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EDITORiAL

CONVERSIONES Y REPARACIONES

•1
or sus características propias la reparación ha sido en el mundo entero una actividad predominantemente do-

méstica. Por ventajas logísticas de respetos y pinturas, comunicaciones, facilidad de la Inspección, etc., los

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

Los astilleros del país que cuenta con un importante número de Armadores tienen unas ventajas muy consi-

derables. Desgraciadamente no es el caso de España. Los Astilleros de nuestro país han tenido que enfrentar-

sea un desafío importante en los últimos años para conseguir compensar las pérdidas de mercado que les ha

producido la desaparición de Armadores españoles, con la captación 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 allí situados.

A pesar de lo anterior, la Reparación naval en España está posicionada ventajosamente en el mercado interna-

cional, de forma que los armadores más importantes del mundo (noruegos, americanos, alemanes, británicos,

holandeses, etc.) cuentan con los Astilleros españoles como una consulta obligada cuando se plantean la re-

paración de sus buques.

A esta situación actual se ha llegado superando, en unos pocos años, dificultades y hándicaps importantes.

Se han tenido que hacer grandes esfuerzos en la gestión de recursos y en la programación para terminar los

barcos en plazo, con calidades y precios aceptables.

Los astilleros españoles están ofreciendo 24 horas de trabajo sábados y domingos incluidos, si el cliente o el

plazo previamente comprometido lo demandan. Su calidad de trabajo está asegurada por las normas SO 9001

y 9002 en la mayoría de los astilleros y los restantes están en proceso de conseguir la citada certificación.

Algunos, como en el caso de los tres Centros de Reparaciones de BAZAN CARENAS tienen también la certifi-

cación BVQ1.

El año 1.996 ha sido en general bueno para los Astilleros españoles de reparación que han tenido un alto índi-

ce de ocupación de instalaciones y plantilla, superando los resultados del año anterior hasta en un 24 por

ciento, como en el caso de ASTICAN. En el área de actividad de las conversiones hay que destacar las opera-

ciones firmadas por AESA CADIZ con Braspetro Oil Services para la conversión de una plataforma de perfo-

ración en una plataforma de producción y de un petrolero VLCC en un FPSO, así como con CONOCO SHIPPING

CO., para la transformación 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. Bazán, en un plazo de 4 semanas.

A los Astilleros de reparaciones se les reconoce su importancia como industrias generadoras de empleo en des-

tacadas zonas regionales. Actualmente, el sector de la reparación naval en España emplea a 3.500 personas

de las cuales 2.500 están 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, tubería, cables, etc.

Atrae a nuestros puertos alrededor de 600 buques con aproximadamente 5 millones de GTy 7 millones de TPM

y arrastra importantes negocios colaterales de todo tipo.

Los Astilleros españoles de reparación están próximos a conseguir un dimensionamiento óptimo, por lo que el

futuro se plantea como un sector de empresas rentables sin ayudas institucionales. Piden que la Administración

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 renovación de la flota mercante española..
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REPORTAJE

QUIMIQUEROS CONSTRUIDOS
POR UNL VALENCIA PARA

UNITED TANKERS

-

C

uando en Diciembre de 1994, UNL firmó el Contrato de
Construcción con United Tankers para la entrega de tres

unidades de buque de transporte de productos químicos

Para el Báltico, consolidó el camino iniciado con la construCcion
del buque "Mar Virginia", dentro de la especialización en buques

COn tanques de carga de acero inoxidable. Actualmente han si-

do entregados los buques "Llnited fiJadía"y "Jriited NeI/y Y la
O ntrega del tercero está prevista para el mes de octubre de es-

te ano. A continuación se indican algunas impresiones extrat-
das de la experiencia en el diseño y construcción de dichos
buques , en el entendimiento de que puedan ser de utilidad a los
lectores de "Ingeniería Naval".

Características principales:

Eslora entre perpendiculares:93 m.

Eslora Total:	 99,7 m
Manga de trazado:	 16,4 m
Puntal a cubierta superior: 	 9,1 m
Calado de escantillonado:	 6,7 m
Peso Muerto a 6,7 m:	 5750 t

La e mpresa sueca de ingeniería "FKAB" llevó a cabo el diseño 	 CLASIFICACIÚN

Co nceptual y colaboró en el diseño básico.
DNV +1 Al Tanker for Oil Products and Chemical, Ship Type 2,

Esta tres unidades incorporan interesantes novedades desde el 	 MO 2. EO, ce Class 1 A, ss, a2, b3, c3, v3. f2, k, hl(1 ,5 t/m3 -

Punto de vista técnico y productivo. 	 1,84 tIm3 partial filling), Str. 0,1, ETC, TMON, NAUT-C

309 . MAYO 1997	 INGENIERlA NAVAL N" 738



í$i1I,*I.
1 1	

1

TIPO Y DISEÑO DEL BUQUE

Se trata de buques destinados a tráficos específicos en la zona

del Báltico, que disponen de disposiciones y equipo totalmente

adaptado a la navegación 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 clasificación Hielo lA del DNV.

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

4. Disponen de un espacio de maquinaria muy reducido en com-

paración con el tamaño de la carga.

5. Las formas del buque 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 clásico, sino desde el punto de vista de la operación en

zonas de hielo pesado.

8. Incorporan un nuevo concepto de propulsor de proa.

9. Se incorpora preinstalación para catalizador de gases de es-

cape de cara al cumplimiento con las reglamentaciones más

avanzadas al respecto.

La cota de Hielo pesado lA del DNV supone modificaciones im-

portantes desde distintos puntos de vista. Por un lado, los re-

forzados adicionales son necesarios en prácticamente toda la

eslora del buque, existiendo un enorme peso añadido. Para evi-

tar este pernicioso efecto, se recurrió a una clara de 800 mm

que, en realidad, se convirtió en 400 mm al intercalar las cua-

dernas de hielo. Paradójicamente, ello supuso un efecto bene-

ficioso en el peso del acero inoxidable, que vio reducido su peso

en aproximadamente 40 t respecto de una configuración más

convencional con claras mínimas 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 recurrió

1!
ji

I I -

9r	 ¿
al empleo de acero de alta tensión en la cantidad de unas 90 to-

neladas, tanto en chapa de forro como en refuerzo primario de

casco.

El acero inoxidable utilizado tiene características de acero de al-

ta tensión a temperaturas de transporte inferiores a los 50 C.

Esta ventaja supuso una reducción adicional del peso de acero

inoxidable. Debe mencionarse que el momento de la compra

coincidió con una llamativa elevación del precio del £Iíquel que

influyó decisivamente en el coste por kilo del acero inoxidable.

La clara reducción en peso del acero inoxidable como conse-

cuencia de los intensos reforzados que comentamos anterior-

mente, supuso una desventaja adicional para el Departamento

de Producción que vio aumentadas las horas de soldadura, así

como las dificultades de acceso a espacios de doble fondo don-

de las dificultades aumentaron al instalar la tubería. 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 producción. El precio

del acero inoxidable hoy en día pone en du-

da la repetición de dicha configuración.

Por otro lado, la mencionada clase hielo re-

quiere un escantillonado superior en línea

de ejes, reductor y hélice, así como una pin-

tura cerámica en la zona de la flotación pa-

ra evitar su deterioro en el caso del roce

continuo con hielo.

Asimismo, es necesaria una potencia mí-

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 propulsión principal con algún sistema

que sea capaz de dar potencia avante y que,

310- MAYO 1997	 INGENIERíA NAVAL N 738
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REPORTAJE

adicionalmente, pueda servir de dispositivo de "vuel-

ta a casa'. La consiguiente redundancia en la pro-

pulsión es también requerida en los buques químicos

en caso de tener que abandonar rápidamente el mue-

lle por accidente o incendio. Para ello se escogió

un sistema novedoso de propulsor de proa con ca-

pacidad para dar avante y que resulta ser muy re-

sistente a la penetración del hielo a poca profundidad,

como es la del calado de este buque. Dicho siste-

ma es el denominado "Omnithruster", de fabricación

estadounidense, y de accionamiento electrohidráu-

lico. 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 escogió popa

de gabarra, dado que no era la navegación en alta mar la preo-

cupación fundamental del Armador, sino su adaptación a la

navegación en hielo. Las primeras propuestas de formas lle-

vaban consigo un pantoque de radio pequeño que no era con-

veniente desde el punto de vista de rendimiento hidrodinámico

por la discontinuidad creada en el flujo ascendente en esa zona.

Una vez corregido este inconveniente, se obtuvieron unas for-

mas de fácil construcción, desarrollables en un alto porcentaje,

con rampa plana en popa, quillote central grande y pantoque de

radio constante prácticamente en toda la eslora. El acuerdo en-

tre el quillote central y la rampa plana del fondo en la zona de

máquinas fue suavizado para evitar concentraciones de esfuer-

zos (en casos de buques posteriores veremos cómo dicho in-

conveniente ha sido solucionado y cuál es el límite práctico de

este tipo de formas en popa). La transición 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

búsqueda de pérdida de volumen lateral. El radio de pantoque

va, lógicamente, aumentando según se asciende por la rampa

de popa. La transición en proa es también suave y correspon-

de a un concepto más convencional con abanico moderado.

DISPOSICIÓN GENERAL

La acomodación, Puente de gobierno y Cámara de máquinas

están situadas a popa. Dispone de proa lanzada con bulbo, cu-

bierta castillo y popa de gabarra.

Dispone de acomodación para una tripulación de 13 personas.

El buque dispone de doble casco y doble fondo en toda la zo-

na de carga. El espacio de carga está 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 cámara de bombas de lastre, se decidió que

la misma se transformase en un verdadero tanque de lastre, co-

municado con el colector de lastre, con objeto de aspirar con

las bombas 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 características similares a tas de

las bombas de carga. Las tomas de mar quedan dentro de di-

cho compartimiento. A cada lado se sitúa un tanque de agua téc-

nica para la limpieza de los tanques de carga. Esta disposición

resultó interesante y supone un ahorro de hasta 2,4 m en es-

lora con respecto a una cámara convencional.

Puede decirse que el tamaño de la cámara de máquinas es el

paso anterior al espacio requerido para la propulsión diesel eléc-
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La tubería de lastre es de material GRP-Epoxy,

y existe un transversal en el Man ifold conec-

tado al sistema de lastre, a través del cual se

puede insuflar aire del sistema de ventilación

de tanques de carga.

El buque dispone de un sistema de ventilación

para gas freeing de los tanques de carga con

secador y contrapresión suficiente para alcan-

zar los tanques de lastre a través del transver-

sal del Manifoid y del colector de lastre.

El mamparo longitudinal límite en laterales de

los tanques de carga debe adaptarse a la re-

.

	 ducción de manga libre en las zonas inferio-

res, y requiere la instalación de quiebros. -

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 propulsión convencional mecánica- El motor

Principal se encuentra retrasado en comparación con la situa-

clon clásica en el doble fondo, pero resulta relativamente ade-
l antado si observamos el piso superior de la plataforma en
m aquinas y las cubiertas superiores. En realidad, queda en-
calado en un gran quillote central que configura la salida por

Popa de las formas. Una popa tipo "gabarra" clásica termina

de Configurarla geometría de la parte de popa de la cámara de
maquinas. Los auxiliares quedan alojados en un espacio se-
parado del resto de la cámara, con objeto de cumplimentar fu-
turas reglamentaciones nórdicas al respecto, y el local de
P urificadoras y módulo de combustible queda asimismo apar-

tado del resto. La caldera queda situada en un espacio mas al-

to a pooa.

1	 El fondo de los tanques de carga es inclinado

hacia el poceto de aspiración de la bomba.

Además, en los mamparos transversales límites 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 chupón de la bomba. Este tipo de construcción ha resultado

ser costoso y no tener una justificación clara desde el punto de vis-
ta de la operación. 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 creación de un espacio inaccesible bajo ellas. Dicho es-

pacio es de difícil mantenimiento y presenta como solución evi-

dente que se haga totalmente inaccesible y ciego mediante el relleno
con algún material apropiado. No obstante, dada su situación en

la zona de carga y directamente bajo un tanque de carga, no se en-

contró un material apropiado y se decidió, finalmente, su inclusión

en el tanque de lastre de doble fondo, mediante la apertura de agu-

jeros en la zona correspondiente del doble fondo.

S ISTEMA DE CARGA

La carga se distribuye en 11 tanques estructurales
más dos "slops". Cada uno está provisto de bom-

ba de carga de pozo profundo de accionamiento hi-
d raulico 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-
q ue se realiza mediante "drop line" separada de la
propia bomba. Toda la tubería en contacto con la
g racia es de acero inoxidable AISI 31 6L, incluyen-

do las válvulas correspondientes.

La capacidad total de los tanques de carga es de 6.900

m. La descarga máxima simultánea es de 900 m3/h
Y la carga de 1.000 m3/h.
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Desde el punto de vista del calentamiento de la carga, el Armador pidió

la instalación de calentadores de cubierta. Esta disposición permite la

eliminación de los serpentines en tanques de carga, salvo en el caso de

los tanques "slop". Asimismo, perme la eliminación del circuito se-

cundario de acete térmico. No obstante, presenta el inconveniente de

ocupar espacio en cubierta, ya de por sí empachada en este barco.
Además, son elementos caros y requieren : desde el punto de vista de

la operación, tener las bombas de carga en funcionamiento permanente

cuando se requiera la calefacción. Por otro lado, el accionamiento, con-

trol de temperatura y monodzación de los calentadores es local, por

lo que el acceso a los mismos debe ser muy cuidado. El coste final

del sistema de los calentadores de cubierta resuftó ser mayor que la so-

lución 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 tamaóo del buque y el número de tanques tienen una

enorme influencia en el coste comparado entre ambas soluciones.

Téngase en cuenta que, salvo requerimiento de Armador, no es nece-

serio disponer en todos los casos de circuitos primario y secundario

de calefacción de tanques, dependiendo del tipo de producto y de cier-

tas medidas de control de contaminación del fluido calefactor.

La concepción en tres dimensiones de la cubierta de carga fa-

cilita la disposición de la misma en gran medida, pero requiere

más tubo y en posiciones más elevadas.

PROPULSIÓN Y VELOCIDAD

La propulsión 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 salió equipado con la preinstalación para el 	 N

equipo de catalizador de gases de escape, pero no se

instaló el catalizador. La preinstalación supone dos tan-

ques de urea y los correspondientes sistemas de tu-

bería que los conectan con el catalizador situado en el -

sistema de gases de escape del motor principal

MANIOBRABILIDAD

La maniobrabilidad del buque es especialmente buena. Dispone

del sistema "Omnithruster" de propulsor de proa, que permite

empuje lateral y longitudinal, del que hablaremos más abajo, y

de un timón tipo Becker con flap móvil. El buque es capaz de vi-

rar prácticamente sobre su propio eje geométrico. Lógicamente,

la pérdida de velocidad es muy importante. La maniobrabili-

dad a baja velocidad es realmente la gran beneficiada. La sus-

tentación lateral de este tipo de timón 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 empuje lateral a punto fijo,

aunque su empuje disminuye con la velocidad, siendo el límite

de efectividad de alrededor de los 2 nudos.

El propulsor de proa funciona como una bomba centrífuga con

conducto de aspiración en fondo, y descargas bien por los cos-

tados o bien por el fondo. Según 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 más importante el

empuje a baja velocidad, prácticamente a punto fijo, por lo que

este sistema es interesante para estas aplicaciones. También re-

sulta más rápido 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 la potencia aconsejable en función del desplaza-

miento es de 65 w/t, frente a 35w/ten el caso de propulsor la-

toral convencional.

MAQUINARIA AUXILIAR

El buque dispone de tres generadores diesel de

270 Kwa 1800 rpm cada uno, consumiendo GO.

La generación 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.

.4
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y
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ASTI CAN

AUMENTA SU CUOTA DE PARTICIPACIÓN EN
EL MERCADO EUROPEO

6	
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urante el año 1.996, aunque ASTIC.AN no ha realizado nin-

guna transformación ni conversión, ha experimentado un
aumento en las reparaciones dentro de casi todos los mer-

cados y particularmente del europeo. Esto ha supuesto que la
actividad del astillero haya aumentado en un 22 % con respec-

to al año anterior, con un total de unidades reparadas de 338 a

final de año En consecuencia, la cifra de ventas también au-

mento en un 24 por ciento, aproximadamente.

ASTICAN ha incrementado notablemente su cuota de participa-

Clon en el mercado de mercantes de Europa Occidental y [E. UU.

Hay que destacar el gran aumento de las reparaciones efec-
tuadas a compañías noruegas, que han representado en 1.996
Ufl i mportante volumen. Entre las reparaciones efectuadas a bu-

ques de bandera noruega se puede resaltar las realizada al bu-

que de investigación de actividad sísmica "SaewayHarrier' los
Carguer5 frigoríficos "Swan Lagoon"y 'Swan Streqam", o el
b uque de apoyo a plataformas petrolíferas "Bucafleer'.

Otra reparación a destacar a buques de apoyo a plataformas fue

la realizada en el "Dinamic Instal/er". En este buque se renovó
gran cantidad de tuberías, se realizó 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 reparación llevada a cabo en el buque pa-

ra transporte de carga pesada Semi-sumergible "Sea Swan' o
la efectuada en el carguero frigorífico "Trojari Star'

El astillero ha conseguido asimismo un gran número 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 navegación.

