
0 la entrega de un gran nimero de
Uques de este tipo en 1.996 y 1.997.

Elrlnforme de ASIS llama la atencién so-
gDIas conclusiones de un estudio de la
EOnsltE que Predice que la capacidad de
. ruccugn naval aumentara entre un
o ° =24 % en el periodo comprendi-
entre 1.994 y el afio 2.000.

La demanda, advierte el informe, “pue-
de continuar aumentando hasta el final
de la década, aungue a un ritmo mo-
desto, pero comenzard a descender des-
pués de que haya alcanzado un maximo
alrededor del afio 2.000™.

Sin embargo, el segundo escenario de
ASIS es més optimista. Contempla que
el exceso de tonelaje a granel sea de un
3%, frente al 4,5 % de 1.996. Sobre es-
ta base, la citada asociacion prevé una
demanda media anual de construccion
de bugues tanque y graneleros de 34,5
millones de tpm.

ASIS predice que los cargamentos de
petréleo crecerdn desde 1 .670 millones
de tons en 1.996 a 1.810 millones de
tons en el afio 2.000. A partir de 1.998
el incremento de la produccién de pe-
tréleo por los paises no pertenecientes
a la OPEC se reducird lentamente pero
el aumento de la produccién se man-
tendra todavia en algunas dreas, inclui-
do el Mar del Norte. Se espera que las
exportaciones de petroleo de Iraq a tra-
vés del oleoducto Dortyol, aumentaran
gradualmente.

Se prevé que el trafico maritimo de car-
gas a granel crezca desde 1.540 millo-
nes de toneladas en 1.996 a 1.700
millones de tons en el afio 2.000. “A
pesar del inactivo trafico maritimo de

materias primas para la produccion de
acero, el trafico maritimo de cargas a
granel crecerd continuamente, sopor-
tado por un aumento en el trafico ma-
ritimo de carbdn, grano y cargas
menores a granel”. ASIS predice que
este crecimiento dara lugar a un au-
mento en la necesidad de flota de gra-
neleros desde 246,7 millones de tpm
en 1.996 a 275,4 millones de tpm en
el afio 2.000.

AISIPS sefiala que estos factores restrin-
giran el crecimiento de la demanda de
graneleros.

La asociacion ha basado sus estimacio-
nes en las siguientes tasas de creci-
miento econémico:

« paises desarrollados: 2,2 % en 1.997
24 % en1.998, 2,1 % en 1.999 y 2.2
% en el afio 2.000

* paises en desarrollo: 4,6 % en 1.997,
y 4,7 % en cada uno de los tres afios
siguientes

* China: 9,8 % en 1.997, 10 % en 1.998,
9,5%en1.999y 8 % en el afio 2.000

* paises de la anterior URSS/Europa
oriental: 2 % en 1.997, 4,45 % en
1.998,4,5% en1.999y 4,5 % en el
afio 2.000. =
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SISTEMAS DE
PROPULSION
ULSTEIN PARA
BUQUES DE
INVESTIGACION
SISMICA

as empresas Ulstein Propeller y
Ulstein Bergen, del Grupo Ulstein,

han recibido pedidos para el sumi-
nistro de sistemas de propulsion para
otros dos buques de inspeccion sismica,
de 9.000 gt, que se estan construyendo
por el astillero noruego Langsten Slip &
Batbyggeri AS, con disefio del casco
Ramform, para el armador PGS
Exploration AS y que seran entregados
en febrero y marzo de 1.998. Ulstein
Propeller y Ulstein Bergen han suminis-
trado equipos también para los primeros
buques de inspeccidn sismica de 8.000
gt, “Ramform Explorer”y “Ramform
Challenger”, del citado armador.

Para la propulsidn principal se han adop-
tado propulsores azimutales: las unida-
des, que giran 3602, con control variable
de la velocidad, incluyen propulsores de
paso controlable, que favorecen 1as ope-
raciones completas del buque, optimi-
zando el consumo de combustible y la
maniobrabilidad.

La planta de potencia diesel-eléctrica
permite una dispasicion muy flexible y es-
ta instalada en una posicion alta en proa.
Entre las ventajas conseguidas con esta
disposicion se encuentra un aprovecha-
miento dptimo del espacio y que las fuen-
tes de ruido acustico se mantienen lo mas
lejos posible de los equipos de inspeccion.

El suministro de Ulstein Propeller com-
prende dos unidades propulsoras azi-
mutales TCNP 156/115-410 de 4.000 kW
cada una, que se instalardn en popa, y
que incluyen una hélice tobera de paso
controlable de 4,1 m de didmetro, asi co-

mo una unidad retractil
TCNQ-105/75-220, de 2.000
kW, en proa. El equipo es ba-
sicamente el mismo que pa-
ra los dos buques anteriores,
excepto que las dos unida-
des de propulsion de popa
tienen una potencia superior.
El importe del suministro es
de 40 millones de coronas
noruegas.

Ademés de propulsores trans-
versales, tales como los de las
series Ramform, Ulstein
Propeller es uno de los prin-
cipales suministradores de hé-
lices convencionales de paso
controlable. Entre las recien-
tes referencias se incluyen el
buque de investigacidn sis-
mica “Tamhae /1" de 2.000 gt
para el Institute of Geology,
Mining and Materials (KIGAM)
de Corea del Sur, entregado
por el astillero Ulstein Vertt en
el pasado mes de diciembre
(ver INGENIERIA NAVAL, enero de 1.997),
y una serie de seis buques sismicos para
Western Atlas, entregados entre 1.991y
1.995.

Ulstein Bergen suministrara dos juegos
de cuatro motores BRG-8 de 3.200 kW
cada uno, que son también de mayor
potencia que los instalados en los bu-
ques anteriores. El importe del sumi-
nistro es de unos 40 millones de
coronas noruegas.

El disefio Ramform fue desarrollado por
el ingeniero naval noruego Roar Ramde
para conseguir una plataforma muy es-
table, caracterizada por una altura me-
tacéntrica excepcionalmente alta, que
podria llegar hasta 16 m. El “Ramform
Explorer”, el primer buque mercante oce-
anico construido de acuerdo con el dise-
fio, alcanza su manga maxima de 40 m
en el espejo, para una eslora en la flota-
cion de 78,2 m y una eslora total de 86,2
m. El armador PGS tiene los derechos ex-
clusivos del disefio Ramform para ope-
raciones de inspeccion sismica.

e a

5_
(

El “Ramform Explorer” fue construido
por el astillero Aukra Industrier AS,
miembro del Grupo Langsten, y entre-
gado al armador PGS en mayo de 1.995.
Su planta de propulsion diesel-eléctrica
consta de 4 motores Ulstein Bergen
BRG-6 de 2.120 kW a 720 rpm, cada
uno, que accionan un alternador de C.A.
En popa tiene instaladas dos unidades
de propulsién Ulstein Propeller TCNP
156/115-410, de 2.500 kW, cada una,
que incluyen hélices tobera de paso con-
trolable de 4,1 m de diametro, y que sé
complementan con una unidad retrac-
til Ulstein Propeller TCNQ 105/75-220,
de 2.000 kW, en proa.

El “Ramform Challenger”tiene la misma
instalacién de empuje que el “Ramform
Explorer”, pero con una potencia mas al-
ta. Este bugque emplea dos grupos gene-
radores de 3.220 KW y otros dos de 2.400
kW, accionados por motores BRG8 ¥
BRGH, respectivamente. El “Ramform
Challenger”fue construido por el astille-
ro Langsten Slip y entregado al arma-
dor PGSenmarzode 1.996. &
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AUMENTAN LAS
ENTREGAS DE BUQUES
RAPIDOS

Las entregas de ferries rapidos se multi-
Plican. Si el astillero francés Leroux &
Lotz el finlandés Finnyards se han des-
tacado por la construccién de unidades
('ie‘gran tamario, del tipo NGV o HSS, los
Uitimos meses han sido pradigos en en-
tregas de unidades de un tamafio mas
Modesto.

El astillero australiano Austal ha entrega-
do los dos primeros buques de un pro-
grama de cuatro catamaranes de 450
Pasajeros, el “Sinan Pasa”y el “Siyale
Pasa’. Contratados por Deniz Octobus, una
Compafiia municipal de Estambul de trans-
DOI’[F urbano, estan destinados a atravesar
&l Bdsforo. Tienen una eslora de60myal-
Canzan una velocidad de 34 nudos.