Entre otros, se han reparado los buques pertenecientes a

Trasmediterránea "Ciudad de Cádiz' "Ciudad de Alicante ' "Santa
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Cruz de Tenerife"y o! "Juan J. Sister". además de los pertene-
cientes a Fred Olsen, "Benc/iijigua "y "Bañaderos".

L	 ' ..

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

Se sigue detectando un aumento de a 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 Lina CompañTa con ba-

se en Noruega en el que se ha realizado una importante repar-

ción general, incluyendo la renovación de más de 100 toneladas
de acero en tanques.

También operado dcsde Noruega, el carguero frigorífico
"Botlinian Reefer" efectuó una varada para que se le realizara

una reparación en el timón, incluyendo la renovación de la ca-
misa de bronce de la mecha.

El remolcador de altura holandés "Smit Rotterdam "también re-
paró en ASTICAN renovando acero en la zona de popa, trabajo

que supuso el completo desmontaje y montaje posterior del ser-

vo timón, mecha y todo el sistema de gobierno.

El buque científico francés de investigación "Jean Charcot" re-
alizó reparaciones generales incluyendo renovación de acero,

líneas de ejes. equipo específicos y trabajos de tuberías.

Por otro lado, el petrolero "Red Wing"de 141.178 1PM estu-
vo atracado al muelle de armamento, realizando la instalación

de una nueva línea de tubería en cubierta.

Actualmente, entre las reparaciones que se están llevando a ca-
bo destacan las del buque LPG "Amellna' las del petrolero "Zeal",
el carguero "Bencomo", así como el portacontenedores 'Maersk

•	 -

	

- ---- -	 -

,-'	 .._,	 r-
"4"

Canarias"y el carguero también noruego "Gerlin". Todos en re-
paraciones generales de considerable volumen.

Por otro lado, en estos momentos se realizan los trabajos pre-

vios a la varada para la transformación del buque quimiquero
"Nivaria' Esta transformación incluirá la instalación de nuevos

tanques, así como la modernización y automatización de los sis-
temas de carga.

Inversiones

Después de la inversión de aproximadamente 500 millones de

pesetas, realizada en mejoras de maquinaria y equipos en el as-

tillero tras su privatización, actualmente dispone de instalacio-

nes de un alto nivel. El objetivo empresarial es mantenerlo y

mejorarlas continuamente.

Además 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 máximo cualquier

proyecto de mejora que pueda plantearse. En estos

I

momentos. ASTICAN trabaja en los siguientes pro-
yectos:

• Grupos de mejora continua, en las áreas de produc-

ción, mantenimiento y comercial.

• Informatización del Servicio de Aseguramiento de la
Calidad.

• Introducción en los sistemas de aseguramiento de la
Calidad a los proveedores.

Como proyecto conjunto, está en vigor el relativo a Salud

Laboral, que se está desarrollando conjuntamente con
PYMAR y Otros astilleros privados. También está imple-

mentando la Factoría de forma conjunta los Parámetros

en las Areas de Seguridad Industrial, 	 a
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Rodman
POLYSHIPS

Construcción y reparación naval

•JJii
FACTORÍA DE VIGO

2.0Q m de superficie.
• Orada doble, para construcción útil de 130 m. de eslo-
ray 37 m. de manga, cubierta con una estructura
movil, que permite el trabajo libre de inclemencias del
tiempo.

• Tres grúas, de 140 t., 56 t. y 25 t.
• Naves cubiertas, y climatizadas, con capacidad de

elevación hasta 50 t.
* Muelle de servicio, de 150 m. de longitud, con dos

l ineas de atraque, atendido por dos grúas de 25 t.
Dique flotante con una capacidad de elevacion de
5.0Q t.

• La Superficie, medios de elevación, capacidad de
naves, facilita una capacidad de fabricacion a un
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-
trucciones realizando un primer Forebody, de 80 m. de
eslora, 16'5 m. de manga y 950 t., con su preoutfitting.

Actualmente se está realizando la construcción del
casco de un portacontenedores, con su preoutfitting, de
10 m. de eslora y 165 m. de manga, 1.200 t. de acero,
para el mismo armador.

FACTORÍA DE MOAÑA
• 22.000 m2 de superficie, dedicadas a la actividad de

nuevas Construcciones en acero.
• Orada, para construcción útil de 60 m. ce eslora y 30

m. de manga.
• Dos grúas, de 140 t. Y 2:I: t.

1.................-

- _____

(entre julio de 1996 y junio de 1997)

CEMENTERO : "CEMENTOS CANTÁBRICO" DE TUDELA VEGUIN
IRenovación de 40 t. de acero
CABLERO: "TENEO" DE TEMASA
M ontaje de hélice de proa
CONGELADOR . "ALASKAN STAR"
Chorreado del 100% de a obra de acero
CO NTENEDOR : "HILDE DEL MAR" DE CONTENEMAR
Chorreado de obra exterior
CONGELADOR : "AROSA X" DE BOANOVA
Gran reparación y transformación
AR RASTRERO : "AVEL MAD" DE S. PIER ET MIQUELON
Gran t snsformación

Ademés se han realizado otras treinta y una reparaciones con un
grado de ocupación de/dique flotante de un 93%.

RODMAN POLYSHIPS, SA.
PO. BOX 501 - 36200 VIGO - SPAIN
TEL 34 86 81 18 00 FAX • 34 86 45 29 61
TELEX . 83667 PLSP-E

LI



RODMAN POLYSHIPS

EN 1.996 HA TENIDO UN ALTO ÍNDICE DE
OCUPACIÓN DE INSTALACIONES Y PLANTILLA

D

urante 1.996, RODMAN POLYSHIPS ha efectuado re-

paraciones en 37 buques. Todas las obras han requeri-

do varada del buque en seco, oscilando la importancia

de la reparación de una a otra en función de las averías u obras

de mantenimiento programadas. Algunas de las varadas co-

rresponden a operaciones previas a la entrega de buques cons-

truidos en otras factorías de la Ría de Vigo, como en el caso
de H. J. Barreras (atunero "Doniene" para ATIJNSA) o C.N.P.

Freire (buques frigoríficos para Marítima del Norte).

Predominan las obras en buques de armador nacional, aun-
que ha trabajado también para armadores internacionales de

gran prestigio.

En general, el año 1.996 ha sido un período de gran ocupación

media de dique (85 por 100) y de la mano de obra de plantilla,

que ha estado ocupada prácticamente al 100 por 100, con pe-

ríodos de muy intensa actividad cercana a la saturación.

Por su importancia en cuanto a volumen de obra y dificultad,

destacamos las siguientes operaciones:

Buque "Cementos Cantábrico"

En este buque. del armador español Tudela Veguin, se ha lle-

vado a cabo una gran obra de modernización y puesta a pun-

to, consistente fundamentalmente en el cambio de unas 48

toneladas de acero en tanques, forro exterior y zona de proa,

chorreo y pintado de tanques estructurales con sistema de pin-

tura epoxy, instalación de un nuevo sistema de aire acondicio-

nado para zona de habilitaciones, revisión de maquinaria, tubería

y electricidad.

Gran reparación del "Amar HU- 1"

El "Arnarl-IU-1"es un arrastrero congelador, reforzado para

navegación entre hielos, en el que se han efectuado obras de

modernización y mantenimiento, tales como cambio de dispo-

sición de la maquinaria de pesca con la correspondiente refor-

ma de todo el sistema de tubería hidráulico, reformas

estructurales en parque de pesca y zona de popa, anulación de

antigua habilitación "rusa" y mejora de estándar de la actual ha-

bilitación, 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 propulsión en el cablero "Teneo"

En el cablero "Teneo ' perteneciente a la empresa Telecomunicaciones

Marinas, S.A.., se ha efectuado una reforma consistente en la

incorporación 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 túnel necesario. Para realizar la refor-

ma ha sido necesario varar el buque, y se ha aprovechado la

ocasión para pasar la visita anual y pintado del casco.

Reparación 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 mangón de acoplamiento, se desmontaron y re-

conocieron las tapas de registro de la chumacera de empuje. Se

bajó la pala del timón al plan del dique, y se desmontó el eje de

cola. Además se realizó 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 ultrasóni-

cas, se limpiaron y desgasificaron los tanques, se realizó la

prueba hidráulica de tanques y se limpió el colector de fondo.

Además se realizó el fregado, rascado y pintado de la obra muer-

ta. Se sustituyeron las cadenas. Se efectuó el mecanizado, mon-

taje y remachado de dos bulones para la unión grillete y caña

del anda, 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 limpió y aplicó una capa

general de bitumástico, y además se renovaron los cathelcos de

tomas de mar. Se renovaron diversos tramos de tubería así

como las bombas de agua salada del motor principal, y la bom-
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de combustible, chorreo y pintado
del casco, tratamiento de anclas y

cadenas, chorreo de bodegas, repa-

ración de tapas de escotillas en tie-

rra, válvulas de fondo, cajas de

fango, descargas. prueba hidráulica

de tanques, renovación de tuberías
en tanques, revisión de bombas de

inyección, inyectores, enfriadores,

bombas de agua salada y aceite, lim-
pieza y reentubado de caldera, tra-

bajos de electricidad en cuadro

principal y renovación de acero en
tanq u es.

Reparaciones en el "S/lverstone"

ba de agua salada de circulación de la frigorífica. Se desmonta-

ron 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
en cámara de máquinas.

Varada del "Petrel"

Se efectuó la varada del patrullero "Petre/' con limpieza y pin-

tado de las cajas de cadenas. repaso del sistema de corrientes
impresas revisión de cajas de fangos y válvulas de mar, cons-
truccion de nuevos soportes de antenas, revisión del sistema

de alarmas, revisión de las depuradoras: revisión de reducto-

ra Y servomotor, reparación de los equipos telefónicos, repa-

rac!on del motor principal, enfriadores de aire, y revisión de la
helice de paso variable.

Reparación del "Stoít Oakwood"

Se efectuó varada y reflote con tratamiento de casco, eje de co-

la, Cambio de obturadores, válvulas de fondo, revisión de val-
vula principal de carga, reposición de tubería hidráulica de
C ubierta forrado de tubería de carga en cubierta, trabajos va-

rios de electricidad en máquinas, reparación de chimenea, to-

ma de calas ultrasónicas y reparación de chapas de forro.

Revisión 'eneraJ del "1-fi/de de/Mar"

En el portacontenedores "Hl/de de/Mar"se efectuó una vara-

da en dique, toma de espesores del casco, limpieza de tanques

Las operaciones efectuadas en este
buque de transporte de vehículos 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 timón, desmontaje de una paJa de la hé-

lice de paso variable, recorrido de válvulas de fondo, cajas de
fango y rejillas, limpieza del colector principal, renovación de

chapas de forro, y prueba hidráulica de tanques.

Puesta a punto del frigor/fico "Roya/ 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 cámara de máquinas,

limpieza y pintado del pique de proa, tratamiento del casco, cho-

rreo de la obra viva y obra muerta, revisión de cadenas y anclas,

empaquetado de la mecha. recorrido de válvulas de fondo, ca-

jas de fango, válvulas de descarga, reparación de tubería en tan-

ques, máquinas 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, revisión de

cadenas y anclas, limpieza y pintado de la caja de cadenas, des-

montaje del eje de cola, timón y palas de la hélice, reparación

del sistema paso variable, válvulas de fondo, intermedias, cajas

de fango, tomas de mar, reparaciones de acero en tanques y pi-

ques, revisión y reparación del servo, y limpieza del colector de
máquinas.
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REPORTAJE

UNL BARCELONA
OCUPACIÓN PLENA EN LOS ÚLTIMOS MESES

D

urante 1.996 la factoría de Barcelona de Unión Naval de en los buques de Trasmediterránea "Ciudad de Sa/amanca"y

Levante reparó más de 50 buques, de los que aproxima- "Ciudad de Valencia" y en los primeros meses de 1 .997 en el

damente la mitad fueron de bandera española y el resto "Ciudad de Sevilla", con el objetivo específico de cumplimentar

	

muy repartido entre buques de toda Europa y el Norte de Africa. 	 los últimos requerimientos de SOLAS.

En Cuanto a tipos de buques se registró una gran variedad: car-
gueros, portacontenedores, buques tanque y remolcadores, Con

un capítulo especial para los buques de pasaje y mixtos para SU

adaptai a la normativa SOLAS.

Entre las Operaciones realizadas en 1.996 destaca especialmente

el buque quimiquero "NCC Tihamali", de la compañía noruega

Storli, al que se le efectuaron obras por un valor aproximado de

3 millon de dólares : siendo las más importantes las de tan-

ques de acero inoxidable, renovaciones de acero en tanques de
l astre, chorreo y pintura de tanques de carga y lastre, tuberías
Y te lesondas de tanques.

También resaltan las reparaciones realizadas en los buques de

C.L. FI. "Camponubla". "Campeón". "Camporrioja"y "Campero ",
asi como las modificaciones llevadas a cabo a finales de 1.996
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a actividad del departamento de Reparaciones de ASTA-

NO eni .996 se vió tremendamrnte mermada debido a la

ocupación, durante los 9 primeros meses del año, del di-

» \\
Á
¶
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-

A mediados de diciembre se efectuó la reparación del buque de

pasaje "Cal/psa", de la compañía alemana Transocean Tours.

Desde el último trimestre de 1.996 la ocupación en el astillero

ha sido plena, y el nivel de consultas se mantiene a un buen

ritmo. En los primeros meses de este año 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 investigación, 1 buque de carga ge-

neral y 1 buque tanque. 10 de los buques son de bandera
española.

Actualmente se encuentran en el astillero el buque de pasaje/Ro-

Ro "Ciudad de Sevilla' de Trasmediterránea, el Ro-Ro "Sioman
Rover", del armador alemán Sloman Neptun, el Ro-Ro "Ca/a
Fustan", de Trasmediterránea, y el buque de pasaje/Ro-Ro

"Esterel", que pasará a llamarse "Mistral"y será el segundo bu-

que que CENARGO pondrá en la línea Almería - Nador.

Las perspectivas de futuro son bastante satisfactorias, y entre

las reparaciones previstas se encuentran el "Ciudad de
Sa/amanca'Ç de Trasmediterránea, el "Laieta"de Marítima del

Norte, tres buques de pasaje alemanes y cuatro buques ro-ro

de una compañía danesa.

En o concerniente a los aspectos de calidad, además de la cer-

tificación de cumplimiento con ISO 9002 de Lloyd's Register,

en 1.996 la factoría consiguió también la de la sociedad de cla-

sificación Germanischer Lloyd. a

,, 111 tl	 JJ1
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ASTANO
LA "PETROJARL FOINAVEN" ocupó LAS

INSTALACIONES Y MANO DE OBRA
DURANTE LA MAYOR PARTE DEL ANO

que n 2 y de mano de obra en el proyecto offshore "Pertrojarl
Foina ven ".

Durante el último trimestre de 1.996 cabe destacar la con-

tratación de los buques "Julie N" (EE. UU.) y "Asian Reefer"
(Grecia), con una obra importante de reparación general y

renovación de 70 t. de acero en el casco del primero, y re-

novación de 60 t. de acero dañado en el costado del segun-

do buque.

En 1.996 se han reparado un total de 22 buques, de ellos sólo

3 de bandera española, y el resto de Noruega (4), Grecia (4),

Dinamarca (4) y otros. La mayoría 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 líquida.

En el primer trimestre de este año se ha efectuado la reparación

de dos bulkcarriers noruegos con obra importante en maqui-

naria y tratamiento de tanques de lastre. 	 a
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REPNAVAL

UN BREVE RESUMEN DEL AÑO 1.996

L

as personas cuando se marcan unos objetivos y una vez

alcanzados éstos e incluso superados, no se sabe por que

extraña idea, siempre se piensa que a pesar de todo se Po-
dna haber llegado a metas superiores, si no hubiera sido por-
que d eterminado día ocurrió "X" y otro día aconteció "Y'
Analizando la situación, cuando en realidad se debería estar sa-
tisfecho, no se está del todo y, en el fondo, es que día a día que-
re mos perfeccionarlo todo y obtener un rendimiento máximo.

Los Sociólogos siempre manifiestan que son señales típicas de

Personas que no viven nada más que "por y para su trabajo";
Sin embargo, se piensa que en política de empresa es bueno

Porque esa insatisfacción está basada en una ilusión, el poder

llegar a más, no por egoísmo sino por sentirse capaces, y a pe-

sar de que no toda la plantilla trabaje como un todo, que exis-
tan choques, etc., hay ilusión y ese es el único motor que les
m ueve a todos para alcanzar y rebasar las previsiones.

Y esa es la postura de REPNAVAL y, por tanto, se puede decir

que durante el pasado año 1.996 las cosas fueron bien, las me-

tas se superaron y las perspectivas para el presente año son
también alentadoras.

En 1.996 el número de barcos varados fue de 174 unidades con
un total de 94.620 TRB. Las flotas atuneras asiáticas son las que

mas varadas han realizado; año a año se observa cómo dismi-

fluye el número de varadas de barcos con pabellón español pa-

ra ser sustituido por banderas extranjeras, de tal manera que en
P orcentaje significan un 78.2 % de bandera extranjera frente al
2 1,8% de bandera española.

Con relación al tipo de buques, por la situación geográfica y por

las dimensiones del Astillero, el número mayor de varadas co-

rresponde a barcos pesqueros, que representan un 81,6 % fren-

te al 18,4 % restante para diferentes buques no pesqueros.

Cabe citar que los barcos hacen cada vez unos mejores tra-

tamientos en los cascos. y ello obliga a estancias más lar-

gas, ya que el número de capas de pinturas a aplicar así como

las horas de secado entre las citadas capas de pintura así lo

exigen, sin olvidar las preparaciones de las superficies a tra-

tar. En este apartado, la situación geográfica del Astillero es

muy favorable, ya que en Canarias el clima es bueno durante

casi todo el año y la falta de lluvias, tan mala para otros, es ide-

al para la buena aplicación 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, Frigoríficos

Buques de guerra y Patrulleras

Remolcadores

Pesqueros:

Atuneros de Long Line

Atuneros de cerco
Ramperos y convencionales

Otros: Dragas, Pontones,

Embarcaciones Auxiliares

Yates y Embarcaciones de recreo

14

4

5

70

4

67

6

174•vI •.....U_U.,.
-

Total

Como refleja el cuadro anterior, los atuneros tipo Long Line de

países asiáticos son el tipo de mayor número de unidades va-

radas, y se puede decir que, en la zona del Atlántico, el puerto

base más importante para estas flotas es Las Palmas por muy

-'' diversas razones. Los barcos con tipos de artes de pesca más

actualizados y con bandera de Japón, Taiwan o Corea tienen es-

te puerto como base y, lo que es más interesante, cada día au-

	

1	 menta más el número de unidades que arriban a este puerto.

Como datos curiosos se destacan los siguientes:

a..
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• En el pasado mes de septiembre varó el bar-

co que hacia el numero 7 000 desde 1 978 año

desde el que se tienen estadisticas Es decir

durante 27 años han varado la no desprecia-

ble cifra de más de 7.000 barcos. A finales de

1.996 el número total era de 7.063.

• Por primera vez varó en sus instalaciones un

barco de la "Islas Fidji"

• El barco al que se le efectuó una mayor reparación

fue un Ro-Ro de bandera española, seguido de un

atunero de cerco de bandera de Ghana.

Si se hace un análisis de los barcos varados ca-

da mes y se observa la curva de producción,

se llega a la conclusión de que los meses de ene-

ro yfebrero de los últimos años son los de me-

nor producción, y los de mayor trabajo son los

meses de paro biológico que se produce en los caladeros, que

influencian por su proximidad.

El objetivo prioritario de REPNAVAL es la captación 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-

nos 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

E

n 1.996 Astilleros de Pasaia ha efectuado la reparación to-

tal de las gradas de construcción, acondicionando una

integrada para la fabricación de bloques. Asimismo ha ins-

talado 4 nuevas grúas con mando a distancia.

Otra obra de envergadura ha sido la ampliación del dique núm

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 informatización, con sistemas Autocad

en el Departamento de Diseño, además de efectuarse cursos

avanzados para el personal, mejorando los sistemas de diseño

y producción, junto con otros cursos constantes para el reci-

claje del personal de producción y mandos intermedios. La fac-

toría ha ampliado su Departamento Comercial, creando una red

de acción tanto a nivel nacional como europeo.

Durante 1.996 Astilleros de Pasaia ha efectuado un importante

número 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

compañía francesa. Se hicieron un total de dieciséis reparacio-

nes generales en barcos cargueros, de los cuales siete corres-

ponden a navieras españolas y el resto de otros países.

Igualmente, Pasaia realizó dos reparaciones generales en bu-

ques de transporte de LPG, una en un barco de transporte de

coches y, además doce reparaciones en buques 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.

-''	 ,-.
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D

urante el ejercicio de 1.996, Astillero

Cádiz, perteneciente al Grupo Astilleros

Españoles, ha llevado a cabo una sa-

tisfactoria carga de trabajo, y especialmente

dentro del área de actividad de las conver-
siones.

La factoría ha ejecutado de forma relevante

dos importantes operaciones firmadas con

Brasil, y una para la firma CONOCO SHIP-

RING CO. La primera de ellas consiste en la

conversión de una plataforma de perforación

en una plataforma de producción: la unidad

"Petrobras - XXVI - Production tinit" - T0í329,

para Braspetro Oil Services. La segunda es la

transformación del VLCC "Cairu" - T0030, en

unidad flotante de almacenamiento y produc-

ción (FPSO), renombrada como "Petrobras

32", para Brasoil, para operar en el campo

de Marlim, en aguas brasileñas. La tercera

es la transformación de un VLCC en una uni-

dad flotante de almacenamiento y produc-

ción (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 año y algo me-

nos durante el segundo semestre.

Conversión de la plataforma de perforación

en plataforma de producción "Petrobras -
XXVI - Production Unit" - T0029

El trabajo básico a llevar a cabo en dicha con-

versión es el siguiente:

17TZ'J:iT!F

AESA CÁDIZ

IMPORTANTE ACTIVIDAD EN CONVERSIONES

- Extensión y reforzamiento de las estructuras principales para

mejora de la estabilidad, incluyendo dos pontonas transver-

sales y dos "blisters"en columnas centrales

- Construcción de una cubierta para helicópteros

- Construcción de una cubierta "spider"

- Construcción de una torre de comunicaciones y chimenea de

quemadores

- Estructuras para el nuevo equipo y maquinaria

- Construcción de acomodación para 88 personas

- Instalación de un nuevo sistema de amarre de cadenas y ca-

bles combinados

—Ampliación del sistema de lastre

- Controles de válvulas

- Sistemas de ventilación de tanques

- Instalación de dos generadores de emergencia

- Botes y balsas salvavidas
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Plataforma de producción
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Conversión del VLCC "Ca/ru" en FPSO

Conversión de/petrolero en FPSO S/T "Independence" - T0031
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- Instalación de un sistema de descarga, con

manguera de exportación de 20

- Instalación de dos bombas contraincendios
de emergencia

- Instalación de un sistema completo de con-

trol y automatización incluyendo el equipo

existente. Instalación de una estación central

de operación y supervisión (ECOS)

—Adaptación de la caseta de acomodación pa-

rea 42 personas

- Inspección y reparación exhaustiva de la es-

tructura del casco a fin de conseguir un cer-

tificado para una vida de 20 años

- Desmontaje del timón, hélice, ejes interme-

dio y de cola, turbinas y equipo de gobierno

- Overhaul del equipo completo de la cámara

de máquinas

- Conversión de las dos calderas principales pa-
ra quemar crudo

- Nuevo sistema de revestimiento de los tan-

ques de carga

- Instalación de un extenso sistema de tele-
- Equipo eléctrico

- Instrumentación y sistema de control computerizado
- Renovación de grúas

—Automatización del proceso completo de producción de pe-
tróleo

- Instalación de la planta de producción de 100.000 barriles

de petróleo diarios, incluyendo tres turbo compresores, tres

turbo generadores. quemadores y la instrumentación y el sis-

tema de control correspondiente

Conversión del VLCC "Cairu" en el FPSO "Petrobras 32"

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

- Instalación de un sistema de amarre "torre":

• Estructura soporte de la torre

• Eje del a torre

• Cubiertas de la torre

• Swivel

'Sistema de amarre

- Instalación de una planta de proceso de 100000 barriles de
petróleo diarios

- Instalación de una cubierta de aluminio para helicópteros ti-
po SIKORSKY 61 N

- Instalación de un nuevo sistema de carga de petróleo en la cu-

bierta superior

- Instalación de un sistema de medición del nivel de los tanques

de carga

- Instalación de un sistema de remolque

- Instalación de un nuevo sistema de corrientes impresas

- Instalación de un sistema de amarre de botes

comunicaciones

- Instalación de tres grúas offshore diesel - hidráulicas

Conversión del petrolero de turbinas de vapor en FPSO Sfr
"INDEPENDENCE" - T0031

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

- Sistema de amarre de proa y popa

- Sistemas de exportación e importación

- Instalación de módulos de las instalaciones de proceso
- Construcción e instalación de la torre

- Rack de tuberías de 8 m sobre cubierta

- Sistema de tuberías nuevo y modificado

- Modificación de la acomodación

- Nueva grúa de cubierta

- Nuevas instalaciones de cubierta de helicóptero

- Conversión de las calderas dual fuel/gas

- Nueva bomba de contraincendios de emergencia

- Trabajos de rehabilitación y reparación

- Casco, cubierta, superestructura y revestimiento de tanques

- Trabajo eléctrico

- Planos de detalle y construcción

Operaciones de reparaciones destacadas

Durante 1.996 Astillero Cádiz ha efectuado un total de 54 re-

paraciones en su mayoría procedentes de armadores extranje-

ros, destacando en este conjunto unidades como "BowFighter",
"Pacific Sapphire ' "Nordic Rairibow" e "Independence".
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En el 'Bow Rghter", un petrolero de la compañía noruega Storli,
Astillero Cádiz ha efectuado una obra consistente en llevar a ca-

bo el Pintado en tanques de carga y doble fondo, con un total de
más de 32.000 m 2 ; 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 Nord/c Rainbow", del arma-
dor Niumitor y operado por Arbross Ship Managements, se hi-

zo una reparación general, destacando de la misma la obra de
acero, consistente en la renovación 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 días en total.

En el petrolero "Pacific Sapphire". de Maritime Overseas, la obra
realizada Consistió en el chorreado y pintado de los tanques de
carga , Con un total de más de 62.000 m2 , invirtiendo cuarenta y

das días. La operación terminó dos días antes de lo previsto ini-
clalmente

Inversiones

Para afrontar su actual carga de trabajo, Astilleros Cádiz ha in-
crementado los medios propios para la fabricación de tuberías
Y d ispone en estos momentos de los medios propios necesa-

rios Para la fabricación de tuberías y del herramental y maqui-

naria mas moderna existente en el mundo.

Otra_de las inversiones destacables es la instalación de un pe-
q uen0 taller para complementar los trabajos de acero y tuberia

en el mercado de las reparaciones.

Garantía de Calidad

Es conocida la buena calidad que ofrece la factoría en trabajos

de soldadura, a la que ahora se une un alto estándar en traba-

jos de fabricación de tuberías, un requisito indispensable para

la fabricación de plantas de proceso.

Por otra parte, Astillero Cádiz dispone actualmente del certifi-

cado de calidad lSD 9001, emitido por las sociedades Bureau

Ventas y American Bureau of Shipping. La factoría gaditana quie-

re seguir impulsando esta mejora de la calidad y en 1.997 con-

seguirá el certificado de Det Norske Ventas. Son pocos los

astilleros que, a nivel internacional, han conseguido reunir los
tres certificados de calidad mencionados, por lo que Astillero

Cádiz ha conseguido un importante logro que representa el re-

conocimiento 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-

bería y acero que se utilizan en el mercado offshore.

Mejora y ampliación

En el contexto de los proyectos de mejora que viene acometiendo

Astillero Cádiz en el transcurso del presente ejercicio, destacan las

encaminadas a su adaptación al mercado de las conversiones. Si

bien las reparaciones han venido siendo la actividad tradicional
más relevante de la factoría, de hecho las conversiones cobran una

importancia cada vez mayor en el trabajo de la factoría.

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

cabo el acondicionamiento de una amplia zona. Se

trata de un área multipropósito, en Jaque aunque ac-

tualmente se levantan en ella tres talleres rodeados

por una placa de prefabricación liberando un gran

espacio central para diferentes usos, en función

del volumen de trabajo, la disposición de los ele-

mentos se puede adaptar con flexibilidad a las con-

versiones que se requieran en cada caso.
1....	 —.7*

Así se incluyen talleres que ya están operando pa-

ra la fabricación de tuberías, para hacer previas o

bloques pequeños, además 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 conversión de buques. De esta forma y con el

acondicionamiento de esta amplia zona llena de

posibilidades. Astillero Cádiz está en condiciones

de afrontar el reto de adecuarse a todo tipo de con-
versiones.	 a
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ASTILLEROS DE SANTANDER, 5. A.
("ASTANDE R")

1.996: AÑO RECORD PARA ASTANDER

D

esde 1.990, año en el que el astillero pasó a dedicarse

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.

La ya importante cartera de clientes de ASTANDER se va enri-

queciendo cada vez más con nuevas incorporaciones de ar-

madores y operadores de primera línea internacional que acuden

al astillero con la seguridad de obtener los más altos estánda-

res de calidad, tanto técnica como de servicio, y de seguridad.

Los nombres de las primeras compañías mundiales son habi-

tuales y reiterativos en las carteras de clientes y pedidos de AS-

TANDER, habiéndose alcanzado un muy alto nivel de fidelización.

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

inició un acercamiento a los mercados del Lejano Oriente, cu-

yos frutos ya han empezado a recogerse durante 1 .996, no só-

lo con el lógico incremento en el número de consultas

procedentes de estos países sino con la consecución de cuatro

contratos de clientes de Hong Kong. uno de Singapur y uno de

Japón.

1.996 fue un nuevo año de records para ASTANDER. Tanto el

número de consultas recibidas, como el número de contratos

adjudicados, o el margen bruto conseguido, o el nivel de fac-

turación 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 ("!-fydrogas Iii ")y para los portugueses

de TRANSINSU LAR ('Ponta Sao Lourenco").

El "Hydrogas III" es el tercer contrato de este tipo otorgado a

ASTANDER por este cliente en los últimos años. Consistió en

transformar un buque de carga general/portacontenedores,de

2.645 tpm, en un buque tanque especializado para el transpor-

te de anhídrido carbónico 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.

-.,'. .,..	 s

'lÍiiii
Buque Ponta Sao Lourenco"

En cuanto al volumen de negocio (facturación), el 29.7 a/ 
co-

rrespondió al mercado noruego, procedente de 8 contratos;

siguiendo en importancia el mercado alemán con un 12 (9

contratos) y el holandés, 10,8 % (7 contratos). Cabe destacar

este año la importante aportación del inusual mercado portu-

gués con un 12,9 % debido en este caso a la transformación.

.	
¡
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Buque • Oock Express para cargas pesadas. del armador
Dockwise (Bélgica)
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La aportación del mercado nacional ha sido considerable este

año, alcanzando un 10,5 % de la cifra total de negocio, corres-
Po ndiente a los 11 buques reparados.

habitual año tras año, gracias a la especialización alcanzada en

los tipos de trabajos y procedimientos específicos 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-

cífico de trabajos han colocado a ASTILLEROS DE SANTANDER

en los más altos puestos del ranking entre los astilleros de re-

paraciones, alcanzando el reconocimiento internacional como
especialista en este tipo de buques.

nl	 ,,,	 -.

"BOW Saphir" Quimiquero de Storli durante su estancia en dique

Du rante los primeros cuatro meses de 1.997. los niveles de ac-
t ividad en ASTANDER no sólo se están manteniendo al nivel

de 1.996 Sino que incluso están mejorando.

Los dos diques secos de ASTANDER (n° 1: 160 m x 23,8 m; n9
2: 230 m x 32,2 ni) han alcanzado un nivel de ocupación del 95

o en esta primera tercera parte del año.

El dique n° 1 ha estado ocupado 108 de los 120 días (90%) y
el dique Ti 2 sólo ha estado un día desocupado (99 %).

H asta 22 buques han pasado ya por ASIANDER entre enero y

abril de este año. 21 de ellos para reparar y uno para llevar a

bo una obra de transformación. 18 de estos buques han

Sido varados en los diques secos siendo el resto reparados a
flote.

El g rue0 de la carga de trabajo, no sólo en cuanto al número

de barcos contratados, sino también por la importancia de los

trabajos realizados, lo han constituido los buques tanque (quí-
mico petroleros o de productos), como viene siendo tónica

Durante 1.997 ya han pasado por ASTANDER buques de clien-

tes de Noruega (4 contratos), Holanda (4), Dinamarca (3), España

(3), Alemania (2), Mónaco (2), Suecia (1), Gran Bretaña (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 (Mónaco), Transocean Shipmanagement

(Alemania), F. Laeisz (Alemania), Crescent Ship Management
(Gran Bretaña) o Socatra (Francia).

-	
_.lÇ	 -

buque 'Nellegaz 7' a su llegada al astillero

GEODFJORD: NUEVO CONTRATO DE TRANSFORMACIÓN

Tras las dos transformaciones llevadas a cabo en 1.996, 1.997

ha comenzado con un nuevo contrato de transformación para

otra compañía noruega en este caso: Geoshipping.

Se trata del buque "supply" 'Weftegaz 7"de 2.737 trb, que será
rebautizado con el nombre de "Geodfjord", y que está siendo
transformado con el objetivo de trabajar como buque de estu-

dios topográficos para el Mar del Norte. Sus características 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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Transformación del ex - "Neítegaz 7" en el "Gedtjord"
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Transformación del ex - "Netlegaz 7' en el "Gedíjor(

REPORTAJE

de la productividad, junto al creciente número de consultas que se

están recibiendo, los recientes esfuerzos comerciales hacia nuevos

mercados, con esos primeros frutos ya recogidos en 1.996, y algunos

nuevos contratos a punto de cerrarse para los próximos meses, hacen

que las perspectivas de futuro sean muy optimistas.

Transformación del ex - "Neítegaz 7" en el "Gedtjord"

Esta gran transformación, a pesar de tratarse de un barco pequeño, in-

cluye un alargamiento de 10,2 m en su cuerpo central; la instalación de

cuatro nuevas hélices de maniobra. una de ellas azimutal. como parte

del sistema de posicionamiento dinámico del nuevo buque; la elimi-

nación de toda la superestructura con la consiguiente construcción de

la nueva, que lleva incorporadas dos cubiertas de aluminio - cubierta

superior y puente -, y toda la nueva habilitación y equipos de navega-

ción, contra incendios y resto de sofisticados equipos para desarro-

llar su futura actividad topográfica.