El astillero australiano Incat ha entrega-
do el “Holyman Express” a Holyman-
Sally,y el corta olas “Condor Express”de
PEi m de esloray 800 pasajeros, a Condor
: ‘vatef Ltd. El grupo Holyman tiene par-
Cipaciones en una decena de ferries ra-
Eldos, de los cuales seis son explotados
jd"l,:':lguals europeas. Otros tres buques

enticos al “Condor Express” seran en-
regados en 1.997.

§| astillero danés Danyard ha entregado

"!(I);'de sus “Seajets”, el “Mai Mols”y el

- e Mols”, que seran explotados por
armador danés Mols Linien en un tra-

Séecto Interinsular local. Disefiados en co-
Peracion con el astillero australiano
- Enﬂ\,dlos “Seajets”son catamaranes de
- € eslora, que pueden transportar

5 Pasajeros y 120 vehiculos a una ve-
Cidad de 40 nudos.

E:n astillero Kvaerner-Fiellstrand, de
" 9apur, ha entregado al grupo filipino
“A!Q,f 0s los catarparanes “Saint Raphael”,
. tQEf of nge 'y “Angel of Freedom”,
IPo “Flying Cats”, de 40 m de eslora

0 pasajeros.

El astillero japonés IHI ha entregado dos
bugques monocasco de 199 m de eslo-
ra, que pueden transportar 500 pasaje-
ros y 130 remolques de 12 m a una
velocidad de 29 nudos.

Se espera que resurja en el mercado el as-
tillero italiano Rodriguez, uno de los lide-
res del sector, que fue el que inicio los
grandes monocascos de la clase Aquastrada,
de 100 m de eslora. Declarado en quiebra
en octubre de 1.996, ha sido recuperado re-
cientemente por un grupo de inversores ita-
lianos. Su cartera de pedidos consta de 4
unidades de 600 pasajeros. M

MALAS PERSPECTIVAS
PARA LA
CONSTRUCCION NAVAL
COREANA

La caida de los precios y la reduccion de
la demanda de graneleros y portaconte-
nedores afectardn a los resultados finan-
cieros de los astilleros coreanos en 1.997.

Corea del Sur es el segundo construc-
tor mundial de buques después de Japon
y su competencia es muy fuerte. Segin
el gabinete Ssangyong Investment and
Securities, la caida del won con relacion
al délar tendria que haber relanzado las
exportaciones coreanas, pero el won se
ha apreciado con relacion al yen japonés,
que también se ha depreciado con rela-
cién al délar. En un afio, el won ha baja-
do un 13,6 % con relacién al dolar, pero
el yen ha bajado un 18 %.

Ademas, los precios de la construccion
han disminuido como consecuencia de
la competencia mundial y de un creci-
miento de |a oferta superior al de la de-

manda.

Los resultados de los tres principales as-
tilleros de Corea del Sur han disminuido

en 1.996:

= Samsung Heavy Industry ha registra-
do una pérdida neta de 294.600 millo-
nes de won (335 millones de ddlares),
frente a un beneficio neto de 41.200 mj-
llones de won en 1.995, mientras que
la cifra de negocios pasé de 2.920.000
millones a 3.260.000 millones de won.

* Hanjin Heavy Industry ha obtenido un
beneficio neto de 3.200 millones de
won, sobre una cifra de negocios de
600.500 millones de won, frente a
13.200 y 541.800 millones de won, res-
pectivamente, en 1.995.

* Daewoo Heavy Industries prevé un be-
neficio de 75.000 millones de won, so-
bre una cifra de negocios de 5.150.000
millones de won, frente a 129.500 y
3.960.000 millones de won, respecti-
vamente, en 1.995.

Ssangyong Investment and Securities es-

~ tima que los resultados de dichos asti-

lleros en 1.997 serdn los siguientes:

. Sams_ung Heavy Industry: una cifra de
negocios de 3.600.000 millones de won.

* Hanjin Heavy Industry: una pérdida ne-
ta de 5.000 - 6.000 millones de won, so-
bre una cifra de negocios de 650.000 -
660.000 millones de won.

* Daewoo Heavy Industries: un benefi-
cio neto de 40.000 - 50.000 millones de
won, sobre una cvifra de negocios de
5.400.000 millones de won. s

VALOR DE LA FLOTA
MERCANTE NORUEGA

La asociacion de armadores noruegos
NSA estima en 146.000 millones de co-
ronas noruegas el valor de la flota mer-
cante perteneciente a intereses noruegos.

En un ano, el valor de la flota ha aumen-
tado 15.000 millones de coronas. El sec-
tor offshore ha pasado de 68 a 45
unidades ya que un armador ha vendi-
do todas sus plataformas y otro ha cedi-
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do sus participaciones a intereses ex-
tranjeros. Su valor ha aumentado a
24.000 millones de coronas, como con-
secuencia del alza del délar y de la entre-
ga del buque de produccian “Petrojarl
Foinaven”. El valor de la flota ocednica de
1.447 bugues era de 50,5 millones de co-
ronas a finales de 1.996, con un creci-
miento anual de 62 unidades con 4
millones de tpm.

Dos tercios de la flota esta registrada ba-
jo el pabelldn nacional (registro ordinario
y NIS) y un tercio en el extranjero. Al 1 de
enero de 1.997 habia 506 buques con 16,9
millones de tpm bajo pabellon extranjero,
81 buques con 3 millones de tpm mas que
en la misma fecha del afio anterior. El n(-
mero de buques registrados en Noruega
era de 941. En dicha fecha los armadores
tenian contratados 101 buques con 4,9 mi-
llones de tpm y un valor de 43.900 millo-
nes de coronas (9.000 millones mas que
en lamisma fecha de 1.996). Veintiin con-
tratos (6.700 millones de coronas) han si-
do firmados con astilleros noruegos y 19
con japoneses. La mayor parte de los con-
tratos se refieren a transportes de produc-
tos quimicos, donde predominan Storli y
J.0. Odjfell. Segtin la asociacion NSA, el 85
% de las nuevas construcciones seran re-
gistradas en Noruega. =

NCL HOLDING AUMENTA
SU FLOTA

El armador NCL Holding ha comprado el
buque de cruceros “Royal-Majesty” al
grupo Kvaerner y esta considerando com-
prar otra unidad del mismo tipo. Kvaerner
ha recibido 110 millones de délares y ha
tomado una participacion del 20 % en
NCL Cruises, filial de NCL Holding. El bu-
que “Royal-Majesty” fue construido en
1.992 por el astillero finlandés Masa
Yards, del grupo Kvaerner, para el arma-
dor Majesty Cruise Lines, que no pudo
pagar el precio de 1.400 millones de co-
ronas noruegas, establecido en el con-
trato. NCL podria contratar a Masa Yards
un buque de 2.000 pasajeros. &

CONTRATOS DE STORLI

El'armador noruego Storli contempla
constituir una flota de pequefos trans-
portes de productos quimicos en Extremo
Oriente.

Ha confirmado una opcion sobre dos bu-
ques de 6,000 tpm al astillero polaco Polen
que debera construir un total de 8 buques
por un precio de 1.150 millones de coro-
nas noruegas. Segun su director general,
en un plazo de cinco afios esta flota de-
bera contar con unos 15 bugues.

Storli ha contratado también dos buques
quimiqueros de 37.500 tpm al grupo
Kvaerner, que seran construidos en el as-
tillero Floro y que son continuacion de
una serie de quimigueros similares cons-
truidos por Kvaerner en sus astilleros de
Govany Floro. &

CONTRATOS DE BUQUES
EN NORUEGA

El armador Bona Shipholding ha contra-
tado tres petroleros aframax al astillero
coreano Samsung y contempla una op-
cion que elevaria el nimero a seis unida-
des, con un valor total de 1.700 millones
de coronas. Bona podria obtener este afio
un beneficio neto de 4,5 millones de dé-
lares, que es superior al de 1.996 aunque
inferior al obtenido en 1.995.

El astillero Fosen Mek Versted va a cons-
truir un ro-ro de 8.800 tpm para Seatrans
Shipping, idéntico a otros tres buques cons-
truidos para otros armadores. Los cuatro
buques seran fletados durante cinco afios
por la compania finlandesa Transfennia pa-
ra el transporte de madera, productos fo-
restales, remolques y contenedores entre
Finlandia y el Continente. El buque de
Seatrans Shipping sera matriculado en el
NIS y la tripulacion estaré formada por ofi-
ciales noruegos y marineros polacos. El
astillero Fosen Mek Versted debe entregar
ocho buques antes de 1.999 y el valor de

su cartera de pedidos asciende a 3.000
millones de coronas noruegas.