BUENAS PERSPECTIVAS DE FUTURO

El alto nivel de actividad alcanzado durante esta primera parte del año,

soportado por una tecnología avanzada de reparación, una flexibili-

dad laboral grande y una experiencia que permite mejoras continuas

1TJ:P
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En los mares
del mundo

r1 Olóctria llotto de dos motores
el d des tiempos construidos en

r;sorci0 con la empresa japonesa Mitsui,
minlstra 200 MW en Mindanao, Filipinas.

Operación en el Mar del Norte. El Alba
FSL traslada el petroleo extraido del fondo
de! mar a un barco shuttle.

El Nuevo León, uno de os cuatro
porl a-contenedores construidos para la
« aviera mejicana [MM, con servicio en
e; Océano Atlántico.

-. -.--	 -	 _______ El 'Hilda
- - -	 .	 - ,	 Knutsen. un
-,.. i_________,,	 transportador

- - ,	 - - . - . ,,	 de productos
- -	 . quimicos,

4- - -'
;>	 __

—

LI "Penseese Ragnhild'
un crucero de 1752

pasajeros transformado
¿ara la naviera Color Line. El barco fue modernizado y
alargado en 35 metros. Camarotes y servicios del más
alto nivel de lujo y seguridad.

1

-

Uto de los inlc'riores del lerry para 1.300
Pasajeros Construido pera la naviera
Limadet en servicio en el Estrecho de
Gibraltar.

Feny de 200 m de eslora para trenes y vehículos con capidad para 600
pasajeros en camarotes. En construcción para la naviera Sweferry, que
cubre el intenso tráfico de ferrocarril-ferry entre Suecia y Aleniania.

ASTILLEROS
ESPANOLES

AESA en Cádiz, Puerto Real, Sestao y Sevilla; Astano en Ferrol; Astander en Santander;

Juliana en Gijón; Barreras en Vigo; MDE en Manises.
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BAZAN CARENAS

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

	

[

n los tres Centros de Reparación (Ferrol, Cartagena y San 	 Desde 1 .990, BAZPIN CARENAS ha reparado anualmente más

	

Fernando) de BAZAN CARENAS se repararon durante 1.996	 de 90 buques con unas 2.000.000 TPM. Los tres Centros de

	

un total de 97 buques mercantes con 1.954.135 TPM, man- 	 Reparación tienen la certificación SO 9002 y BVQ1.

teniéndose prácticamente el mismo nivel de actividad que en

1.995. año en el que se repararon 84 buques con 1.944.661
TPM.	 CENTRO DE REPARACIONES DE FERROL

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

ros, 17 cargueros, 12 petroleros, y 11 pesqueros. Hay que se-

ñalar que 57 buques pertenecían a armadores extranjeros. En

cuanto a Armadores, destaca la Compañía Trasmediterránea con

10 buques reparados.

..	 ,i
•Iia

En el primer trimestre de este año han sido reparados 33 bu-

ques con 609.236 TPM, lo que ha supuesto 419 días de ocu-

pación de las instalaciones y 280 días de ocupación de los

diques.

El objetivo principal de BAZAN CARENAS es ofrecer a sus clien-

tes el mejor servicio, con una buena relación 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 reparación y ser-

vicio marino:

Reparaciones en dique seco ya flote

Conversiones

Servicio durante la navegación

Reparaciones y conversiones en artefactos offshore.

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 días de ocupación de las instalaciones y 327 días de ocu-

pación de los diques. De los buques varados, 3 son de bande-

ra española, 20 de bandera extranjera y 5 son buques construidos

por Astilleros Españoles (Sestao y Ferrol) para armadores ex-

tranje ros.

Como obra más significativa realizada durante 1 .996 se puede

resaltar la realizada en la plataforma "Ocean Princess", del gru-

po Diamond Offshore, consistente en la elaboración y montaje

de varios flotadores adicionales, adosados a las columnas de

apoyo, denominados "blister". Estas estwcturas pesan 350 tons,

aproximadamente, y su objetivo es aumentar la estabilidad du-

rante las maniobras de perforación.

En el primer trimestre de este año han sido reparados 9 buques

con 497.545 TPM, lo que ha supuesto 128 días de ocupación

de las instalaciones y 65 días de ocupación de los diques.

EL Centro de Reparaciones de Ferrol está especializado en:

'Trabajos mecánicos y electrónicos 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
R e paracion offshore

Sig uiendo su política de esfuerzo constante para adquirir e im-
ple mentar 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-
p liaciones en:

• Cubiertas para trabajo en las bodegas de carga

Taller de chorreado-revestimiento
• Instalaciones de revestimiento de tanques

CENTRO DE REPARACIONES DE CARTAGENA

En el Centro de Reparaciones de Cartagena se han reparado du-
rante i .996 un total de 39 buques con 351.261 TPM, lo que ha

Supuesto una estancia total en las instalaciones de 443 días y
235 días de ocupación de los diques. Predominaron los buques

de bandera extranjera (27 unidades), y entre ellos destacan más

de Una docena de buques de bandera argelina, de todo tipo (car-
g ueros, LPG. LNG. y otros).

1

En el primer trimestre de este ao han sido reparados 12 bu-

ques con 96.134 TPM, lo que ha supuesto 154 días de ocupa-

ción de las instalaciones y 107 días de ocupación de los diques.

Como obra más significativa realizada en 1.996 en el Centro

de Reparación de Cartagena, hay que resaltar el alargamiento

del buque Ro-Ro "Benirredra"de la empresa CONTENEMAR. El
reconocido éxito conseguido en dicha obra ha hecho posible

que dicho Centro consiguiese los contratos de alargamiento de

los buques 'SeniJoíar' también de la empresa CONTENEMAR,

y "Rolon Sa/ifa A/cudia", de TRANSPORTES MARITIMOS AL-

CUDI.A, S.A., actualmente en fase de realización. Ambos buques

tienen las mismas características principales que el "Benirredra"

A continuación se describe el alcance de la obra de alargamiento

realizada en el 'Benirredra".

Alargamiento del buque Ro-Ro "Benirre dra"

Esta obra consiste en la incorporación de un cuerpo cilíndrico

de 21 m de eslora, en su zona central.

Los trabajos se han realizado en un plazo de 4 semanas. Esta
breve inmovilización ha sido posible, en gran medida, por las

excelentes y apropiadas condiciones operativas que ofrece el
carenero múltiple de dicho Centro. La utilización de esta insta-

lación ha permitido la curnplimentación de las previsiones de

plazo establecidas, de acuerdo con el siguiente calendario:

Varada:	 26 de febrero de 1.996

Puesta a flote:	 25 de marzo de 1.996

Estas cuatro semanas de inmovilización, con el barco en seco,

se complementan con una semana a flote, destinada a la reali-

zación de la prueba de estabilidad y alistamiento general para la

salida a la mar.

El alargamiento, que ha supuesto la variación de algunas de las

principales características del buque, ha incidido muy positiva-
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La variación de sus dimensiones principales es la siguiente

Iniciales

Eslora total	 101,50 m

Eslora entre perpendiculares	 90,00 m

Manga de trazado	 16,50 m

Puntal a Cbta. Superior 	 11,00 m

Puntal a Cbta. Segunda	 6,25 m

Calado máximo de verano 	 6,10 m

Alargado

122,50 m

111,00 m

16,50 m

11,00m

6,25 m

6,01 m

El proceso de alargamiento se ha desarrollado fundamental-

mente en cinco etapas:

Construcción del anillo cilíndrico a incorporar, teniendo en

cuenta las especificaciones de proyecto y las plantillas reales

del buque. Este proceso de elaboración y prefabricación, de

ocho semanas de duración, permitió tener dispuesto, en un

aparcamiento del Carenero, el bloque central ya construido,

antes de la llegada del buque.

i:T4J.iJ:f!J

mente en la rentabilidad de explotación del mismo, por el con-

siguiente incremento de su capacidad de carga, según el si-
guiente cuadro:

3. Separación de las dos mitades y presentación del nuevo blo-

que. Esta operación, sin duda la más 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 tondo

Disposición de cuatro nuevos tanques de lastre. Se ha mante-

nido la limitación de carga sobre la tapa del D.F.

Ascensor Cubierta segunda a Doble Fondo

Se amplió en la longitud debida, la plataforma del ascensor, el

pozo en D.F. y la tapa estanca, manteniendo la disposición de

cadenas, guías y 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

Iniciales	 Alargado
Bodeguín
Metros lineales
	

123,5	 279,5

Ro II Trailers de 20
	

19	 40

RollTrailersde4ü'
	

10	 18
Trailers de 14 m
	

8	 15

Bodega entrepuente

Metros lineales
	

384.5
	

489,5

RolI Trailers de 20
	

60
	

76

Roil Trailers de 40
	

29
	

35

Trailers de 14 m
	

20
	

31

Cubierta superior

Metros lineales

RolI Trailers de 20'

RolI Trailers de 40'

Trailers de 14 m

TEIJ's

Total

Metros lineales

RolI Trailers de 20'

RolI Trailers de 40'

Trailers de 14 m

TEU's

Cubierta segunda

	

259.5	 364,5

	35	 56	 Se ha dado continuidad a la estructura original. La limitación de

	

15	 26	 carga sobre esta cubierta se ha conservado.

	

15	 21

	

88	 66 (^66)	 Cubierta superior

La disposición estructural y la limitación de carga definitivas son si-

	

767.5	 1 .133,5	 milares a las originales. Se han dispuesto amuradas y pasarelas por

	

114	 172	 los costados dando continuidad a las primitivas. Se ha replanteado

	

54	 79	 la situación de contenedores y se han dispuesto refuerzos locales

	

43	 67	 bajo apoyos. La línea de corte del buque ha respetado la escala re-

	

88	 66 (+	 66)	 al, que se desplazó completa con el bloque de proa.

2. Puesta en seco del buque y corte del mismo ala altura de la	 Seprolongaronlastuberíasdeachiquedelosespaciosdecargaylo-

cuaderna maestra. 	 cal de la hélice de proa alo largo del doble fondo del nuevo bloque.
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Servicio de baldeo y contraincendios

Se ha ampliado el colector de CI. en Cubierta superior a lo lar-
go 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-
ra 

calefacción aire de mando y control, etc.

Se p rolongaron las líneas existentes a lo largo del nuevo bloque.

Detectores . . en los espacios de carga

Se han añadido los detectores contraincendios necesados para ade-

Cuar el buque a los requerimientos de la legislación vigente.

Sistema de extinción por Co2 en espacios de carga

Se amplió el número de botellas existentes para cumplir con el
n uevo volumen del entrepuente. Asimismo se adapta el circuito
P rimitivo a las nuevas exigencias y se disponen nuevos difusores.

Electric/dad

Se continuaron las líneas eléctricas afectadas mediante cajas de
e mpalme y/o conectores de cable del tipo aprobado por la
Sociedad de Clasificación y la Administración Española. En los

nuevos espacios se instalan puntos de luz de similares carac-
te rísticas a los ya existentes.

Clas/ilcación y certificados

Toda la obra se ha realizado de acuerdo a los requerimientos de la
Administración Española y la Sociedad de Clasificación del buque.

CENTRO DE REPARACIONES DE SAN FERNANDO

D urante i .996, el Centro de Reparaciones de San Fernando ha

reparado 30 buques, con un total de 35.418 TPM, lo que ha su-

Puesto 719 días de ocupación de las instalaciones y 496 días de

Ocupación 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

eran de pasaje o mixtos, y una gran parte de ellos (9 en total),
Pertenecientes a la Compañía Trasmediterráflea.

En el primer trimestre de este año han sido reparados 12 bu-

ques con 15.557 TPM, lo que ha supuesto 137 días de ocupa-
ción de las instalaciones y 108 días de ocupación de los diques.

Con sus últimas transformaciones de buques ferries y de pasa-

je, el Centro de Reparaciones de San Fernando ha dado un sal-

WI	 . :;:

t,":t4

1
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to cualitativo que le sitúa en una posición preeminente en el mer-

cado de transformaciones de buques de pasaje, en el que la ac-

tividad está siendo elevada, en parte debido a las nuevas

exigencias de las reglamentaciones del SOLAS, surgidas fun-

damentalmente a partir de los últimos y trágicos accidentes de

buques de pasaje.

No es fácil reunir las claves que permiten competir en este seg-
mento especializado de las reparaciones navales, donde es nece-

sario aunar un diseño atractivo, un precio competitivo, una gran

calidad de trabajo, y además la capacidad de realizarlo en un pla-

zo récord, que reduzca al mínimo la inmovilización del buque.

-. -.	 1

a -.	 - •1
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Vista exterior antes de la reforma

Para lograrlo, Bazán , que ya tiene tras de sí una gran tradición

en la reparación de buques de la Armada y mercantes en ge-

neral, se ha aliado con la UTE formada por Oliver Design SA.

y NS. de Lourdes, aunando de esta forma el diseño y la infra-

estructura necesaria para llevar a cabo los trabajos cJe habi-

litación.

La primera obra de importancia en este terreno se realizó en el

año 1.995 en el "Bismillah", ferry perteneciente a Comarif y que

opera en el Estrecho. En este buque se renovaron completa-
mente las áreas cJe pasaje, cocina, tiendas, aseos y zonas pú-

blicas y se creó un nuevo salón eliminando antiguos camarotes.

Toda la obra se realizó en 35 días.

En el año 1.996 se realizó otra transformación importante en

el buque de Trasmediterránea 'Las Palmas de Gran Canaria", en
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Vista exterior después de la reforma

Nuevo salón-bar

f.!J 1

un plazo de 40 días, incluido el desarrollo del proyecto y la va-

rada anual, estando prevista para antes del verano de este año

una obra similar en el buque gemelo Santa Cruz de Tenerife".

La obra Consistió básicamente en la adaptación de los buques

a un nuevo tráfico, para distancias más cortas, con pasaje de

día, creándose una nueva cubierta para ampliar el área de sa-

Cubierta n.° 7. Antes de la reforma

Iones, y aumentando el número de pasajeros de 300 a 800. A la

vez se actualizaron y mejoraron las prestaciones del catering, el

establecimiento de una nueva cafetería-autoservicio, y se creó

un centro comercial tienda-shopping nuevo.

1-c
_______	 1

Cubierta n. 7. Despues (fe Ja reforma

Restauración salón-bar panorámico

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 hacía tráfico mixto de pasa-

je y coches en el Báltico, va a ser adaptado a un servicio dife-

rente como es el tráfico del Estrecho.

El diseño tiene una gran originalidad y en él se ha apostado

por un alto estándar, con salones mejor decorados de lo ha-

bitual en este tipo de tráfico, sala VIP's, un nuevo catering

muy racionalizado, e innovaciones tales como una nueva ga-

lería en anillo formando un gran centro comercial, y un am-

plio restaurante/cafetería en dos alturas con atrio y cúpula de

cristal.

El plazo de ejecución es de 60 días y la supervisión técnica es-

tará a cargo de Fred Olsen.

Estos proyectos llevados a cabo por Bazán en asociación con

Oliver Design y NS. Lourdes están constituyendo un éxito de

realización, y se están logrando a la vez unos precios intere-

santes y plazos de entrega muy rápidos.

El Centro de Reparaciones de San Femando apuesta con fuerza por un

mayor desarrollo de esta actividad y continúa buscando activamente

nuevas oportunidades de abrirse paso en este mercado difícil, muy

abierto y en el que no es suficiente competir en precio yen plazo.
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MANTENIMIENTO Y REPARACIONES
NAVALES EN PUERTOS ESPAÑOLES.(*)

Angel F. Díaz-Munio, Irig. Naval.

Director de Astilleros de Santander; S.A.

{*) Conferencia pronunciada en las "Jornadas sobre Tráfico Marítimo, Buques y Puertos para el año 2000", cele
brodas en Valencia durante los días 23 y 24 de enero de 1 .997.

1. PREAMBULO

Agradezco muy sinceramente la

oportunidad que las organizado-

res de estas Jornadas nos brin-

dan a los Astilleros de Reparación

para exponer la situación en que

se encuentra el Sector y resal-

tarsus cualidades y méritos, ami

juicio sobresalientes, que están

siendo internacionalmente reco-

nocidos y que merecen este es-

fuerzo de exposición y convicción

para divulgarlos lo más posible

dentro de! ámbito nacional.

En España la Reparación 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 más o 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 diques, muelles y talleres

específicamente 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 o menor ca-

pacidad y dedicación.

Algunos sólo pretenden atraer a	 mentalidad empresarial agresivaysu ca-

Armadores de Cabotaje locales, de	 pacidad de servicio y dedicación.

Pesca, Remolcadores, dragas, etc.
Algunos tienen accionariado privado,

Otros atienden preferentemente a bu- 	 otros tienen estatus de Empresa Pública,

ques mercantes de mayor porte y de for-	 pero en cualquier caso, todos tienen muy

ma importante al Mercado Internacional, 	 claro que su supervivencia pasa por la

rentabilidad.

Unos y otros se diferencian por su pro-

ducto, su estructura de negocios, su po-	 Mi intervención en estas Jornadas es

sición en el mercado, etc. Se asemejan	 consecuencia de la delegación que he

en su experiencia y profesionalidad, su 	 recibido de los Miembros del Comité de
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Reparaciones de UNINAVE para hablar

en nombre de los Astilleros representa-
dos en dicho Comité.

En Consecuencia, mis datos y comenta-

riOS se van a referir a los Astilleros que

en el ranking' están considerados co-
mo g randes' Espero que este plantea-

miento no sea considerado como poco

respetuoso que no es mi pretensión ha-
cia el resto del Sector.