El astillero Kvaerner Kleven va a construir
dos buques offshore para el armador ja-
ponés Sanko Steamship. Con éste son
cinco los contratos de este tipo obteni-
dos en el transcurso de los tltimos seis
meses, con un valor total de 1.600 mi-
llones de coronas noruegas. m

PORTACONTENEDORES
ABIERTOS PARA
NORASIA

Norasia ha contratado diez portaconte-
nedores abiertos (sin tapas de escotillas)
de 1.350 TEU's, que pueden alcanzar una
velocidad de 25 nudos. El contrato se ha
repartido entre el astillero aleman HDW
y el chino de Jiangnan.

No se conoce alin el servicio de estos bu-
gues pero marca un cambio de estrategia
por parte de Norasia. Este armador, con
base en Suiza, explota actualmente una
linea Europa/Oriente Medio/Extremo Oriente
en cooperacion con Mediterranean Shg Co
con buques de una capacidad media de
3.000TEUs. =

GRANELEROS CAPESIZE
PARA CHINA

El astillero coreano Hyundai ha entrega-
do al armador chino Shougang Concord
International Transport (SCIT) el grane-
lero “SG Universe” de 185.000 tpm. Este
s uno de los buques del vasto progra-
ma de construccion de este armador, fun-
dado en 1.994 por el grupo siderdrgico
chino Shougang. SCIT recibid en 1.996
otros cuatro graneleros capesize deé
180.000 a 210.000 tpm, construidos en
astilleros coreanos o japoneses. Ademas.
tiene contratados en construccion otros
tres buques. =
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RESULTADOS DE
J. LAURITZEN
EN 1.996

El armador J. Lauritzen, que explota 56
buques, ha obtenido en 1.996 un benefi-
Cio antes de impuestos de 11 millones de
Coronas danesas, frente a una pérdida de
26 millones en 1.995. Los ingresos han
Pasado de 3.100 a 3.000 millones de co-
fonas danesas. Sus filiales, Lauritzen
Reefers y Lauritzen Kozan Tankers,, han
Obtenido unos resultados de explotacion
de 69,8 y 36,2 millones de coronas, res-
PEctivamente. m

BAJAS DEL
PABELLON
ALEMAN

Aproximadamente 250 bugues, de los
50 registrados en Alemania, deberan
fambiar de pabellén debido a los cos-
& de armamento y a la disminucion de
as ayudas publicas. Esto es lo que ha
Ueclarado el director de la asociacion de
armadores alemanes, que ha indicado
Que en 1.996 han causado baja 90 bu-
Ques y otros 50 en el transcurso de los
ca?rs Dnmero‘s meses de este aio. Las
das salariales anuales de un porta-
t”'ti’rl‘_renedores de tamafio medio son de
: Millones dg marcos si esta matricula-
0 en‘el registro ordinario con una tri-
pUlac!dn exclusivamente alemana, de
8 millones de marcos si estd en el se-
QUndq registro con oficiales alemanes
Y Marineros de paises en desarrollo v,
Por diltimo, de 0,9 - 1,1 millones de mar-

C H - .
0S si estd registrado en pabellon ex-
fanjerg,

€l gobierno alemin ha reducido las ayu-

Z‘sg los armadores desde los 70 millo-

€ marcos concedidos en 1.996 hasta

Millones de marcos para este afio, con

a‘z:]‘? de preparar el pais para la mone-
ica europea. m

SITUACION DE LA
CONSTRUCCION NAVAL
JAPONESA

En el periodo comprendido entre abril de
1.996 y febrero de 1.997, el ministerio de
Transportes de Japdn ha autorizado la
construccion de 344 huques con
9.334.990 gt, de los que 15 buques con
228.283 gt son para armadores nacio-
nales y los 329 buques restantes, con
9.106.667 gt, son para exportacidn. Esto
representa una reduccion anual del 0,2
% en gty del 0,8 % en cgt. En el pasa-
do mes de febrero se han contratado 2
buques para armadores nacionales y 34
buques para exportacién. De los buques
contratados en febrero, 25 seran entre-
gados antes de abril de 1.998 y los otros
11 antes de abril de 1.999.

Por su parte, la Asociacidn de exportado-
res de buques (JSEA) de Japén ha anun-
ciado que en el periodo comprendido entre
abril de 1.996 y febrero de 1.997 han con-
tratado para exportacion 204 buques con
7.008.240 gt, y que en el mismo periodo
han entregado a armadores extranjeros 190
buques con 6.997.263 gt.

La autorizacion de la construccidn se con-
cede en los meses siguientes a la firma
de los contratos, por lo que los nuevos
contratos se incluyen en las estadisti-
cas del ministerio mas tarde que en las
de la JSEA, que se basan en la fecha de
los contratos. Por otra parte, las estadis-
ticas oficiales no contemplan mas que los
buques de 2.500 gt o superiores, mien-
tras que las de la JSEA los registran a par-
tirde500gt. =

KLAUS OLDENDORFF
CONTRATA PETROLEROS

El armador aleman-chipriota Klaus
Oldendorff ha contratado dos petroleros de
105.000 tpm al astillero coreano Halla, que
seran entregados a finales de 1.998 y co-

mienzo de 1.999. Estos buques aumentan
aseis la serie de los buques contratados por
dicho armador, de los cuales los dos pri-
meros se contrataron en enero de 1.996.
Este contrato marca una nueva orientacion
para la compariia que esta especializada en
los portacontenedores - de los que tiene 19
buques con una capacidad total de 21.600
TEU's - y los graneleros. M

P&O NEDLLOYD
CONTRATA CINCO
PORTACONTENEDORES

El armador P & O Nedlloyd ha anunciado
el contrato de cinco portacontenedores por
un precio de 220 millones de ddlares. Los
buques, que efectuaran servicio entre el
Mediterraneo y Australia/Nueva Zelanda,
seran entregados entre 1.988 y 1.999 por
el astillero aleman Kvaerner Warmnow Werft
GmbH, filial del grupo noruego Kvaerner.
P & 0 Nedlloyd, que es el resultado de la
fusion de P & O Containers y Nedlloyd
Lines, explota una flota de 112 portacon-
tenedores con una capacidad total de
540.000 TEU's. =

EXPANSION DE IVER
SHIPS AS

En los proximos seis meses la flota de Iver
Ships AS crecerd un 25% , ya que recibird
cinco nuevos buques de transporte de pro-
ductos petroliferos y quimicos de 45.000
tpm, en construccion por astilleros corea-
nos. Sin embargo, Iver Ships no es pro-
pietario de ningtin buque. El conjunto de la
flota es propiedad de las compafiias mari-
timas holandesas Vroon y Van Ommersen,
cada una de ellas con una participacion del
40% del capital, y de los dirigentes de Iver
Ships (20 % restante).

Los ingresos obtenidos por fletes han
alcanzado la cifra de 60 millones de dé-
lares y deberdn duplicarse a partir de
ahora como resultado de |a expansidn
delaflota. &
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NUEVO FOLLETO DE LR
SOBRE FUTURA
LEGISLACION
DE IMO

loyd’s Register ha publicado una nue-

va edicion de su popular folleto “Future
) IMO ngislatio_n”. La publicacion, edi-
ada por Mike Magill del Departamento de
Servicios de Construccién del LR, mencio-
Na toda la legislacién IMO de cardcter técni-
€0 que entrara en vigor entre 1.997 y el afio
2.01 0. También contiene detalles de la le-
g_lsiamon que estd en consideracién o pen-
iente de ratificacian.

La informacin incluye muchos cambios im-
$Ugréantes que lfueron adoptados durante
Cé ’6, en particular las enmiendas a los
] Dltglqs -1, 11-2, 111, V., VI y VI, asi como
0s Cédigos IBC e IGC.

'FBDS cambios més extensos se refieren a los
o guusnps de proteccién, deteccion y extin-
Sa_g de incendios, tanto para buques de pa-
elj ros como de carga, asi como a los
émentos de salvamento y su disposicion.
; Eg%ecto a estos cambios, han sido intro-
e Idos dos nuevos cadigos internaciona-
Pry que cubren Iog Procedimientos de
o €bas de Incendio (Cddigo FTP) v los
tr?entos Qe Salvamento (Codigo LSA).
Servis pambiog afectar_l a los petroleros en
o Clo, cubriendo QIsposiciones del re-
mbe?iue de emgrggpma, acceso alaproay
el as de ventilacion QE los tanques de car-
b 1 dOdlos_estus cambios entraran en vigor
€ Julio de 1.998.

ﬁgig:]lgden obtener copias del folleto sin coste, di-
5 0Se a: Gerry Brown, Construction Services
g 4F:fltment (Reference CSD/SS/IM097), tfno:

171423 2726, fax: + 44 171 423 2056,0a

"VES de las oficinas locales de LR, &

LANCHAS SALVAVIDAS QUE
REDUCEN EL TIEMPO DE
EVACUACION
DE LOS FERRIES

eglin sus inventores, un nue-
S V0 sistemna de evacuacion y de

lanchas salvavidas desarrolla-
do en Irlanda del Norte supone un
importante paso adelante en la se-
guridad maritima. El sistema llama-
do Marine-Ark, que presentd a
finales del afio pasado RFD Ltd.,
empresa de Belfast especializada en
la fabricacién de equipos de salva-
mento para buques y aviones, se
aparta radicalmente de los anterio-
res sistemas salvavidas. El nuevo
sistema permite evacuar a 400 per-
sonas de un ferry en sélo 20 minu-
tos a través de mangas verticales
protegidas que incorporan funcio-
nes de seguridad y frenada, gracias
a las cuales los pasajeros son de-
positados suavemente en [a lancha
a través del techo.

La lancha admite hasta 100 pasaje-
ros y estd totalmente protegida, ade-
mds de ser simétrica, lo que quiere
decir que se puede lanzar desde
cualguier lado y se infla en pocos
minutos. El Director de Ventas y
Marketing de RFD, Mark Nodder, ex-
plica: "La lancha salvavidas es lige-
ra, compacta, relativamente barata
y no requiere de personal especiali-
zado para lanzarla. Desde lejos pa-
rece una balsa de troncos. Yo diria
que su disefio, en el que venimos
trabajando desde hace tiempo, no
sGlo es revolucionario sino que su-

pone un importante paso adelante.
El sistena de evacuacitn es mas ra-
pido que cualquier otro sistema
comparable y cumple las nuevas
normas internacionales de seguri-
dad en el mar”.

Mark Nodder manifestd también; “El
aspecto clave del nuevo sistema es
que los pasajeros evacuados pasan
directamente a la lancha salvavidas,
en vez de pasarlos primero a una
plataforma abierta sobre el mar y de
ahi a la lancha. Seguimos hacien-
do pruebas y estamos ya en las de
mar muy gruesa, pero ya hemos
presentado el producto a muchos
armadores de ferries y esperamos
empezarlo a comercializar en los pri-
meros meses de este afio. Nuestros
primeros clientes van a ser los ar-
madores de ferries de pasaje y de
vehiculos”.

RFD es una empresa especializada
desde hace mas de 75 afios en sis-
temas de evacuacion para buques y
aviones, que exporta desde Belfast
mas del 80 por 100 de su produc-
cion. En esta planta trabajan mas de
260 personas.

Para mas informacion dirigirse a
RFD Ltd., Kingsway, Dunmurry,
Belfast BT17 9AF, United Kingdom:
teléfono: +44 1232 301 531:; fax:
+44 1232621765. m
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ULTIMA TECNOLOGIA ALEMANA EN ANDAMIOS PARA LA INDUSTRIA:
NAVAL, NUCLEAR Y PETROQUIMICA

(Munich), RUX GmbH presento

su eficaz “Nuevo Sistema de
Enganche” para el Andamio “RUX-VA-
RIANT” de capacidad direccional infini-
ta (de grado 7) que, junto a otros
también nuevos componentes y dispo-
sitivos, ha obtenido premios en diversas
ferias y certamenes internacionales.

D urante su participacion en BAUMA

Ahora, en la Industria, la CALIDAD y
DISENO de este NUEVO ANDAMIO IN-
DUSTRIAL, hacen pasible: Una gran du-
racion, “medidas recticulares l6gicas”,
menor necesidad de material, mayor ra-
pidez en montajes, ahsorcion de grandes
cargas, ... etc.; cumpliendo siempre, no
solo las normas C.E.E., sina las mas ri-
gurosas Normas Alemanas, por lo gue
cualguier posible usual variacion de aque-
llas, no afecta y, por supuesto, no invali-
da en general el Sistema RUX, por lo que
estan también garantizadas siempre 1as

facetas mas exi-
gentes de SE-
GURIDAD vy
RENDIMIENTO.

Las patentadas
conexiones del
nuevo nudo-en-
ganche  con
muelle dinamico
y acufiamiento
indirecto  por
“doble ufia” (fi-
jacion paralela al
gje del tubo), ga-
rantizan la per-

fecta absorcion

de grandes cargas estéticas y dindmicas
incluso transmitidas por diagonales, y
tambhién de grandes momentos flecto-
res por empuije de viento sobre grandes
superficies, vibraciones (hasta llegar a
resistir cierta coincidencia de harmani-
c0s), ... efc.

La versatilidad del
Andamio Industrial
RUX-VARIANT,
permite dificiles
montajes sin nece-
sidad de escalona-
mientos. En buque
por ejemplo, los
antes tan comple-
jos montajes en
sus bodegas, de-
pdsitos, calderas,
torres, tanques, y
zonas alejadas de
la cuaderna maes-
tra, son ahora sen-
cillos con material
RUX.

Las formas esféricas, hiperbdlicas, ... efc-
y otras no definidas analiticamente, de fre-
cuente aparicion en la Industria, son AHO-
RA perfectamente accesibles mediante
estructuras RUX-VARIANT con eliminacion
de muchos componentes antes necesarios
y posibilidad de travesafios telescapicos
sin recurrir a quiebros que aumentan el ma-
terial necesario y la mano de obra.

Por (ltimo, la compatibilidad del nuevo
andamio VARIANT con el resto de pro-
ductos del “Programa Completo RUX"
para la INDUSTRIA, le capacitan com0
complemento en las mas diversas apli-
caciones, tales como para catenarias dé
alta tensian, torres de refrigeracion, de-
puradoras, ... efc.

Los dias 19y 20 del pasado mes de mar
70, tuvo lugar en el Hotel Altis Park dé
Lishoa, la dltima Reunién Anual dé
Concesionarios RUX de la Peninsuld
Ibérica. En ella se trataron temas técnl-
cos y comerciales de gran trascendencid
parala Industria. &

]
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(LTIMA TECNOLOGIA ALEMA EM ANDAIMES PARA A INDUSTRIA
NAVAL, NUCLEAR E PETROQUIMICA

urante a sua participagao na RAU-

MA (Munique), a RUX GmbH apre-

sentou o seu eficaz “Novo sistema
de Encaixe” para 0 andaime “RUX-VA-
RIANT”, de capacidade direccional infini-
ta (de grau 7) o qual, junto a outros
também novos componentes e disposi-
tivos, obteve prémios em diversas fei-
fas e certames internacionais.

Actualmente, na Industria, a qualidade
desenho deste NOVO ANDAIME INDUS-
TRINAL, tornam possivel: Uma grande du-
facao, “medidas reticulares [6gicas”, menor
Necessidade de material, maior rapidez mas
Montagens, absorgdo de grandes cargas,
Btc, cumprindo ndo s6 as normas da CEE
CUmg também as mais rigorosas normas
alemas Assim,' qpalq uer possivel alteracdo
Usual destas Giltimas, ndo afecta e, natu-
lfalmente,~nﬁo invalida o sistema RUX, pe-
0 que estao também sempre garantidas as
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facetas mais exigentes de SEGURANGA E
RENDIMENTO.

As ligagbes patenteadas do novo no de
encaixe com cunha dindmica e sistema
de trancagem indirecto por “dupla unha"
(fixagdo paralela ao eixo do tubo), garan-
tem a perfeita absorgdo de grandes car-
gas estdticas e dindmicas, inclusivamente
transmitidas por diagonais, e também de
grandes momentos flectores par pressao
do vento sobre grandes superficies, vi-
bragdes (resistindo inclusivamente a cer-
tas sobreposigdes de harmanicos), etc.
A versatilidade do Andaime Industrial RUX
VARIANT, permite dificeis montagens sem
necessidade de escalonamentos. Nos na-
vios, par exemplo, as anteriormente com-
plexas montagens nos pordes, depositos,
torres, caldeiras, tanques € zonas afasta-
das da carlinga central, sdo agora sim-
ples com material RUX.

As formas esféricas, hiperbolicas, etc, e ou-
tras ndo definidas analiticamente, que oco-
rrem frequentemente na Indistria, sdo
AGORA perfeitamente acessiveis median-
te estruturas RUX VARIANT, eliminando-
se muitos componentes anteriormente
necessarios. A possibilidade de utilizago
de travessas telescopicas, evitando-se re-
correr a quebras no andaime, diminuem o
material e mdo de obra necessarios,

Por tiltimo, a compatibilidade do novo an-
daime VARIANT com os restantes pro-
dutos do “PROGRAMA COMPLETO RUX”"
para a Inddstria, ddo-lhe a capacidade de
servir como complemento nas mais di-
versas aplicagdes tais como catendrias
de alta tensdo, torres de refrigeragao, es-
tagOes de tratamento de aguas, etc.