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

ES Una actividad que se realiza en unas
Instalaciones terrestres aunque es una

tipica actividad marítima totalmente in-

tegra en el sistema operativo del bar-

co. Los días de inmovilización de cada

buque en los planes de explotación de
Cada Armador son las perspectivas de
trabajo para cada Astillero de Reparaciones,
Sin diferenciar laborables de festivos, to-
dos iguales.

Por Otro lado, como las previsiones de
contratación no suelen sobrepasar los

Veinte días, la planificación es limitada.

Con-io por otra parte no hemos inventa-

do el sistema de almacenar las
horas/hombre resulta una actividad in-
d ustrial extremadamente intensiva, es

decir: Se trabaja en los momentos pun-
ta con la máxima capacidad disponible:

Horarios de 12 horas, sábados y do-

mingos 24 horas, turno de noche, satu-

ración de instalaciones, máxima rotación

de diques, etc.

Esta forma de actividad requiere una
gran dedicación y esfuerzo de los que a

ella se dedican y una capacidad de sa-

crificio superior a la que se exige en la

industria convencional química, del au-

tomóvil, metalúrgica, etc. Incluso es di-
ferente de la Construcción Naval. En esta

última, sólo en la última fase de su pro-

ducción que son las pruebas, se ponen

a son de mar. Los reparadores sopor-

tan el estrés agónico de la terminación

de los barcos una semana de cada dos
por buque y, en consecuencia, la emer-

gencia en su situación natural.

La gran importancia que tiene lo impre-

visto en los trabajos de mantenimiento
y reparación, hacen muy difícil su pla-
nificación. con lo cual la capacidad de

reacción, de decisión, de gestión rápi-
da, de agilidad de recursos, etc, son im-

prescindibles en este oficio.

Por tener estas facultades seguramen-

te no te pagarán una peseta más que a
tus competidores. pero a medio o largo

plazo obtendrás un reconocimiento en

el Mercado que te permita contratar más

y mantener una carga de trabajo más es-

table. Quizás, y ojalá sea así, puedas in-

cluso en un momento dado elegir al

Cliente.

Por sus características propias, la re-

paración ha sido en el mundo entero

una actividad predominantemente do-
méstica.

Las Navieras, por ventajas logísticas de

respetos y pinturas, comunicaciones, fa-

cilidad de la Inspección, etc. prefieren

reparar siempre que pueden en los

Astilleros de su país. Claro, que no siem-

pre se pueden posicionar los barcos con

un tráfico condicionado en el sitio idó-

neo para reparar, pero en general, si un

Armador no repara en su país es porque

no puede o porque los Astilleros no son
los adecuados.

El país que cuenta con un importante nú-

mero de Armadores o Managers con ca-
pacidad de transporte marítimo, es decir,

barcos de tamaño y número importan-

tes, estará ofreciendo unas ventajas muy

considerables a sus Astilleros.

Desgraciadamente no es el caso de

España. Los Astilleros de nuestro país,

como todo el mundo conoce, han tenido

que enfrentarse a un desafío importante

en los últimos años para conseguir com-

pensar las pérdidas de mercado que les

ha producido la desaparición de sus clien-

tes tradicionales, con la captación de nue-

vos clientes extranjeros con exigencias

mayores en la mayoría 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 allí situados. Es

el caso de Rotterdam, Amberes,
Hamburgo, El Havre, Singapur, Bahrain,

etc. Para conseguir contratar la repara-

ción de un barco que quede libre o ten-
ga que recoger carga en un puerto de

éstos, habrá que ofrecer al Armador im-

portantes ventajas sobre los Astilleros

locales.
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Por otro lado, estos Puertos están en tér-

minos generales más preparados para

ofrecer una flexibilidad y eficacia de ges-

tión que normalmente facilitan y abara-

tan los servicios portuarios, mientras que

en Puertos de menor movimiento los

Servicios (Remolcadores, Tarifas Portuarias,

Prácticos, Despacho, Aduanas, etc.) son

comparativamente más caros y peor do-

tados.

Quizás deberíamos pedir el esfuerzo de dis-

cernir las diferencias con la Construcción

Naval que también tiene lugar en los

Astilleros, pero son negocios distintos en

la mayoría de los aspectos. En concreto,

la estructura de personal de un Astillero de

Reparaciones es mucho más sencilla

y reducida que la de otro de Nuevas

Construcciones, lo que permitirá dimen-

sionarse en unos mínimos costes fijos con

mayor capacidad de resistencia a los perí-

odos de falta de trabajo. En otro momen-

to deberá hacerfrente a puntas de trabajo

con la máxima rotación de sus diques,

muelles y talleres y subcontratando em-

presas auxiliares que duplicarán o triplica-

rán el número de su propia plantilla.

3. EL MERCADO

que los precios de los trabajos estan-

dard que tradicionalmente forman una

parte común de todas las reparaciones

(eje de cola, acero. tubería, pintura, etc.)

se han mantenido prácticamente esta-

bles durante la década de los 80 y pri-

meros de los 90 y sólo en los años 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

Construcción Naval, que ha hecho que

Astilleros de Construcción pusieran sus

diques en el mercado de Reparaciones,

el continuo deterioro de la demanda en

España, en concreto debido a la prác-

tica desaparición de Armadores con

importantes flotas de graneleros, pe-

troleros, frigoríficos, 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

Reparación 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 más conveniente con el pre-

cio más barato.

Por otro lado, con el tiempo y a medida

que el Mercado parecía próximo a un

equilibrio entre oferta y demanda, han ido

apareciendo competidores queriendo par-

ticipar e irrumpiendo con precios bajos

en el Mercado. Así pasó con Singapur,

luego Oriente Próximo, luego U.K., lue-

go Polonia, Estonia, Lituania, últimamente

Rumania y finalmente China. Les segui-

rá India, Filipinas, etc., etc.

4. LOS REPARADORES ESPAÑOLES

Emplea a 3.500 personas de las cuales

2.500 están dentro de las plantillas fijas y

1.000 en Industrias Auxiliares, sin contar los

empleos índucidos en Empresas suminis-

tradoras de equipos y materias pdmas, pin-

turas, acero, tubería, 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., además de los tí-

picamente portuarios como el bunke-

ring, Consignatarios. Remolcadores,

Prácticos, etc.

Con esa distribución geográfica, con la

capacidad instalada existente, con la tra-

dición y experiencia acumuladas, mo-

viéndose en el mercado desequilibrado

ya comentado, ¿qué, futuro tiene la

Reparación Naval en España?

Algunos expertos en Astilleros consideran

que debido a los altos costos salariales Y

las crecientes exigencias medioambienta-

les, las Reparaciones Navales "sólo se man-

tendrán en países occidentales, la porción

de mercado generada alrededor de las gran-

des terminales por su ventaja posicional

simplificando el problema al precio y a la

posición geográfica relativa.

Afortunadamente el genio empresarial y

el tesón hacen que la puerta quede abier-

ta a la esperanza.

ASTICAN

Creada bajo el paraguas del INI para

aprovechar el potencial de reparación de

las flotas pesqueras de Corea, Rusia,

Japón y España estacionadas en Las

Palmas. Lejos de ser un puerto de gran

movimiento y alejado de las rutas co-

merciales más frecuentes, perdió 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 empeñó en en-
Como dato de partida para conocer el	 Mevoyareferiraunsectorquefacturaen-

Mercado de Reparaciones basta decir 	 tre 25.000 y 35.000 millones al año.
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trar en el mercado de los mercantes con-
ven cionales Carga General, Frigoríficos
y Ferr les y en este momento está en él

Con nombre propio, disponiendo ade-

más de un sistema de gestión de una efi-
cacia y sencillez envidiables.

ASTANO

Aunque en los últimos meses ha estado

alejado de las Reparaciones por la ne-
cesidad de concentrar recursos en los
p royectas offshore, su buen hacer, su
tradición profesional y la dedicación in-

tensiva a clientes hace que su nom-

bre esté altamente cotizado en el
Mercado Internacional y en concreto en
Noruega donde importantes compañías

le otorgan sus preferencias con una le-

altad y continuidad extraordinarias.

BA2AN

Pa rtiendo de una muy débil situación de
partida, con una mentalidad muy poco

Comercial por su histórica dedicación al
mon ocultivo de la Marina de Guerra, es-
tá cO nsiguien apoyándose en sus
b uenas instalaciones, capacidad y cali-

dad y marcando diferencias con las
N uevas Construcciones un cada vez

más creciente aprecio en el Mercado,
enfre ntándose al reto de la rentabilidad

a medio plazo. Cada Centro de Trabajo

con sus características: Ferrol y su mag-
nífico dique seco de 230,000 TPM en el
S ector de carga general y petroleros,
Cartagena con los recursos de varada
que el syncrolift le permite para buques

Peque05 y handy size, y San Fernando,

recogjfl0 importantes contratos de
con versión de Ferrys, mejorando día a

dia Y con un adecuado lanzamiento co-
me rcial, Si perseveran en el buen ser-
V ICIO al cliente, conseguirán su parte de
Pastel del Mercado de Reparaciones.

AESA CAOJZ

Con tando con las mejores instalaciones
de España y una envidiable situación ge-

ográfica, ha sido y seguirá
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 práctica ili-

mitados para los grandes

trabajos de acero por su

capacidad de fabricación
y de izado. En conversiones, por tan-

to, siempre serán competitivos.

UNL BARCELONA

Dispone de unas instalaciones rehabi-

litadas como consecuencia de la remo-

delación del Puerto de Barcelona y una

organización 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 próximo al puerto donde está si-

tuado, con imaginación, esfuerzo y buen

servicio ha conseguido niveles de mer-

cado prometedores, como el de los bar-
cos de pasaje, químicos y gaseros, en

competencia con Astilleros de menores

costes salariales como los Griegos,

Malteses, etc.

ASTILLEROS DE SANTANDER

Desde que en 1990 abandonó las cons-
trucciones y se concentró en lo que

siempre había sido su actividad más ca-

racterística, las Reparaciones, se ha em-

peñado en demostrar que no sólo se

puede sobrevivir sino que se puede lle-

gar a ser rentable reparando barcos.

Con un proceso progresivo de captación

de mercado, consiguiendo un grado im-

portante de fidelización de clientes, con-

sigue una contratación cada vez más

estable a lo largo del año, evitando los

dientes de sierra y la subactividad, lo que

teniendo en cuenta el elevado número

de plantilla constituye un riesgo impor-
tante.

Una continuada política de reducción de

plantilla y de flexibilizacíón horaria y po-

livalencias le permite reducir los costes

fijos y aumentar su productividad.

RESUMEN

En resumen, la Reparación Naval en

España está en el Mercado Internacional

ventajosamente posicionada, de forma

que las mejores compañías cuentan con

los Astilleros españoles como una con-

sulta obligada cuando se plantean la

reparación de sus buques. Compañías líde-

res, en el mundo, Noruegas, Americanas,

Alemanas, Bhtánicas, Holandesas, etc, reci-

ben contestación positiva a los más exi-
gentes requerimientos de Cumplimiento

de Plazo, Seriedad Comercial, Calidad de
los Trabajos y Seguridad.

A esta situación actual, sin duda de li-

derazgo, se ha llegado superando en

unos pocos años, dificultades y handi-
caps Importantes. Ha habido que con-

vencer de que la famosa palabra

hispánica mañana' había sido elimina-
da de nuestra cultura.

Se han tenido que hacer grandes es-
fuerzos en la gestión de recursos y en la

programación para superando las con-
tingencias terminar los barcos en plazo.
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CONFERENCiA

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

años de dedicación y servicio.

Asimismo, ya nadie se permite utilizar

a los Clientes como plataforma y ar-

ma de presión de reivindicaciones eco-

nómicas o laborales, Las huelgas, el

trabajo lento. la negativa a horas extra-

ordinarias, etc. tan familiares hace unos

años y que tanto dañaron el prestigio de

nuestros Astilleros no constituyen un

handicap competitivo en este momen-

to. Ningún cliente pregunta ya cuál es

el clima laboral, cuáles las posibilidades

de huelga, etc.

Los Astilleros españoles están ofre-

ciendo 24 horas de trabajo sábados y

domingos incluidos, si el cliente o el pla-

zo previamente comprometido lo de-

mandan.

Su calidad está asegurada por la norma

150 9002 en la mayoría de los Astilleros

y los restantes están en proceso de con-

seguir la citada certificación.

5.CONDICLONANTES COMPETITIVOS
DEL ENTORNO

Se reconoce a las Empresas dedicadas

a la Reparación de Buques un valor in-

trínseco en base a su importancia como
industrias generadores de empleo y es-

tabilizadoras de la situación social y la-

boral de importantes zonas regionales.

Los Astilleros españoles están próximos a

conseguir un dimensionamiento óptimo.

ASTICAN y UNLya lo han conseguido. AE-

SA CADIZ, ASTANO y ASTANDER lo esta-

rán al final del 98 y BAZAN está 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 situación el sec-
tor en conjunto no necesita ser catalo-

gado como sector industrial 'estratégi-

co', es simplemente un sector empre-

sarial que necesita ayuda pero que no

tiene ninguna vocación de permanecer

colgado del presupuesto del Estado.

No pretende, por muy cierto que sea y

de manera ilimitada en el tiempo, justi-

ficar su existencia por los empleos que

proporciona y por el quebranto local y

regional que supondría su desaparición.

Pide ayudas, pide colaboración y pide

de la Administración 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 movemos de-

ben ser modificadas con iniciativas que

rompan con esquemas tradicionales que

no nos permiten competir en igualdad.

El desarrollo hasta las últimas 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 continuación de

las Juntas de Puerto. Debe ser activa

participante ejerciendo su autoridad en

el desenvolvimiento del tráfico por-

tuario en su totalidad. Debe ejercer

el liderazgo de una 'exigencia crecien-

te de que se consiga una gestión 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

Prácticos y Remolcadores, etc.).

• Las Capitanías 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 más medios, debe-

rán evitar el descargar sus deficiencias

en el Administrado que en este caso es

el Armador Nacional que quiere que su

barco en reparación tenga una inspec-
ción adecuada, profesional, integrada

en el proceso productivo y que no

constituya un obstáculo permanente y

continuo.

• Debe esperarse asimismo de la

Administración una actitud de colabora-

ción y responsabilidad en las funciones

recaudato rias. léase Tarifas Portuarias,

Concesiones Administrativas, etc.

• En el tema tan sensible del respeto al

Medioambiente, las Autoridades com-

petentes deberán conocer en qué me-

dida y hasta dónde el respeto a las

personas y a la Naturaleza en general

es compatible con nuestra industria y

los medios tecnológicos de que se dis-

pone en cada momento (una guarde-

ría, un ambulatorio).

• Se podría pedir asimismo a las

Autoridades locales que cuando den Ii-

cencia de obra o previamente cuando

editan los planes de ordenación urba-

na respeten las fábricas y su entorno.

'Que las Autoridades Portuarias real-

mente entiendan que las reparaciones

de buques son operaciones integra-

das en el tráfico portuario que como

tales requieren de su atención y de-

dicación para su mejor desarrollo y

que necesitan que los canales de ac-

ceso se draguen, que los accesos es-

tén señalados apropiadamente de día

y de noche, que las maniobras de los

barcos en reparación tengan el mismo

o mejor tratamiento que el de los que

se dedican a actividades puramente

comerciales.

Finalmente, pediríamos como conclu-

sión que se facilite al máximo 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. 	 1
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ARTICULO TECN1CO

LA FIGURA DEL JEE DE BUQUE EN
LOS PEQUENOS ASTILLEROS

DE REPARACIONES

Carlos AguilarTablada Bastarreche, Doctor Ingeniero Naval

Alexis Dionis Melián, Doctor en Ciencias Náuticas

José Carlos García Rodríguez, Doctor en Ciencias Náuticas

Departamento de Ingeniería Marítima
UNIVERSIDAD DE LA LAGUNA

RESUMEN

En el trabajo se llama la atención sobre

la escasez de publicaciones, congresos,
symposiums etc. que traten de las repa-
raciones navales pese a la importancia
eco nómica social y de muy otro diverso
tipo que encierra el tema.

Tras Un repaso no exhaustivo sobre los
Problemas que entraña redactar una bue-
na organizaci para cualquier tipo de
e mpresa y para los astilleros de repara-
C lon en particular con referencia con-
C reta a los principios y acuerdos que
deben presidir una buena solución, se
Pasa a definir un puesto clave: la figura

del Jefe de Buque, destacando el carac-

ter dual de su actuación: por una parte
su pe rtenencia al Astillero, y por otra la
defensa de los intereses del armador, al
q ue debe dejar absolutamente satisfe-

cho tras su recepción del trabajo, ase-
g uran0 así su permanencia como
ClIente

Por último, y esta es la parte principal del
articulo se presenta la redacción com-

Pleta del "Libro de destino" del Jefe de

buque tal como fue concebido en un ca-
So 

real. Se intenta dar una guía práctica

de cómo se pueden redactar estas ins-
trucciones, que por supuesto no son li-
teralmente aplicables más que en la

empresa para la que se redactan.

ABSTRACT

This writing calis arte ntiofl to the scarcity

of publicatiOns congresses, symposiums,

etc. concerninq ship repairs in spite of

the economic, social and diverse impor-

tance that such matter endoses.

The work carnes out a slight review of the

troubles to write a good organlzatiOfl plan

for any firm and specially for shiprepair

yards doing a reference to the principies

and determinatiOnS to reach a good re-
sult. A key post is defined, the Shipchief,

hightling bis 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 partoft!iisarticle isthefull Shipchief

Postbook as conceived in a true case and it
attempts to show an experienced way in wd-

ting such kind of instruCtions, assuming they
are only literally applicable in the firm for

which they were wnitten.