Nos dias 19 e 20 do passado més de
marco, teve lugar no Hotel Altis Park de
Lishoa a tltima Reuniéio Anual de conces-
sionarios RUX da Peninsula |bérica. Foram
tratados temas técnicos e comerciais de
grande importancia para a Industria. &%
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NUEVOS HIDROFONOS

n proyecto de investigacion en el
U que participan el NATIONAL PHY-

SICAL LABORATORY (NPL) brita-
nico, la Universidad de Bath en Inglaterra
y RESON A/S de Dinamarca, ha dado lu-
gar al desarrollo de dos nuevos hidré-
fonos para probar sistemas submarinos.

Se trata de receptores omnidirecciona-
les en miniatura con una respuesta en
frecuencia que llega a los 800 KHz.
Ademés de poderlos utilizar para probar
sonares submarinos de barrido lateral y
corto alcance, estos hidrdfonos se po-
dréan utilizar también para probar eco-
sondas batimétricas y otras ayudas para
la navegacion y para |a evaluacion de
bancos de pesca. Todos estos sistemas
resultan de gran aplicacion parea la in-

dustria offshore, para la pesca y la de-
fensa.

Los hidréfonos forman parte de una in-
vestigacion que desarrolla el NPL para
medir el sonido, tanto en el aire como en
el agua. Para medir sonidos en el aire lo
principal es distinguir los sonidos que se
quieren medir del ruido ambiente. En es-
tas investigaciones el NPL colabora con
otros laboratorios con el fin de crear un
estandar internacional para la medida del
ruido en todo el mundo.

Los requisitos para la medida del ruido en el
agua son distintos, pues se puede tratar de
sonidos de baja frecuencia para aplicaciones
de actistica submarina o de utilizar indus-
trialmente los ultrasonidos o sonidos de alta

frecuencia para usos médicos. NPL calibra
los hidréfonos a la mayor precision posible,
ofreciendo a sus fabricantes estindares de
calibracion. Ademds ha creado un nuevo la-
boratorio de actistica submarina en el que ha
instalado un enorme depésito que permite
calibrary probar instrumentos desde las fre-
cuencias mas bajas hasta las mas altas.

NPL fabrica sistemas de medida que se
utilizan en todo el mundo. La calibracion
de los equipos se hace con un interferd-
metro de medida de desplazamiento, ex-
clusivo de este laboratorio.

Para més informacion dirigirse a: NPL, Queen’s
Road, Teddington, Middlesex TW11 OLW,
United Kingdom; tfno: +44 181 977 3222; fax
+441819436458. =

LR FIRMA UN ACUERDO

con la German Marine Administration

para proporcionar inspecciones téc-
nicas y estatutarias a los buques de bande-
ra alemana nuevos y en servicio, que ha
entrado en vigor el 1 de mayo.

Lloyd's Register ha firmado un acuerdo

La German Marine Administration ha fir-
mado también acuerdos similares con
Det Norske Veritas y Bureau Veritas.
Anteriormente, dichos servicios sdlo po-

ESTATUTARIO PARA
BUQUES ALEMANES

dian ser proporcionados por la sociedad
de clasificacion alemana Germanischer
Lloyd.

Como consecuencia de las Directivas
Europeas 94/57, de fecha 22 de no-
viembre de 1.994, relativas a reglas y es-
tandares comunes en toda Europa, y
grados de delegacion comunes, la le-
gislacién nacional alemana que cubre
las Regulaciones de Inspeccion de

Buques, fue adaptada para formar la base
de este acuerdo, que es el resultado de 1as
discusiones entre las sociedades de clasi-
ficacion, la German Marine Administration
y el Gobierno alemaén.

Las inspecciones se refieren a las tres
Convenciones de IMO que conciernen &
la seguridad del bugue y proteccion del
medio ambiente; SOLAS, Lineas de Carga.
y MARPOL. =&
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LA CONSTRUCCION NAVAL EN EL MUNDO
A 1 DE ENERO DE 1997.

e‘acuerdo con las ultimas esta-
D disticas publicadas por Lloyd's

Register, a 1 de Enero de 1997 la
Cartera mundial de pedidos alcanz6 los
2._519 buques, con un total de 45,313
Millones de toneladas de registro bru-
;0 (9t) y 32,408 millones de toneladas
I € registro bruto compensadas (cgt). De
4 Cifra total de buques, 670 de ellos, con
;7,596 millones de gty 12,807 millones
13;8gt, son para entregar mas alld de

IEsms datos reflejan una disminucién de
Iiiqcartera de pedidos en mas de 3,2 mi-
: r]gs de gty 0,9 millones de cgt, en re-
acion a la misma fecha del afio anterior.

Eul;nkmg de los principales paises cons-
e Ores, como puede observarse en la

a cor"respondiente. esta encabezado
gi%r Japon, que supera la cartera de pe-
deeOs de Qorga, mgnteniendo ambos su
= razgo |'ndlscut|ble. El tercer pais en
r;mpm‘tanclale.s'Alemania, que ha mejo-
. (i su posicion respecto a igual fecha
I € afio anterr_or. Espafia, por debajo de
alia y Finlandia, contintia en la décima
Il:osu:ujn, con una cifra de cartera en tor-
Oalos 0,7 millones de gty una cuota de
Q;)rcado superior al 2% (en términos de
gagun.ha experimentado un descenso de
dfdomlllones_ c!e gten su cartera de pe-
Dados Y se sitia con una cuota de mer-
» del 30,26% en términos de gt. Por
» 1D;\rte, Co.rea, con un total en cartera
A 247 millones de gt, disminuye tam-
ke Su cartera en 1,4 millones de gty ob-
5 etuna cuotq del 29,23% en términos
54 gt. En térm'mos de toneladas com-

Nsadas, Jap6n supera a Corea casi en

1,5 millones: 8,511 millones frente a
7,028.

Par reas constructoras, la cartera de pe-
didos de China y Taiwan se sittia en 3,652
millones de gt y 2,478 millones de cgt,
con una cuota de mercado del 8%. La car-
tera de pedidos de los paises de la Union
Europea alcanza algo mas de 9,5 millo-
nes de gt y 9,5 millones de cgt., con una
cuota de mercado del 21%. Por su par-
te, los paises de Europa del Este tienen
en cartera casi 3,5 millones de gty 3 mi-
llones de cgt, destacando entre ellos,
Polonia y Rumania.

Por tipos de buques, la cartera de pedi-
dos de graneleros y combinados ascien-
de a 14,445 millones de gt, seguida por
la de portacontenedores, con 10,735 mi-
llones de gt. En tercer lugar se sit(an los
petroleros, con casi 8,6 millones de gt,
cuya cartera ha ido disminuyendo desde
1990, afio en que se situaba en torno a
los 20 millones de gt.

Las tablas 'Cartera de Pedidos Mundial’
y 'Evolucién de la Cartera de Pedidos
Mundial' recogen la situacion de cartera
de pedidos en nimero de buques, gty
cgt, la prevision de entregas de esta car-
tera por paises, dreas constructoras y ti-
pos de buque, a Enero de 1997, asi como
la evoluci6n de la cartera por areas y ti-

pos de buque.

Las entregas durante 1996 ascendieron a
1.450 buques, con un tonelaje de 24,187
millones de gty 15,854 millones de cgt.
Esta cifra de entregas es superior a la del
afio anterior, tanto en nimero de buques
como en tonelaje, alcanzando, en términos
de gt, la cifra mas elevada desde 1990.

Ferliship

Japon cuenta con la cuota maxima de en-
tregas, con un porcentaje del 41,38%, se-
guido por Gorea, que se sitda en un
27,62%. Por su parte, la Unién Europea
abtiene el 18,93% del volumen de entre-
gas, en términos de gt.

Por tipos de buques, los graneleros su-
ponen casi un 38,80% del tonelaje total
(gt) entregado durante 1996, los porta-
contenedores un 18,03%, mientras que
los petroleros se sittian en un 24,92%.

La distribucion de entregas durante 1996
por paises, dreas y tipos de buque, se re-
coge en la tabla 'Buques entregados du-
rante 1996'.

Durante 1996 se contrataron 1.613 bhu-
ques, totalizando 23,407 millones de gt
y 17,168 millones de cgt. Estas cifras re-
flejan una disminucion de unos 350 bu-
ques, 2,1 millones de gt v 1,5 millones
de cgt, en relacion a 1995.

Las cuotas maximas de contratacion las
tienen Japon y Corea, superando entre
ambos el 68%. La Union Europea alcan-
za una cuota del 15,7%.