1. INTRODUCCIÓN

Cuando se habla de Industria Naval la pri-

mera idea que aparece en nuestra mente

es la de COrlSTRUCClON. Solamente en
un momento posterior pensamos también
en REPARACION. Casi nos atreveríamos a

asegurar que ello se debe a motivos fun-

damentalmente psicológicos: resulta más

brillante construir (nuevo) que reparar (usa-

do); la construcción, al poder incorporar

innovaciones tecnológicas, es más atrac-

tiva que la reparación cuyo objetivo es la

recuperación de las condiciones iniciales,
no su mejora. Pero todos sabemos que

el campo de la reparación es desde el pun-

to de vista económico de similar impor-

tancia al de la construcción, porque son

muchos más los barcos que se reparan que

los que se construyen.

Deben ser razones similares las que ha-
cen que no sea fácil encontrar publica-

ciones sobre reparaciones. Y que nuestros

Congresos, cuando se celebran sobre cues-

tiones técnicas, se dediquen preferente-

mente a asuntos relacionados con la
construcción.

Por ello la convocatoria del Seminario "Las

reparaciones de buques" en la Escuela

Politécnica Supeor de Ferrol en abnl de 1994

nos sorprendió agradablemente. Y queremos

contribuir modestamente a rellenar el vacío

de publicaciones sobre esta cuestión.

2. ALGUNAS IDEAS BÁSICAS SOBRE LA
ORGANIZACIÓN DE UN ASTILLERO DE
REPARACIONES.

Organizar cualquier empresa por peque-

ña que sea no es fácil.
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2.1.- Para conseguir una buena orga-

nización hay que cumplir una serie de

principios que muchas veces resultan

difíciles de compatibilizar. Mostraremos
algunos de ellos.

• El objetivo final de la organización es lo-

grar la máxima productividad en la ex-

plotación. Para ello es necesario alcanzar

numerosos objetivos concretos:

- Logro de un buen clima social

- Erradicación del absentismo

- Formación cíclica constante generali-

zada (a todos los niveles)

- Fomento de la ilusión 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 trabajan1

- Consecución de alta productividad a rit-

mo normal.

—Todos deben rendir: el peor proceso

productivo limita la productividad del

conjunto.

—Etc.. etc.....

• En cada empresa la organización que se

debe establecer es inseparable de los

medios con que se cuenta; de su dis-

posición física; y del entorno en que se

desarrolla su actividad.

• Está condicionada por plantilla, ma-

quinaria, herramental, disposición ge-

neral, espacios, clima, ambiente,

demanda de trabajo, tradición, sole-

ra, apoyos exteriores, y un largo etc.

de conceptos similares a los anterio-

res.

• Una buena organización 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 producción

(aproximaciones sucesivas y autoco-

rrección)2.

• Los componentes de una organización

son un organismo ejecutivo que dirige

las actividades, organismos operativos

que ejecutan, y organismos asesores

que informan y recomiendan.

• Tiene que establecer la máxima cantidad

de rutinas para que el adiestramiento del

personal 3 no resulte excesivamente

complejo: normalización muy extendi-

da, incluso al diseño de impresos4;

mantenimiento programado al 100%;

eliminación de burocracia innecesaria (du-

plicación de archivos, delegación de la

apertura de correspondencia, etc...).

2.2.-La naturaleza de la empresa pue-

de complicar más las cosas.

• Los astilleros de reparación 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 está constituida por una flota cautiva

cuyos barcos mientras se puede pescar

no entran en puerto más que para des-

cargar. Pero cuando estacionalmente

disminuyen las capturas entran todos a

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

2 El sistema no debe funcionar sólo 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. ("LAcONVERSION DE LA ACTIVIDAD DE REPARACION Y TRANSFORMACION NAVAL; AUTOMATIZA-
ClON DEL PROCESO INDUSTRIAL: PRODUCCION, PRODUCTIVIDAD Y POLITICA COMERCIAL". José Esteban Pérez García, Dr. Ingeniero Naval,
XXV Sesiones Técnicas de Ingeniería 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
organización y su exceso, de tal forma que ni los casos previstos sean muy numerosos, ni se pierda eficacia y rapidez en el quehacer
diario por mantener un número excesivo de reglamentos.

Este es un tema vital. Es muy frecuente que existan registros y documentos de uso habitual y repetitivo que no están normalizados. El
ahorro de trabajo por un lado, y por otro el aumento de información y facilidad en el proceso informático que se consigue con una norma-
lización adecuada de la documentación-soporte son definitivos. Ello hace muy aconsejable que un cometido muy importante de la Dirección
puede ser el reservar para sí el diseño de todos los impresos internos, para conseguir una simplificación y unicidad que de otra forma se-
ría muy difícil de conseguir.

En los países del viejo orden comunista las consecuencias de la burocratización llegaron a ser dramáticos. En cierta ocasión pudo com-
probarse que para la previsión de las obras anuales de mantenimiento de barcos cuya amurada medía menos de 20 m 2 (SRT-40 de la
antigua Unión Soviética), llegaba a pedirse la sustitución de 80 m 2 de la misma. A la brutal burocratización se sumaba el miedo al ejerci-
cio de la responsabilidad.

Por esta razón esta industria se desplaza hacia países 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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la Vez la carga de trabajo del astillero se
Concentra en fechas escasas y no pue-

de ser repartida a lo largo del año.
Además son buques muy complicados

Para su tamaño; su potencia propulso-

ray auxiliar es normalmente muy supe-

rior a la de un carguero de su misma

eslora y sus equipos especiales mucho

mas numerosos; sufren más de lo nor-

mal, Porque en lugar de cargar en puer-

to en aguas tranquilas lo hacen en la mar
en ocasiones en condiciones meteoro-

logic adversas; y por tanto llegan a las
revisiones muy deteriorados, por lo que

la carga de trabajo que demandan es in-
tensa y urgente.

A

• A lgunas de las más significativas carac-
terísticas de la actividad de reparación y
revisión de buques son las siguientes:

- La reparación de buques no es una in-

dustria de vanguardia tecnológica: es

una industria de mucha mano de obra6;
p redominan en ella las habilidades tra-
dicionales a un nivel que se puede ad-
quirir rápidamente

El plazo de los trabajos' y la fiabilidad

SOn para el armador más importantes
q ue la precisión. Las desviaciones de

las rutas de trabajo cuestan tiempo y
dinero

Se requiere una gran cantidad de apoyos
externos tanto de servicios, materiales, re-
puestos, etc., como de comodidades pa-

ra la tripulación. Es muy deseable que

los trabajos se desarrollen en un centro
Urbano

El coste más significativo es la mano de

obra que puede llegar a suponer el 60%

del total. La repercusión del nivel de sa-
larios, de la productividad y del logro de

la plena ocupación es muy grande.

Uno de los principales problemas que
se le p resenta al astillero de reparacio-

nes es que en momentos concretos de
duración limitada necesita disponer de

Una gran cantidad y variedad de medios;
Pero no puede mantenerlos a lo largo
del año.

2.3.-Filosofías organizativas. Puestos

clave

Las ideas para enfrentar la solución de

este problema están evolucionando cons-
tantemente. La organización que histó-

ricamente fue inicialmente de carácter

jerárquico está pasando a ser de carác-

ter básicamente funcional.

Sin meternos a opinar en un tema tan

conflictivo y apasionante sí podemos
afirmar que las soluciones prácticas

son siempre de evolución y compro-

miso, por lo que la organización de
cualquier empresa, si está bien equili-

brada. debe incluirlos dos caracteres,

el lineal y el funcional. Es decir, debe

ser staff-lineal con especialistas en fun-
ciones asesoras sin facultad para dar
órdenes 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 línea je-
rárquica y al mismo tiempo buen nt-

moy calidad.

La zona en la que ambos tipos de organi-

zación coexisten está ocupada por perso-

nas sometidas a un especial esfuerzo de

comportamiento, porque están en el pun-

to de inflexión entre ambas filosofías or-

ganizativas y tienen que actuar de las dos

formas . Y ello no es fácil ni cómodo.

2.4.- La figura del Jefe de Buque

Este puesto es típico de la Industria Naval.

De un modo resúmido se puede afirmar

que su importancia se debe a que cubre

parcelas muy importantes y difíciies de de-
finir en el quehacer normal de una Factoría.

En los Astilleros se reparan barcos: se pro-

duce por tanto un diálogo entre sus due-

ños y los reparadores. Pero hablan

idiomas distintos, ya que distintas son las

motivaciones de sus actuaciones, el ám-

bito de sus ocupaciones diarias, su for-

mación profesional y estudios, y los

resultados económicos directos que bus-

can. Es por tanto imprescindible encon-
trar una persona que pueda participaren

dicho diálogo conociendo al detalle el len-

guaje de ambos interlocutores, así co-
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Dirección

mo las razones de sus deseos y necesi-

dades: esta persona es el Jefe de Buque.

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 Producción del Astillero

como técnico de producción, pe-ro sí tiene

que estar capacitado para comprender a fon-

do las cuestiones técnicas a fin de saber en

cada caso si se está haciendo lo que se ne-

cesita, y si se está 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 económico una explotación

duramente competitiva.

Tienen que reunir conocimientos técnicos

suficientes; incorporar experiencia en la uti-

lización superior a la que suele darse en

otras profesiones, estar identificados con

los problemas de los Armadores en el do-
ble ámbito de la explotación de los bar-

cos y su mantenimiento.

Comercial

tiones relacionadas con los buques a su car-

go hay que dotarles de una autoridad tipo

'staif" con relación a todas las dependen-

cias, talleres, personal productivo, servicios,

etc... del Astillero, convirtiéndolos en au-

ténticas "autoridades de ideas". Y reforzar

su posición personal ante toda la plantilla.

Ocupan la parte más representativa del nu-

do gordiano en que la organización deja de

ser "stafl" para convertirse en "lineal" consti-

tuyendo así, como grupo, el auténtico "pun-

to de inflexión" entre ambos sistemas.

3. INSTRUCCIONES DE LOS JEFES DE

BUQUE.

A continuación incluimos un ejemplo real de

la descripción completa del puesto de "Jefe

de Buque" redactado en forma de INSTRUC-

CIONES, utilizado durante muchos años en

un Astillero de Reparaciones pequeño. Forrnó

parte de la Organización del mismo en la que
se incluyó también lo correspondiente al res-

to de los puestos que se consideraron pues-

tos-clave situados en el punto de inflexión

de la organización. Los otros puestos fueron:

—Jefe de Contratas

- Jefe de Programación de Servicios

- Maestros

- Capitán de Varada

3.1.- Introducción

Los Jefes de Buque, dentro del plantea-

miento de la Empresa, pertenecen al De-

partamento de Producción de cuyo Jefe

dependen jerárquicamente.

Tal como puede observarse en el organi-

grama adjunto, están íntimamente ligados

con los Centros de Coste productivos.

Dicha ligazón indica una dependencia fun-

cional, no jerárquica, de dichos Centros

productivos respecto de los Jefes de Buque.

De acuerdo con ello, el cometido más im-

portante (aunque no el único) 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

Producción, que ejercerá su mando di-

rectamente.

3.2.2.- Dado que el Jefe de Producción

posee un organismo, la Oficina de Prepa-

ración. que es quien da forma a sus ór-

denes, y quien acumula la información y

refleja la actividad de la producción, los

Jefes de Buque se verán obligados a man-

tener constantes relaciones con dicha ofi-

cina, sin que ello signifique dependencia

jerárquica de ella.

3.3.- Misiones.

Son las siguientes:

A.- RELACIONES DE LA EMPRESA CON

EL ARMADOR.

Adminis- 1
Producción	 Personal

tración	 1

Almacén

Centro de programación, información y control

Gremios
1 Program.	 Mant. Seg. 1 [ Program.	

Lcont	
]	

Jefes de 
11 de trabaio]	 Servicios	 de servicios	 Buque

Los Jefes de Buque son los represen-

Hay que encasillarlos en el Departamento	 - Jefe de Programación de Trabajos 	 tantes de la Empresa ante el Armador en

de Producción, desligándolos de una de-	 —Jefe de Mantenimiento, Seguridad y 	 todo lo que se refiere a la ejecución de la

dicación directa a la misma. En las cues- 	 Servicios,	 obra.
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Como consecuencia de ello no podrá ser

abierta ninguna orden de trabajo con des-

tino a un barco, más que por su Jefe de
Buque correspondiente.

B.- RELACIONES DE LA JEFATURA DE
PR ODUCCIÓN CON EL BUQUE.

Co nsiderando el buque como un lugar
de trabajo, la re p resentación del Jefe de
Producción en dicho lugar es ostentada

Por el Jefe de Buque. En este terreno los

Jefes de Buque utilizarán su autoridad
Ufli camente para zanjar discusiones O

diferencias que puedan surgir entre bar-
Coy g remios, o entre gremios entre sí,

a fin de que un exceso de ejercicio de
a utoridad no resulte antifuncional.

C.- PLANIFICACIÓN DE LAS OBRAS.

Es misión del Jefe de Buque la planifi-
Cación inicial y continua de los trabajos
de SUS barcos.

Dado que los medios de producción adju-
dicados cada día a cada obra no son de
libre disposición de los Jefes de Buque si-

no de la Jefatura de Producción, la planifi-

cación continua adquiere una importancia
Con siderable para conocer en cada mo-

mento el estado real de la obra y el volu-

iTien de medios que se precisa para
finalizar. Por tanto no es de la responsa-

bilidad de los Jefes de Buque que la obra

se termine en el plazo previsto si no se le

dan los medios solicitados, pero síen ca-
So contrario.

De C ualquier forma sí es de la respon-
sabilidad de los Jefes de Buque el man-
tener al día la planificación de las obras.

O. OR GANIZACIÓN Y COORDINACIÓN
DE LOS TRABAJOS

Es misión de los Jefes de Buque la orga-

nización , coordinación diaria de los tra-

bajo a bordo de sus barcos, es decir, el
Optimo empleo racional de los medios que
cada día se ponen a su disposición.

Estos medios son conocidos diariamen-

te por los Jefes de Buque de la siguien-

te forma:

- Reciben de la Oficina de Ordenación co-

pia de los objetivos fijados para cada
gremio cada día ordenados por barcos

y prioridades.

- Tienen a su disposición la distribución

de la mano de obra por barcos, ya que

consta en el correspondiente cuadro de

la Oficina

J	 . -	 -. ---

'.

L si

E.- MISIONES DE TIPO GENERAL.

Se señalan como más 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-

ción. y como representantes personales

que son del Jefe de Producción, debe-

rán subsanar cualquier defecto que pre-

sencien en este terreno, bien directamente,
o comunicándOselo a la oficina de

Ordenación para que se tomen las medi-

das correctoras que procedan.

En particular cada Jefe de Buque exigirá

de los Maestros con personal en sus bar-

cos, el grado de seguridad ordenado en

cada caso.

- Vigilancia general de Factoría.

Quedan obligados a poner en conoci-

miento del Jefe de Producción , Jefe de

Mantenimiento, o Jefe de Personal, cual-

quier anormalidad, defecto o avería que

observen en el conjunto de los equipos,

instalaciones, personal, etc, ayudando así

a la buena marcha de la Empresa.

F.-CONTROL DE CALIDAD.

Es de su competencia el examen y apro-

bación si procede, de los trabajos realiza-

dos por Factoría con destino a sus barcos.

En este terreno puede resumirse su ac-

tuación estableciendo que el Astillero en-

trega las obras al Jefe de Buque, y sólo

se consideran traspasables al Armador

cuando cada tarea haya merecido la apro-

bación del Jefe de Buque. Por lo tanto los

Maestros son responsables de la calidad

de los trabajos ante el Jefe de Buque, y

éste ante el Jefe de Producción dándo-

sele autoridad para rechazar lo que a su

juicio no esté correctamente terminado.

G.- CALIFICACIÓN DE LOS GREMIOS.

Es de su competencia la calificación dia-

ria de la actuación de los gremios en sus

barcos, de acuerdo con las instrucciones

publicadas al efecto.

H.- TAREAS ADMINISTRATIVAS.

Realizarán las tareas administrativas que

se describen en capítulo aparte.

1.- DIRECCIÓN DE TRABAJOS.

En la jornada de la tarde se mantendrá un
Jefe de Buque de Servicio para llevar la

dirección de todos los trabajos que se ha-

gan en horas extraordinarias.

Durante este servicio actuará a todos los

efectos como Jefe de Producción.

3.4.- Descripción de trabajos.

En el punto anterior se han definido las

misiones de los Jefes de Buque. Para fa-
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cilitar su comprensión se redacta este ca-

pítulo, en el que se ordenan los trabajos

consecuencia de aquellas misiones, a re-

alizar en las distintas etapas de la per-

manencia de un barco en Astillero.

Es claro por ello el carácter explicativo de

este capítulo.

A.- ENTRADA DEL BARCO.

Canalización de las relaciones barco-
Astillero.

Se pondrá en contacto con el responsa-

ble del barco (Armador, Inspector, Jefe

de Máquinas, Capitán) y le aclarará que

todo lo que desee se hará siempre a tra-

vés del Jefe de Buque.

Atenderá al buque en cualquier cuestión

de carácter general que se le plantee.

Verificará que la Oficina de Ordenación

ha hecho llegar al buque el folleto de

Condiciones Generales y la oferta del

apartamento de servicios.