Por tipos de buque, el grupo de mayor
contratacion durante 1996 ha sido el de
los graneleros y combis, con una cuota
del 31,25%, seguido por los portaconte-
nedores, con un 24,59%. Los petroleros
han alcanzado un 20,55%, cuota supe-
rior en casi 7 puntos a la de 1995.

La distribucion de la contratacion por
paises, areas constructoras y tipos de
buque, durante 1996, se recoge en la
tabla ‘Buques contratados durante
1996'. A
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CARTERA DE PEDIDOS MUNDIAL
FERLISHIP-FEDICA
1 Enero 1997
PRINCIPALES PAISES CONSTRUCTORES, N.° DE BUQUES, GT Y CGT

TOTAL EN CARTERA % SOBRE EL TOTAL

PAISES N.® GT CGT N.° GT CGT
JAPON 501 13.711.958 8.510.697 19,89 30,26 26,26
COREA SUR 305 13.246.650 7.028.176 1211 29,23 21,69
ALEMANIA 126 2.012.020 1.962.904 5,00 4,44 6,06
CHINA 195 2.696.868 1.914.503 7,74 5,95 5,91
[TALIA 89 1.899.570 1.855.432 3,53 419 573
POLONIA 122 1.791.319 1.462.125 4,84 3,95 4,48
FINLANDIA 13 805.888 880.571 0,52 1,78 2,72
HOLANDA 160 563.386 808.266 6.35 1,24 2,49
RUMANIA el 905.829 756.085 3,61 2,00 2,33
ESPANA 129 663.842 700.001 512 1,47 2,16
DINAMARCA 35 847.504 650.945 1,39 1,87 2,01
TAIWAN N 954.661 563.393 1.23 21 1,74
RUSIA 74 514.352 561.458 2,94 1,14 1,73
UCRANIA 34 661.603 527.155 1,35 1,46 1,63
CROACIA 28 612.698 504.724 1.1 1,35 1,56
FRANCIA 16 385.006 451.608 0,64 0,85 1,39
TURQUIA 58 503.899 413.295 2,30 1.1 1,28
USA 67 350.638 405.782 2,66 0,77 1,25
NORUEGA 61 266.597 394.714 2,42 0,59 1,22
INDONESIA 26 353.192 304.512 1,03 0.78 0,94
RESTO 358 1.565.459 1.761.368 14,21 3,45 5,44
TOTAL 2.519 45.312.939 32.407.714 100,00 100,00 100,00

TOTAL EN CARTERA

% SOBRE EL TOTAL

AREA N.° GT CGT N.° GT CGT
ASIA 129 890.038 835.007 5,12 1,96 2,58
CHINA 226 3.651.529 2.477.896 8,97 8,06 7,85
COREA 305 13.246.650 7.028.176 12,11 29,23 21,69
EUROPA ESTE 340 3.521.412 3.076.709 13,50 7,77 9,49
JAPON 501 13.711.958 8.510.697 19,89 30,26 26,26
OCEANIA 29 23.335 58.294 115 0,05 0,18
OTROS 175 731.700 832.833 6,95 1,61 2,57
UE 814 9.536.317 9.588.102 32,31 21,05 29,59
TOTAL 2.519 45.312.939 32.407.714 100,00 100,00 100,00

TOTAL EN CARTERA

PRINCIPALES TIPOS DE BUQUES, N.° DE BUQUES, GT Y CGT

% SOBRE EL TOTAL

TIPO N.° GT CGT N.° GT CGT
CARGA GENERAL 415 2.427.858 2.911.870 16,47 5,36 8,99
GASEROS Y QUIMICOS 201 3.925.428 3.522.170 7,98 8,67 10,87
GRANO Y COMBIS 443 14.445.562 7.245.221 17,69 31,88 22,36
PASAJE 210 2.724.381 3.701.925 8,34 6,01 11,42
PESQUEROS 254 175.253 517.626 10,08 0,39 1,60
PETROLEROS 185 8.631.963 4.108.510 7,34 19,05 12,68
PORTACONTENEDORES 453 10.735.162 8.113.032 17,98 23.69 25,03
RO-RO 81 1.833.273 1.294.056 3,22 4,05 3,99
VARIOS 77 411.059 993.304 11,00 0,91 3,07
TOTAL 2.519 45.312.939 32.407.714 100,00 100,00 100,00

Lloyd's
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CARTERA DE PEDIDOS MUNDIAL
FERLISHIP-FEDICA
1 Enero 1997
PRINCIPALES PAISES CONSTRUCTORES, N.° DE BUQUES, GT Y CGT

2F ON [ REGA
' : A i 00"
o 0
PAISES N.° GT CGT N.° GT CGT N.° GT CGT

JAPON 501 | 13.711.958 | 8510697| 379 | 8.839.381 | 5.4446862| 122 4872577 | 3.066.035
COREA SUR 505 | 13246650 | 7.028476| 211 | 8514565 | 4.383096| 94 4732.085 | 2.639.080
ALEMANIA 8| 2012020 | 1962004] 87| 1217294 | 1.182890) 39 794.726 779.914
GHINA 195 | 2696868 | 1914503] 130 | 1414.081 | 1.073.768| 65 1.282.787 840.735
ITALIA 39| 1899570 | 1855432 44 676.570 §08.692 | 45 1.223.000 | 1.246.740
POLONIA 199 | 1791319 | 1452125 77 897.619 793.885 | 45 893.700 658.240
FINLANDIA 13 805.888 880.571 7 355.154 333.253| 6 450.734 547.318
HOLANDA 160 563.386 g08.2661 114 382.634 538.560 | 46 180.752 269.706
RUMANIA 91 905.829 756.085] 80 802.903 663126 | 11 102.926 92.959
ESPA,A 129 $63.542 700.001| 108 365.770 426.145 | 21 208,072 273 856
DINAMARCA 35 847.504 650945 22 487.082 376.257 | 13 360.422 274.688
TAIWAN 31 954,661 563.393] 20 687.661 360.893 | 11 267.000 202,500
RUSIA 74 514,352 561.458] 66 333.052 439.658 8 181.300 121.800
UCRANIA 34 661.603 527.455| 24 400.719 341277 | 10 260.884 185.878
CROACIA 28 612,698 504.724] 16 322,548 263.874| 12 290.150 240.850
FRANCIA 16 385.006 451.608 10 202.906 217.968 6 182.100 233.640
TURQUIA 58 503.899 413.295 38 328.252 271.896 | 20 175.647 141.399
USA 67 350.638 405.782| 50 172.390 217.885 | 17 178.248 187.897
NORUEGA 61 266.597 304714 49 175.507 281113 | 12 91,090 113.601
INDONESIA 26 353.192 304512 8 83.492 77392| 18 269700 | 227120
RESTO 358 | 1565459 | 1.761.368] 444 2918483 | 1.804.245| 50 1.859.954 879.033
TOTAL 2519 | 45.312.030 |32.407.714|1.984 | 20.578.063 |20.106.635| 671 | 18.947.854 |13.222.989

PREVISION DE ENTREGAS

1997

1998 o mas

AREA N.© GT CGT N.° GT CGT N.° GT CGT
ASIA 129 890.038 835.007) 97 394.735 425137| 32 495.303 409.870
CHINA o5 | 3651529 | 2477.896| 150 | 2101742 | 14346611 76 1549787 | 1.043.235
COREA 305 | 13246650 | 7.028176) 211 8514565 | 4.389.096| 94 4732.085 | 2.639.080
EUROPA ESTE 30 | 3521412 | ao76709| 272 | 2459002 | 2.251.386| 68 1.062.410 825.323
JAPON B0l | 13711956 | 8510697| 879 | 8839381 | 5444662| 122 4872577 | 3.066.035
OCEANIA 29 23.335 58204 29 23.335 58.294 0 0 0
OTROS 175 731.700 932.833] 146 447 516 547.808| 29 284.184 285.025
UE a4 | 0536317 | 9588.102] 564 | 4936356 | 5043744 250 4599961 | 4.544.358
TOTAL 2510 | 45.312.930 |32.407.714 1.848 | 27.716.632 [19.504.788| 671 | 17.596.307 |12.812.926