Varada y aparcamiento

El detalle de trimado, carenas líquidas,

etc... es de responsabilidad del Capitán.

No obstante atenderá al Capitán en las in-

dicaciones que éste le hiciere sobre mo-

vimientos de pesos durante la reparación.

Comprobará que se han establecido los

siguientes servicios generales:

- Conexión de agua dulce, si procede

- Conexión de agua salada, si procede

- Conexión de energía eléctrica

- Entrega de apartamentos

- Precintado de servicios sanitarios

—Colocación de desagües en duchas y

cocina
- Recogida de documentación técnica

Especificación de la reparación

Solicará del buque relación inicial de obras.

Aclarará con el barco la lista de standards

Examinará personalmente los trabajos abier-

tos, requiriendo si procede la presencia de

los Maestros para poder conocer la verda-

dera magnftud y dificultad de los trabajos.

Abrirá en la Oficina de Preparación las ór-

denes de trabajo que correspondan.

Agrupará las reparaciones en tres clases:

- Carenado

- Pequeñas reparaciones que no preci-

san taller ni condicionan plazo

- Reparaciones que precisan taller o con-

dicionan plazo

B.- DESARROLLO DE LA REPARACIÓN

Planificación inicial de los trabajos

Con la especificación de la reparación, se

pondrá en contacto con el Jefe de la

Oficina de Ordenación para redactar de

común acuerdo la planificación inicial.

Planificación continua de los trabajos y
su seguimiento

Diariamente hará dos cosas:

- Informar al Jefe de Producción de la

marcha de los trabajos.

—Trabajar con el Jefe de la Oficina de

Preparación para mantener la planifica-

ción al día, incluyendo las obras iniciales

y las nuevas que vayan surgiendo.

Ambos trabajos tienen carácter obligato-

rio; se harán a horarios fijos marcados

por el Jefe de Producción, y para no lle-

varlos a cabo se requiere permiso expre-

so de dicho Jefe de Producción.

Ejecución de los trabajos.

Es importante recordar aquí, que la eje-

cución de los trabajos es misión funda-

mental de los Maestros que son los Jefes

de los Centros de Coste Productivos.

La labor de los Jefes de Buque queda re-

flejada en los siguientes puntos:

- Conocen cada día los medios de pro-

ducción adjudicados a cada barco, por-

que reciben copia de las órdenes de los

Maestros.

- Representan al Jefe de Producción en

la obra, pero sólo 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 eemplo de este terreno

es su derecho a rechazar a operarios

no cualificados para hacer un trabajo.

—Vigilan la seguridad en el trabajo.

Atención especial a:

Pintu ras

Incendios

Andamiajes

Manejo de pesos

- Dirigen personalmente los movimien-

tos de pesos cuando a su juicio sea

aconsejable.

- Controlan los trabajos que para sus bu-

ques realiza el Taller de Maquinaria, de

acuerdo con las instrucciones especí-

ficas de dicho Taller. Esto les obliga a

exigir el etiquetado inicial que proce-

da y marcar el orden de preferencia pa-

ra los trabajos de sus buques.

- Ponen especial atención en los traba-

jos en que hayan de trabajar consecu-

tivamente varios gremios, a fin de que

los tiempos muertos sean mínimos. En

esta cuestión se aclara que cada

Maestro, al terminar su trabajo, está

obligado a entregar las piezas al si-

guiente Maestro. Los Jefes de Buque

vigilarán que esto se cumpla.
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Aclaran a los Maestros el contenido de

Cada obra, para que realicen exacta-

mente lo que desea el Armador. Por ello

Pueden requerir la presencia del
Maestro a bordo.

- Por ser el Maestro del Taller el único que
normalmente no está en contacto con los

barcos, es necesario que el seguimiento
de los trabajos en el Taller sea atendido con
especial precaución por el Jefe de Buque.

Este prestará la mayor atención a las pie-

zas en que cualquier equivocación pueda
resuftar catastrófica: hélices, timones, ejes,
Calibraciones etc. El Jefe de Buque aten-

derá a que la información que posee el
Maestro de Taller sea óptima.

Co laboran con los Maestros en la di-
rección de los trabajos asesorándolos
en las cuestiones técnicas.

Controi de ca//dad

El Control de calidad es función de la Dirección

l-a P resencia de los Jefes de Buque en el con-

trol de caiidad es por delación de la Direccion

a través de la Jefatura de Producción.

Realizarán el control de calidad apro-
bando rechazando los trabajos cuando

los Maestros los consideren finalizados.

De los rechazados dará cuenta verbal

al Jete de Producción en su entrevista
diaria.

También realizarán este control de cali-
dad inte rrumpiendo trabajos cuando pre-

vean que caso de seguir el camino inicial,
fina lizarán en malas condiciones.

Por tanto la responsabilidad de que cada
trabajo esté bien realizado es:

Ante el Jefe de Buque, del Maestro
Ante D irección, del Jefe de Buque.

Re/aciones con el barco.

Ate
nderá al Armador o su representante

el Inspector) en todo lo

que éste desee, procurando que siempre

esté bien informado de la obra.

Estará al tanto de que la tripulación no re-

alice ningún trabajo para el que no esté

autorizada. Atención especial a trabajos

bajo la línea de flotación.

Si desean trabajar los tripulantes, solici-

tará permiso del Jefe de Producción.

Cualquier nuevo trabajo que se desee, se

soIicará a través del Jefe de Buque, quien

abrirá la orden correspondiente.

C.- SALIDA DEL BARCO.

Preparación para sa/ir

- Carenas líquidas.

Comprobará que el estado de pesos es
igual al de entrada. Si es diferente infor-

mará al Capitán. Pondrá especial cuida-

do en los barcos en que así se haya

solicitado al entrar.

- Estanqueidad. Personalmente com-

probará:
Tapones de fondo montados

Válvulas de mar montadas

Empaquetados de eje y timón si se han
tocado en varadero

- Pruebas en seco

Definirá con el Jefe de Producción el pro-

grama de pruebas en seco necesario, y lo
controlará.

Botaduraypruebas de mar

La botadura es misión del Capitán.

La comprobación de válvulas, tapones, em-

paquetados, etc,.: al flotar, la realizarán los
mecánicos, y si no hay novedad, no es pre-

ciso que se entere e! Jefe de Buque.

Si hay pruebas de mar, asistirá a ellas.

3.5.- Tareas administrativas.

Se han reducido al mínimo 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-
pítulo.
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ARTICULO TECNICO

En principio, la Oficina de Ordenación es

el organismo en el cual se apoyan para

realizar sus tareas administrativas.

A.- ORDENES DE TRABAJO.

Dictar en la Oficina de Preparación las ór-

denes que abra el barco. La codificación

la hace la Oficina.

B.- CALIFICACIÓN DE GREMIOS.

Diariamente rellenar la hoja de califica-

ción de los gremios que le entregue la

Oficina.

Las calificaciones son:

O.- Deficiente

1.-Normal

2.- Bueno

3.- Mejor

4.- Optimo

C.- FACTURACIÓN

Redactará las voces finales de las factu-

ras, con ayuda de la Oficina de

Preparación.

Para poder redactar dichas voces nece-

sitará ir tomando personalmente notas a

lo largo de los trabajos.

La redacción la hará al terminar cada tra-

bajo, no al terminar el buque.

D.- DOCUMENTACIÓN TÉCNICA

Entregará en la Oficina NOTAS de las me-

didas, calibraciones, etc.., realizadas en

la obra para que quede historial del bu-

que.

Verificará que el buque tiene ficha técni-

ca, y si no la posee la rellenará.

E.- CARGOS DE TERCEROS

Solicitará de la Oficina de Preparación los

Cargos de Terceros que precise el buque. Si

es preciso colaborará con la Oficina para la

contratación de estos servicios del exterior.

Comprobará las facturas de auxilios pa-

ra verificar su veracidad.

E- MATERIALES

Es tarea que realiza el Jefe de Almacén.

Cuando éste no encuentre el material pre-

ciso, el Jefe de Buque le ayudará en la

gestión de adquisición, que siempre se-

rá por cuenta del Almacén.

3. 6.- Notas finales.

A.- RELACIONES CON LA DIRECCIÓN

Periódicamente se producirán reuniones

de los Jefes de Buque con el Jefe de

Producción para la revisión global de la

marcha de los trabajos.

Estas reuniones tienen carácter informa-

tivo y de análisis 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, etc...

Podrán asistir a ellas el Jefe de la Oficina

de Ordenación a propuesta del Jefe de

Producción; y el Director y Subdirector

cuando lo deseen.

B.- PREMIOS Y CASTIGOS

Podrán proponer premios y castigos del

personal que trabaja en sus barcos. Esta

propuesta se hará a través del Jefe de

Producción, 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 Producción

en lo que se refiere a las órdenes que re-

ciben.

De un modo general el campo de acción

de un Jefe de Buque abarca el buque en-

tero, mientras que los Maestros sólo 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-

ción, y al final los recibe.

Es importante que la colaboración 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 ENERGÍA DE LOS OCÉANOS

Alejandro José Mira Pueo. Ing. Naval

RESUMEN

El P resente trabajo realiza un planteamiento de los diferentes
Si stemas existentes y en estudio de aprovechamiento de ener-

gia de los océanos como una alternativa a las fuentes de ener-
Ola tradicionales.

para ello se describen en primer lugar los mecanismos de con-
Version de energía y las instalaciones necesarias, así como los
modos de construcción de estas, incluyendo ejemplos de apli-
Cacion

El i mpacto ambiental a consecuencia de estas instalaciones se

drata de forma específica en este artículo, realizando una breve
escrlpción de las consecuencias medioambientales que pue-

den tener estas formas de energía renovables, así como de las

°PClones de minimización.

INTRODUc

Mientras la población mundial humana
se está ap roximando a los seis mil millo-

nes Y se duplica aproximadamente cada
35 años, el consumo de energía se du-
Pilca cada 12 años. Actualmente la de-
manda energética se satisface mediante
las distintas ciases de combustibles fósi-

les, nuestra desconfianza en los com-
bustibles fósiles se hace cada vez más
Obvia, considerando las cifras anteriores.

El dIÓXIdO de carbono arrojado por los com-
bUstibles fósiles restringe la radiación des-

de la tierra al espacio, elevando asi la
temperatura a escala global (efecto inver-

nadero). A consecuencia de la elevación del

nivel del mar durante el próximo siglo, pue-

den producirse dramáticos cambios cli-

máticos e inundaciones de áreas costeras

dénsamente pobladas. Existe evidencia tan-
gible de que a tasa cJe aumento en la con-

centración de dióxido de carbono en la
atmósfera se está acelerando. Las medi-

ciones muestran un aumento desde 290

partes por millón en 1860 a 340 partes por

millón actualmente, con proyecciones de
hasta 370 partes por millón para el año

2000 y posiblemente 660 partes por millón

en los próximos 50 años.

Los problemas medioambientaleS no son

la única razón de los intentos pasados y

presentes en explorar el uso de fuentes

de energía alternativas. La inestabilidad

política en el Oriente Medio ha mostrado

las consecuencias económicas de la de-
pendencia del petróleo. Los esfuerzos pa-

ra sustituir la carencia de petróleo con un

aumento en la utilización de carbón y

energía nuclear ha resultado en lluvia áci-
da y accidentes nucleares yen problemas

de disposición de residuos. La cantidad
de combustibles fósiles y las reservas es-

timadas, comparadas con la proyección

del consumo de energía, muestran que

estos recursos se agotarán en un perío-
do de tiempo relativamente corto. Las re-

servas actuales de petróleo y de gas

natural pueden consumirse en unas cuan-
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tas décadas y las de carbón en unos cuan-

tos siglos. Estos períodos son cortos des-

de una perspectiva histórica, y deben

entrar en el horizonte de la planificación

de naciones y otras comunidades.

Las fuentes de energía renovables están

siendo consideradas en muchos casos

como una opción a los combustibles fó-

siles convencionales. La energía solar es

la que recibe mayor atención, 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 variación de su intensidad. El

uso ininterrumpido a nivel constante de

la energía solar exige grandes instalacio-

nes de almacenaje. Los océanos son el

mayor colector de energía solar y el ma-

yor sistema de almacenaje. En un día me-

dio 60 millones cuadrados de kilómetros

de mar tropical vienen a absorber una

cantidad de radiación solar equivalente

en contenido de calor a unos 245 mil mi-

llones de barriles de petróleo. Si una dé-

cima parte de esta energía solar se

convirtiese en energía eléctrica, repre-

sentaría el equivalente a 20 veces el con-

sumo de energía de una nación tan

desarrollada como los Estados Unidos de

América.

La energía solar se almacena bien direc-

tamente o bien indirectamente bajo va-

rias formas dentro de los océanos.

Concretamente, la energía 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 energía es muy localizada y los rendi-

mientos de conversión son relativamente

bajos. Aunque la mayoría de los sistemas

de conversión de energía oceánica se han

experimentado solamente a pequeña es-

cala, el potencial para una significativa

contribución a la economía energética del

mundo existe, y por tanto existe un con-

tinuo interés en el desarrollo de los re-

cursos energéticos de los océanos.

Los océanos ocupan casi las 3/4 partes

de la superficie del planeta tierra y repre-

sentan un enorme manantial de energía

renovable. Aunque muchas de las nacio-

nes más industrializadas del mundo han

realizado trabajos de investigación y de-

sarrollo en este campo, la potencia total

de energía oceánica disponible, con la ex-

cepción de la planta mareo motriz fran-

cesa, no alcanza los 100 MW. Sin

embargo un número cada vez mayor de

sistemas de conversión de energía oce-

ánica están en fase de desarrollo para su

utilización comercial.

Las fuentes primarias de energía oceáni-

ca más estudiadas son las olas genera-

das por el viento, las mareas generadas

por los campos de gravedad de la luna y

el sol, y los gradientes térmicos vertica-

les entre las aguas tropicales y las aguas

profundas de los océanos. También la

energía procedente de las diferencias de

salinidad se está investigando con obje-

to de obtener energía mediante el proce-

so de osmosis inversa. La forma más

visible de energía oceánica es la conteni-

da en las olas. Las olas son realmente

energía en transición transportada desde

su origen. La tecnología para la obtención

de energía procedente de las olas se ba-

sa en la utilización de su energía cinéti-

ca para producir potencia. Las olas

generadas por el viento son predictibles

dentro de nuestros límites, tienen gran

contenido energético y se pueden consi-

derar consistentes en muchas zonas de

los océanos. Las mareas son fácilmente

predictibles y consistentes, aunque su de-

sarrollo comercial se limita a lugares con

una altura de marea de 3 metros como

mínimo.

1.1.- SISTEMAS DE CONVERSIÓN DE

EN ERG jA DE LAS OLAS

Las tecnologías de conversión de la ener-

gía de las olas de los océanos utilizan su

energía cinética para producir potencia.

La energía de las olas es un recurso ener-

gético renovable y ambientalmente be-

nigno. Los medios de conversión y

extracción de la energía incluyen: camo-

nes, aparejos y palancas mecánicas; bom-

bas hidráulicas; turbinas mecánicas; co-

lumnas de agua oscilante; y mecanismos

de tolva.

Los dos componentes energéticos de las

olas son su energía potencial y su ener-

gía cinética. La energía potencial está re-

lacionada con la forma o elevación de la

ola. La energía cinética está relacionada

con el momento o velocidad de las partí-

culas de agua dentro de la ola. La ener-

gía total de una ola es la suma de sus

energías potencial y cinética. Para olas

regulares (sinusoidales)

E = (pgH2)/8

donde E es la energía total por unidad

de área de superficie de agua, p es la den-

sidad de masa del agua de los océanos

(1030 kg/m), g es la aceleración de la

gravedad (9,81 m/s) y H es la altura de

la ola desde el seno a la cresta. La rela-

ción entre el período de ola (T), y la lon-

gitud de la ola (L), es

L = gTa/2rr

La transferencia de energía de la ola se

conoce como potencia o flujo de energía

de la ola. Las olas de pequeña amplitud

en aguas profundas (profundidad >L12)

según la teoría lineal, tendrán una poten-

cia por unidad de anchura de la cresta de

la ola,

P = E(c/2) = E(L/2T) =pg 2 H 2T/32ir - H2T

donde H es la altura de la ola en metros,

y T es el período de la ola en segundos.

Para una altura de 2 m. y un período 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 será

p 0,5 H'Tz (kW/m)

donde Hs es la altura de ola significati-

va (la altura media de ola del tercio su-

perior de las olas observadas) y Tz es el
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in tervalo de tiempo o período medio en-

tre los Sucesivos cruces del nivel de agua
S uperior medio cuando se mueve hacia
arriba . Esta ecuación debe ser emplea-

da para evitar sobreestimar el potencial

de energía de las olas, ya que las olas ge-
ne ralmente son irregulares en los océa-
nos (ECOR 1989).

Los Sistemas de conversión de la energía

de las olas se pueden clasificar como si-
gue:

S istemas que utilizan el golpe de mar o

la fuerza horizontal frontal de las olas.

Sistemas de columna de agua oscilan-

te que utilizan las fluctuaciones induci-
das de las olas.

Sistemas flotantes que utilizan el mo-
v imiento vertical o de arfada de boyas
relativamente pequeñas.