N.° DE BUQUES, GT Y CGT
PREVISION DE ENTREGAS

1997

1998 o0 mas

TIPO N.© GT CGT N.° GT CGT N.° GT CGT
CARGA GENERAL 407858 | 2.911.870] 329 1682494 | 2116626 | 86 745.364 795.244
ESPECIAL 43? . 1151234 221.841 38 86.274 172.576 3 30.350 49,265
GRANELERO/COMBINADO 443 | 14445562 | 7.245221| 828 | 11140473 | 5410162 115 3.305.089 | 1.835.059
LPG/LNG 56| 2248335 | 1.870.576] 37 915107 835660 | 19 1.333.228 | 1.034.916
PASAJE/FERRY 0jg | 2724381 | 3.701.925] 155 1044804 | 1530676 | 55 1.679.577 | 2.171.249
PESQUERD 254 175.253 517.626| 243 153.908 461925 | M 21.345 55,701
EETROLEHU 178 | 8.607.073 | 4.065.186] 104 4681525 | 2.258.008 | 74 3.925548 | 1.807.178
POHTACUNTENEDURES/RO-RD 534 | 12568435 | 9.407.088] 313 6774046 | 5.165.716 | 221 5793.489 | 4.241372
RROD UCTOS/QUIMICO 185 | 1680093 | 1651.594] 92 065.934 993.496 | 53 694.159 658.008
EMOLCADOR/AUXILIAR 243 319.325 814.787] 210 951,666 655.438 | 33 67.659 159349
L._lT“TAL 2519 | 45.312.030 |32.407.714] 1849 | 27.717.131 [19.600.283 | 670 | 17.565.808 |12.807.431
Oyd's
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ESTADISTICAS

EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS MUNDIAL

FERLISHIP-FEDICA
PRINCIPALES TIPOS DE BUQUES

Numero de buques

TIPO

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
CARGA GENERAL 525 452 47 430 380 479 415
GASEROS Y QUIMICOS 248 254 203 161 164 202 201
GRANO Y COMBIS 134 206 195 331 447 450 443
PASAJE 175 171 151 163 190 200 210
PETROLEROS 324 387 321 283 278 224 185
PORTACONTENEDORES 182 176 172 208 266 378 453
RO-RO 46 59 47 53 49 64 &1
PESQUERD 592 474 427 301 280 289 254
VARIOS 407 351 351 225 262 369 277

2.633 2.530 2.284 2.145 2.316 2.655 2519 |

Millones de GT

1991 1992 1993 1994 1995

CARGA GENERAL 2,825 2,231 1,927 2,029 1,844 2,341 2,428
GASEROS Y QUIMICOS 3,123 4,015 3,404 4,090 3,822 3,967 3,928
GRANO Y COMBIS 5,353 8,793 8,161 12,160 16,345 16,827 14,446
PASAJE 2,038 1,861 1,600 1,692 2,311 2,676 2,724
PETROLEROS 20,168 20,301 16,352 12,671 12,969 10,797 8,632
PORTACONTENEDORES 4414 4,404 4,187 5,280 7,057 8,833 10,735
RO-RO 0,594 0,887 0,836 0,987 0,813 1,548 1,833
PESQUERO 0,481 0,293 0,256 0,193 0,122 0,196 0,175
VARIOS 0,793 0,379 0,520 0,140 0,509 1,341 0,411

39,789 43,164 37,333 39,242 45,792 48,526 45,313

Millones de CGT

TIPO 1990 1901 1992 1993 1994 1995 1996
CARGA GENERAL 1,515 2,875 2,557 2,614 2,324 2,932 2,912
GASEROS Y QUIMICOS 3,016 3,682 3,008 3,421 3,287 3,543 3,522
GRANOQ Y COMBIS 2,603 3,995 3,690 5,903 7.821 7,909 7,245
PASAJE 2,944 2,679 2,972 2,489 3,454 4017 3,702
PETROLEROS 8,199 8,712 6,404 5,279 5817 4913 4,109
PORTACONTENEDORES 3,391 3,324 3,167 4,008 5,341 6,682 8,113
RO-RO 0,477 0,680 0,608 0,872 0,633 1,130 1,294
PESQUERD 1,924 1,172 1,024 0,772 0,488 0,569 0518
VARIOS 3,069 1,050 2,223 0,300 0,999 1,635 0,993

27,138 28,169 25,043 25,658 30,164 33.330 32,408

Lloyd's
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EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS MUNDIAL

FERLISHIP-FEDICA
PRINCIPALES AREAS CONSTRUCTORAS

Numero de buques

1994 1995
ASIA 98 8 71 8 o1 120 %
CHINA ) 120 144 130 136 170 2%
COREA 14 1 124 200 236 33 305
EUROPA ESTE 17 249 280 313 376 437 349
JAPON 530 515 474 469 491 521 501
UE 658 570 462 4 468 575 501
0TROS A 818 729 523 518 500 451
2633 2530 2.204 2.145 2.316 2,655 2519
Millones de GT
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
ASIA 0400 0374 0,252 0,250 0,495 0573 0482
CHINA 1926 2968 3,074 2,563 2879 3183 3,652
COREA 753 10027 7148 10,620 12,047 14,684 13,47
EUROPA ESTE 2493 3,681 3,587 3835 5,057 5,547 4486
JAPON 14,972 15,736 13,079 1,773 14,975 14,414 13,712
Ue 7805 8074 6,007 5,933 7132 7779 7093
OTROS 4658 2,304 3,286 3268 3207 2,346 2441
30,789 43,164 37,3 39,242 45,192 48,526 45313
Millones de CGT

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

ASIA 0,49 0,456 0,310 0375 0,537 0,620 0,481
CHINA 1229 1,712 1,748 1,532 1,147 1,961 2478
COREA 3,381 42 3,146 4883 5,664 7,308 7028
EUROPA ESTE 193 2,764 2,831 3,135 4,079 4582 3,802
JAPON 7.858 7,955 6,691 6,738 8,281 8,329 8511
U 7.040 6734 5,719 5,904 £,650 7,980 7500
0TROS 4,999 4,326 4598 3,091 3,206 2,568 2,608
27,138 28,169 25,003 25,650 30,164 33,390 32,408

Uoyd's

Asia: Singapur, Malasia, India
China: China, Taiwan
Europa Este: Uerania, Croacia, Rumania, Polonia, Rusia
E: Holanda, Alsmania, Francia, Finlandia, Dinamarca, Espafia, Reino Unido, Italia
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ESTADISTICAS

BUQUES ENTREGADOS DURANTE 1996

FERLISHIP-FEDICA
PERIODO 1996

PRINCIPALES PAISES CONSTRUCTORES, N.° DE BUQUES, GT Y CGT

TOTAL ENTREGADO % SOBRE EL TOTAL
PAISES N.° GT CGT N.© GT CGT
JAPON 564 10.048.880 £.005.293 38,90 4155 37,88
COREA SUR 157 6.680.338 3.338.071 10,83 27,62 21,06
ALEMANIA 73 1.129.360 1.063.655 5,03 467 6,71
CHINA 66 906.269 637.750 4,55 3,75 4,02
ITALIA 24 662.019 570.952 1,66 2,74 3,60
POLONIA 43 609.792 482.068 297 2,52 3,04
ESPANA 60 607.816 387.229 414 2,51 2,44
FINLANDIA 6 337.382 381.184 0,41 1,39 2,40
DINAMARCA 19 420.033 329.294 1,31 1,74 2,08
HOLANDA 76 228.189 326.319 5,24 0,94 2,06
TAIWAN 14 653.094 274582 0,97 2,70 1,73
NORUEGA 36 152.018 252.273 2,48 0.63 1,59
CROACIA 12 314.255 234.964 0,83 1,30 1,48
FRANCIA 13 209.290 229.194 0,90 0,87 1,45
SINGAPUR 53 159.206 224.640 3,66 0,66 1,42
RUMANIA 16 235.263 149.544 1,10 0,97 0,94
REINO UNIDO 18 183.161 124,981 1,24 0,76 0,79
BRASIL 7 163.210 120.733 0,48 0,67 0,76
UCRANIA 6 117.857 113.769 0,41 0,49 0,72
BULGARIA 8 89.663 85.464 0,55 0,37 0,54
RESTO 179 280.143 522.021 12,34 1,16 3.29
TOTAL 1.450 24.187.238 15.853.980 100,00 100,00 100,00

TOTAL ENTREGADO % SOBRE EL TOTAL
AREA N.° GT CGT N.° GT CGT
ASIA 99 205.242 308.431 6,83 0,85 1,95
CHINA 80 1.559.363 912.332 5,52 .45 5,75
COREA 157 6.680.338 3.338.071 10,83 27,62 21,06
EUROPA ESTE 77 878.071 760.680 5,31 3,63 4,80
JAPON 564 10.048.880 6.005.293 38,90 41,55 37,88
OCEANIA 25 31.967 67.435 172 013 0,43
0TROS 66 204.915 254.195 455 0,85 1,60
UE 382 4.578.462 4.207.543 26,34 18,93 26,54
TOTAL 1.450 24.187.238 15.853.980 100,00 100,00 100,00

PRINCIPALES TIPOS DE BUQUES, N.° DE BUQUES, GT Y CGT

TOTAL ENTREGADO % SOBRE EL TOTAL
TIPO N.° GT CGT N.° GT CGT
CARGA GENERAL 256 980.750 1.215.310 17,66 4,05 7,67
GASEROS Y QUIMICOS 135 1.642.165 1.594.609 9.31 6,79 10,06
GRANO Y COMBIS 265 9.383.768 4518189 18,28 38,30 28,50
PASAJE 100 1.061.428 1.455.031 6,90 439 9,18
PESQUEROS 148 86.170 278.640 10,21 0,36 1,76
PETROLEROS 143 6.028.211 2.628.085 9,86 24,92 16,58
PORTACONTENEDORES 186 4.361.348 3.333.157 12,83 18,03 21,02
RO-RO 21 491,256 372.811 1,45 2,03 2,35
VARIOS 196 152.142 460.148 13,52 0,63 2,90
TOTAL 1.450 24.187.238 15.855.980 100,00 100,00 100,01

Lloyd's
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BUQUES CONTRATADOS DURANTE 1996

FERLISHIP-FEDICA
PERIODO 1996

PRINCIPALES PAISES CONSTRUCTORES, N.° DE BUQUES, GT Y CGT

TOTAL CONTRATADO

% SOBRE EL TOTAL
PAISES N.° GT CGT N.° GT CGT

TOTAL CONTRATADO

JAPON 501 9.157.739 5,900.261 31,06 39,12 34,37
COREA SUR 180 6.736.887 3.843.404 11,16 28,78 22,39
CHINA 113 1.664.548 1.191.228 7.01 711 6.94
ALEMANIA 78 916.988 845.049 4,84 3,92 4,92
TALIA 46 652.382 765.122 2,85 2,79 4,46
POLONIA 49 654.156 519.150 3,04 2.79 3,02
HOLANDA 116 314.650 512,467 719 1.34 2,99
FINLANDIA 5 318,000 384.600 0,31 1.36 294
ESPANA 110 344,637 378.776 6,82 1.47 2.21
NORUEGA 55 199.486 326.578 3,41 0,85 190
CRDACIA 17 392.105 318.130 1.05 168 1.85
TAIWAN 18 444.900 308.130 112 1,90 179
INDONESIA 17 241780 200.426 1.05 1,03 117
SINGAPUR 38 172,941 184.171 2,36 0,74 1,07
TURQUIA 34 138.732 170.533 211 0,59 0'99
USA 16 153.476 149590 0.99 0,66 0.87
RUMANIA 15 187.425 144,206 0,93 0,80 0.84
FRANCIA 15 66.021 116.599 0,93 0.28 068
DINAMARCA 17 66.100 109.959 1.05 0,28 064
PORTUGAL 19 71.890 101.731 118 0,31 059
RESTO 154 511.848 697473 9.55 219 406
TOTAL 1.613 23.406.691 | 17.167.583 100,00 100,00 100,00
TOTAL CONTRATADO % SOBRE EL TOTAL
N 6T CGT N.° GT CaT
ASIA 80 487.895 468.880 4,96 2,08 273
CHINA 131 2.109.448 1.499.358 8.12 9.01 873
COREA 180 6.736.887 | 3.843.404 11,16 28,78 2239
EUROPA ESTE 106 970.866 933.894 6,57 4,15 5.44
JAPON 501 9157730 | 5.900.261 31,06 3912 3437
OCEAN A 27 25.005 50.343 167 011 035
0TROS 57 228,810 283,559 3,53 0,98 165
UE 531 3,690.041 4.178.884 3292 15,76 24'34
T
[ TOTAL 1.613 23.406.691 | 17.167.583 100,00 100,00 100,00
PRINCIPALES TIPOS DE BUQUES, N.° DE BUQUES, GT Y CGT
% SOBRE EL TOTAL

TIPO GT CGT N.° GT
gﬁggg GENERAL 265 1497002 | 1.762.087 16,43 6,40 1026
&R ANOOS Y QUIMICOS 142 1.745.325 1.704.993 8,80 7.46 9,93
SRANO Y COMBIS 261 7313605 | 3.912.891 16,18 31,25 22,79
PESQUE 147 1210896 | 1.716.898 9,11 517 10,00
BETROLL 171 84.754 284,862 10,60 0.36 166
PORT ALEROS 114 4810530 2.265.441 7,07 20,55 1320
f " CiEDoRES 273 5755111 |  4.441.654 16,92 24,59 25.87
VARIOS 39 830.559 597.380 242 355 348
201 158.819 481.357 12,46 0,68 2'80
3

oL 1.613 23.406.691 | 17.167.583 100,00 100,00 100,00
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NUESTRAS INSTITUCIONES

NOTICIAS DEL €.0.I.N. Y A.I.N.E.

CONSTITUCION DE UN GRUPO DE
TRABAJO DE MEDIO AMBIENTE
DEL COIN Y AINE

lugar la constitucién del Grupo de

Trabajo de medioambiente del C.0.1.N.
y de la A.I.N.E., habiéndose celebrado has-
ta el momento cinco reuniones, la Gltima el
14 de mayo.

EI pasado 30 de octubre de 1.996 tuvo

El Comité esta canstituido por ingenieros na-
vales de reconocida experiencia en el cam-
po medioambiental, y pertenecientes a muy
diversos sectores: Mauricio Alvarez Ortiz
(Presidente), Jests Casas Rodriguez
(Secretario), y los vocales Miguel Moreno
Moreno, Rafael Montero Baguedano, Roman
Gonzalez Dominguez, y Alejandro Mira Pueu.

Los principales objetivos que se persiguen
con la creacion de este grupo de trabajo son:

NOTICIAS ETSIN

= Serforo de discusion de los temas medio-
ambientales que afectan a la profesion.

» Ser drgano permanente de consulta y co-
municacion de temas medioambientales,
especialmente de la legislacion medioam-
biental.

« Llevar nuestra presencia de forma institu-
cional a organismos, foros, etc., relaciona-
dos con el medioambiente, transmitiendo
las opiniones o preacupaciones de nuestro
colectivo sobre esta materia.

= Ser promotor de encuentros de nuestro co-
lectivo con responsables medioambientales
de industrias, servicios, administraciones,
puiblicas, etc.

n

urante la dltima quincena de abril 1a
D Escuela ha andado revuelta. El mo-

tivo no ha sido otro que las eleccio-
nes a Director de la ETSIN que tuvieron
lugar el dia 24 de abril. Se presentaronala
eleccion D. Vicente Mallach Ferrer,
Catedratico de la rama de Organizacion de
la Produccion, y D. José Fernando Nufiez
Basariez, Catedratico de Sistemas de Pesca,
habiendo sido elegido este Citimo.

El 21 de mayo tomo posesion del cargo
de Director de la Escuela D. José Fernando
Nifiez Basafiez, que sustituye a D.

Alejandro Mira Monerris, gue ha desem-
pefiado este cargo durante los Gltimos
anos, y que también es el decano del
Colegio de Ingenieros Navales. Presidido
el acto de posesidn por el litmo. Sr. D.
Saturnino de la Plaza, rector de la
Universidad Politécnica de Madrid, tanto
el Director saliente como el entrante die-
ron sendos discursos en los que valora-
ron los aspectos positivos de la Escuelay
agradecieron a los asistentes su apoyo.

Se comenzd un ciclo de conferencias so-
bre el futuro del Ingeniero Naval cuan-

« Elaborar un catalogo de obligaciones me-
dioambientales, materiales y formales, del
sector.

» Promover cursos de formacion medioam-
bientales.

» Elaborar v distribuir estudios , documen-
tos, etc., relacionados con temas medio-
ambientales que sean de interés para la
industria naval.

Con respecto a este Ultimo punto, merece
destacarse que estan ultimandose cinco
articulos sobre temas medioambientales,
que abarcan asuntos tan diversos como
costes ambientales, contaminacion at-
mosférica, etc. M=

do sale de la Escuela, habiendo sido da-
da la primera por D. Francisco Angulo
Barquin.

Dentro de las conferencias organizadas
por el Departamento de Arquitectura y
Gonstruccion Naval de la ETSIN, se rea-
lizd una conferencia sobre ensayos no
tradicionales en los buques, como en-
sayos de humos y de viento. La confe-
rencia estuvo impartida por D. Eduardo
Minguito Cardefia, Ingeniero Naval, dé
Astilleros Espafioles, S.A. =
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