Sistemas flotantes, que absorben la

energía 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	 SISTEMAS DE CONVERSIÓN DE LA
ENERGÍA DE LAS MAREAS

La geometría costera y la batimetría jue-
gan Un papel importante en la extrac-

Ción de energía de las mareas. Las

mareas implican la subida y bajada del
n ivel de los océanos, a causa de la com-
bi nación de las atracciones y gravita-

ciones del sol y la luna, y la rotación de
la tierra . La influencia que tienen sobre
los O céanos puede amplificarse a cau-

sa de la configuración natural de la cos-

ta Y del fondo del mar, llegando a
alcanzar diferencias entre bajamar y ple-
amar de hasta 16 m. En tales condicio-
n es, la Conversión de ener-gía de las

mareas puede realizarse utilizando tur-
binas hidroeléctricas relativamente con-
Ven ciofla les.

Los factores primarios que ¡nf luyen en la

altura y período de las mareas incluyen:

la rotación de la tierra alrededor de su eje

(24 h); la órbita de la luna alrededor de la

tierra (29,53 días); la órbita de la tierra al-

rededor del sol (365,24 días); la posición

de la luna respecto al Ecuador (declina-

ción): y la distancia de la luna a la tierra

(apogeo/perigeo).

La extracción de energía de las mareas re-

quiere un efecto oceánico fuerte y una con-

figuración de la costa con resonancia

natural para poder trabajar económica-
mente. Así como la potencia hidroeléctri-

ca depende de las diferencias naturales de

elevación del terreno, la potencia de las ma-

reas depende de la configuración natural
de las costas. Hay relativamente pocas áre-

as costeras donde sus condiciones se com-

binen para producir el grado de resonancia

requerido. Circunstancias naturales limitan

el desarrollo de este tipo de energía entre

latitudes de 50 a 60 grados.

Para un ciclo de mareas de 6,2 horas, la

energía potencial (E) puede estimarse

como:

E(kW) = 226A(H2)

donde A es el área de la superficie del

embalse en Km 2 , y H es la amplitud de

marea en metros. La potencia anual total

(P) será

P(GWh) = 2.0 A(H2)

Esta relación se obtiene multiplicando la

energía (E) por 365 días al año y24 h/dia

(ECOR 1989).

Las condiciones necesarias para que un

sistema de conversión de energía de las

mareas sea eficiente y económico son:
que la marea tenga una amplitud de al me-

nos 3 metros, que se pueda construir fá-

cilmente un embalse, que el fondo marino
sea sólido, y que la distancia de distribu-

ción sea corta o bien que se tengan ins-
talaciones para almacenar la energía. La

estación mareomotriz de La Rance en la
costa occidental de Francia, cerca de Saint

Malo, es la planta de conversión de ener-

gía oceánica más grande del mundo. Su

instalación empezó en 1961 y se terminó

en 1968. La planta está en operación des-

de 1968 con un 95% de disponibilidad, y

tiene 24 turbinas de bulbo de 10MW ca-

da una.

Como la generación de potencia a partir
de las mareas sólo es posible con una

cierta altura o diferencia de nivel entre la

superficie del embalse y la superficie del

mar, la generación de potencia sólo es po-

sible a lo largo de la mitad del tiempo.

Tanto al principio como al final de la fase

de producción de potencia, cuando la al-

tura es pequeña la generación de poten-
cia es inferior a la correspondiente a la

máxima altura, por lo que hay que regu-

lar el flujo de la turbina para tener una en-

trega constante. A causa de que la

posición relativa de la luna respecto a la

tierra varía en un período de 24 h. 50 m.,

las fases de marea varían a lo largo del
día. En consecuencia la generación de po-

tencia se produce a horas distintas según

el día, y no coincide siempre con el pico

de demanda eléctrica.

1.3.- SISTEMAS DE CONVERSIÓN DE LA
ENERGÍA DE LAS CORRIENTES

La energía cinética de las corrientes de

los ríos se ha usado desde los tiempos

medievales para producir potencia utili-

zando simples turbinas hidráulicas. La

aplicación de turbinas a las corrientes oce-

ánicas es un desarrollo comparativamente

reciente.

La corriente del Golfo y la corriente del

Kuroshio son de particular interés a cau-

sa de su elevada velocidad y su proxi-
midad en algunos puntos a grandes

centros de población. Por otra parte tam-

bién presentan gran interés las corrien-

tes de los estrechos (Bab-el-Mandeb,

Gibraltar y Messina) que aún presentan-

do un menor potencial tienen la gran ven-

taja de estar concentradas o dirigidas.

El funcionamiento de una turbina en una

corriente oceánica es similar al de una ae-

roturbina. Ambas transforman una parte
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de la energía cinética del flujo en poten-

cia mecánica.

Partiendo de un simple análisis de mo-

mentos se deduce que la máxima 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(pv2N2)

donde Cp es el coeficiente de potencia

(16/27 para una turbina), p es la densi-

dad del fluido en kg/m 3 . y es la veloci-

dad del fluido en m/seg. y A es el área

del disco de la turbina en m2.

1.4.- CONVERSIÓN DE LA ENERGÍA

TÉRMICA DE LOS OCÉANOS

La energía solar se absorbe y almacena

como calor en la capa superficial de los

océanos. Los sistemas de conversión de

la energía térmica de los océanos (OTEC)

utilizan la diferencia de temperatura en-

tre el agua cálida de la superficie y el agua

fría de las profundidades de tos océanos

(unos 1.000 m) para convertir energía tér-

mica en energía mecánica que genere

electricidad. Se considera que cuando

la diferencia de temperatura entre el agua

caliente y el agua fría 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 20 Norte y 2O Sur, vienen a

tener una diferencia de temperatura de

20°C o aún mayor a lo largo del año.

La mayoría de los estudios se han cen-

trado en la producción de potencia eléc-

tdca, sin embargo los productos secundarios

mejoran su competitividad. Los traba-

jos de investigación y desarrollo han iden-

tificado varias aplicaciones para el agua

fría bombeada del fondo del océano, rica

en nutrientes y libre de bacterias, además

del propósito principal de generación de

electricidad. Los sistemas OT[C peque-

ños que suministran potencia eléctrica,

agua dulce, y nutrientes para la marcul-

tura son ideales para la expansión del po-

tencial económico de muchas islas y co-

munidades costeras. La construcción y

operación de estos sistemas a pequeña

escala pueden madurar la tecnología, re-

forzar la utilización comercial, y suminis-

trar una valiosa experiencia para

proyectos mayores.

Existen actualmente en desarrollo tres

tipos básicos de ciclos OTEC. El sistema

de ciclo cerrado utiliza el agua cálida de

la superficie para evaporar un fluido ter-

modinámico vaporizable a presión at-

mosférica, tal como amoníaco o freón,

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 extraída de las pro-

fundidades de los océanos. El fluido ter-

modinámico 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 cálida como fluido termo-

dinámico. El agua caliente se bombea a

un evaporador de vacío en el que la pre-

sión 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 presión y genera elec-

tricidad. El vapor se condensa luego en

un intercambiador de calor refrigerado

por el agua fría de las profundidades del

Función
Instalaciou parI	

Carga y

obtencitu de enerr 4	
asentamiento

Maiea

Olas

Gradiente T

Curriér,

Gradiente

iotnasa

Tabla 1

océano, produciendo agua dulce como

un subproducto.

El ciclo híbrido todavía no ha sido proba-

do, pero en teoría este sistema combina

los principios de los ciclos abierto y ce-

rrado, aumentando al máximo el uso del

recurso térmico mediante la producción

de electricidad y agua dulce. Primero se

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 dulce utilizando un evaporador de

vacío y un condensador de superficie en

una segunda etapa, con un sistema de ci-

clo abierto.

2.-FUNCIÓN DE LAS INSTALACIONES

Las funciones de las estructuras necesa-

rias en las instalaciones de utilización de

las energías de los Océanos varían en ca-

da instalación pero las básicas son las si-

guientes:

- Montaje y asentamiento de la instala-

ción.

—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 oceánicas que incluyen pla-

Instalaciones de Energía Oceánica y Funciones

Fondco
Almacenamiento Transporte Control (si flotante)
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ÁpIiccióri de esÉruCtura

Tabla 2

taformas y barcazas para las instalaciones

de montaje y asentamiento, embalses pa-
ra al macenar el agua del mar, rompeolas
para Controlar el agua y la corriente, así co-

mo anclas y cables de amarre para mante-

ner los flotadores en posiciones fijas. El
conjunto de todas estas estructuras con-
forman las instalaciones para la utilización
de las energías oceánicas.

Lo anterior se resume en la tabla 1.

3.-TIPQ DE ESTRUCTURA Y
MATERIALES

Los tipos de estructuras marinas pueden
dividirse muy ampliamente en fijas, flo-
tantes y flexibles. Las estructuras fijas son
las que están unidas al fondo del mar fi-
J amente , las flotantes son las que flotan

en el agua del mar; y las de tipo flexible
Su ponen un compromiso entre los dos ti-
Pos anteriores.

Desde el punto de vista de la selección

del tipo de estructura oceánica más ade-
cuado 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 más trabajo de cons-

trucción in situ.

Los tipos básicos fijo, flotante y flexible

se dividen en otros varios como se ex-

pone a continuación.

A-Estructuras oceánicas de tipo fijo

Las estructuras oceánicas fijas se pueden

dividir como se indica en lafig. 1. El tipo con

patas de soporte se refiere al constuido por

una plataforma soportada con columnas

metálicas tipo celosía, y comprende las 'jac-
ket" y las "jack-up". El tipo jacket, prefabri-

cado con 4 a 8 columnas o patas soporte,

es remolcado y 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 la su-
perficie del mar mediante 4 a 8 columnas

elevadoras. Esta última es de fácil posicio-

namiento y por tanto conveniente para ope-

raciones cortas.

El tipo de fondo varado comprende un ca-

jón sumergido cuyo fondo queda varado y

una plataforma de operaciones que queda

por encima de la superficie del mar. Hay

dos tipos de esta categoría, el tipo más 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 último es más económico ya que

reduce el peso del cajón, para tener un con-

tacto más 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 para

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
ciasifica así por conveniencia.

B.-Estructuras oceánicas 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 fácilmente remolca-
bies al lugar de instalación y construidas

generalmente en su totalidad en Astillero.

El tipo semisumergible consiste en una

estructura que queda sobre la superficie

del mar y es soportada mediante colum-

nas unidas a flotadores submarinos. Aún

siendo más complicada que las de tipo

flotante, tiene la ventaja de que los flota-

dores quedan sumergidos y portanto su

inercia a las olas es menor.

r	 _______________________	 rJrtu L1I t,r	 Tij o do cdu	 iokçt)

Ti o to,1cihIc Ük-up)
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El tipo sumergible es una estructura o

casco sumergido en el agua.

En las estructuras marinas tipo flotante

el fondeo o amarre se realiza mediante

cables y cadenas, o bien por posiciona-

do dinámico realizado por hélices. El pri-

mer sistema se suele aplicar en aguas

relativamente poco profundas (unos 500

metros).

El sistema de posicionamiento dinámi-

cose utiliza en aguas más profundas, pe-

ro no es conveniente en operaciones

largas ya que consume mucha potencia

durante el posicionamiento.

C.-Estructuras oceánicas de tipo flexible.

Su razón es reducir el aumento de mate-

riales en función directa con el aumento

de profundidad, y alcanzar su objetivo

compartiendo la carga entre la torre y las

riostras, evitando la coincidencia del pe-

ríodo de las olas con el propio de vibra-

ción de la estructura.

Las estructuras flotantes del tipo flexi-

ble pueden dividirse como se indica en la

fig. 3.

El tipo de torre arriostrada está constitui-

da por una torre delgada arriostrada me-

diante cables en varias direcciones.

Las plataformas de patas en tensión es-

tán compuestas por un cajón flotante en

el que el empuje supera al peso y con-

secuentemente ponen en tensión las pa-

tas metálicas o tirantes que le unen al

fondo del mar.

El tipo de columna flexible ha aparecido

en el desarrollo de campos petrolíferos

marginales en aguas profundas. Reduce

el coste de desarrollo a causa de su es-

tructura simple.

4.- CONSTRUCCIÓN.

La construcción de instalaciones para uti-

lización de energía oceánica se realiza si-

guiendo las fases de inspección de la zona

de instalación para fijar las condiciones de

diseño, estudio de viabilidad, planificación

diseño, ejecución del trabajo, etc. Las prin-

cipales fases aparecen en la tabla 3:

A-Selección de la energía de los océanos

explotable.

Antes de construir una instalación 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

yaguas profundas de los oceános, las co-

rrientes, etc. Luego se realizará un estudio

de viabilidad introduciendo las condiciones

de funcionamiento y construcción.

B.-Selección del tipo de estructura

Una vez determinada la energía oceáni-

ca más adecuada para su explotación se

elegirá el tipo de estructura marina. Los

principales materiales empleados son

acero y hormigón, pero también se uti-

lizan otras aleaciones metálicas. polí-

meros y materiales compuestos; se

espera un futuro desarrollo en el empleo

de nuevos materiales, especialmente pa-

ra conductos de subida de agua fría en

las instalaciones OTEC. La selección de

las estructuras oceánicas estará siem-

pre regida por el ejercicio de sus activi-

dades del modo más económico, pero

la influencia de los distintos factores se

expresa en la tabla 4:

C.-Construcción de la estructura.

Una vez establecidas las condiciones de

diseño relativas a la función, medio am-

biente natural, situación y operación, etc.

y completado el diseño y el plan de cons-

trucción y operación de las instalaciones,

ya se puede iniciar su construcción.

5.-EJEMPLOS DE APLICACIÓN

A.-Conversión de energía de las mareas.

La energía de las mareas genera electrici-

dad en la bajamar, mediante turbinas hi-

dráulicas 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 circulación del agua del mar.

Con objeto de montar las turbinas y ge-

neradores. se abren alojamientos en la

presa en los que el agua fluya perpen-

dicularmente a su dirección longitudinal.

Además también se abren compuertas pa-

ra que pase el agua del mar a los embal-

ses, y también pasos para la navegación.

Las principales estructuras empleadas en

la generación de energía procedente de las

mareas (presas, dársenas, etc.) se cons-

truyen en la costa y básicamente no difie-

ren de las estructuras empleadas en

centrales hidráulicas, puertos, etc.

B.-Conversión de la energía de las olas.

La energía de las olas se utiliza para ele-

var la presión del aire, agua, aceite, o co-

Eslrutuira flotstnt _____________________________________ Tipo t]ointc cm. sm crfkic

I'iIH Htlfli,LI iniriL]i

1i1)4 u,n,ríbJe

Figura 2

tttLLtttIILa fliLli ______________________________________Iipr trt io.lrdt

lipii pilI% .tI Ign'.kin

11(10 OIuiflfl

Figura 3
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Tabla 3

Normalmente, en los estudios de

viabilidad de los proyectos de

instalaciones de aprovecha-

miento de energía, se ha venido

teniendo en cuenta únicamente

el bien social que estas obras re-

portan y su viabilidad técnico-

económica.

(ttInI,Ik	 1	 KJIIdI,

Ii.	 1 Vl5l)1111511 1
Cfi &xrr4'Iln 1	 1	 1

At

I ocsç	 Q uncisti JtrInd I

i)jstuitjución de fralujos
	

6.-IMPACTO AMBIENTAL.

mo flujo de agua, o como altura de agua.

Luego estas energías se convierten en
electricidad o calor. Aunque las estructu-
ras para estas instalaciones varían con
lOS diferentes tipos de generación de po-

tencia, pueden agruparse como sigue:

Es tructuras para almacenar aceite, aire

o agua, cámaras de aire, acumulado-
res, etc.

Estructuras para controlar la olas, tales

Como muros para su reconducción, mu-

ros de rebase, rompeolas, etc.
Estructuras para montaje y asenta-

miento de las instalaciones, tales como
P lataformas, barcazas, etc. si están fue-

ra de costa, puesto que también pue-

den instalarse en la costa.
Equipos para fondeo.

C.Co nversión de la energía térmica de
los Océanos

En la Conversión de la energía térmica de
los Océanos, los turbogeneradores giran
mediante el vapor producido en un pro-

ceso Cíclico de condensación y evapo-
ración de un fluido, causados por el agua

fría tomada de las profundidades y por el

agua caliente tomada de la superficie del
mar respectivamente El tubo que toma

el agua fría del fondo juega un papel muy
lmpoante Existen dos tipos de plantas,

la que se monta sobre una plataforma flo-
tante en el mar y la que se monta en la
Costa. Estos dos tipos requieren estruc-
turas tales como:

Estructuras para circulación de agua del

mar, tales como el tubo de agua fria, el

tubo de agua caliente de descarga, etc.
Estructuras para controlar las olas, ta-
les Como rompeolas, muros de con-
te nción etc.

- Estructuras para el montaje y asentamiento

de la instalación, tales como plataformas.

barcazas, equipos de fondeo. etc.

0.-Conversión de energía de las corrientes.

La energía 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.

Actualmente, dentro de lo que se ha ve-

nido a llamar 'desarrollo sostenible", don-

de se asume que la mayoría de los

recursos son perecederos, se considera

que el medio ambiente debe ser un as-

pecto más a tener en cuenta.

Por ello, se requiere realizar una evalua-

ción del impacto ambiental para prever

los efectos que este tipo de instalaciones

de aprovechamiento de energía pueden

ocasionar sobre el medioambiente. De

acuerdo con esto, se deberán realizar los

siguientes trabajos:

Selección de Estructuras

	

: ,ic Fuión	 Carga	 AlmacenamientO Transporte Control 	
Fondeo

asentamiento	 (si flotante)
cstriICtLlrs	 _______________	 _____________

Gcoiogia (jack et) 	 O	 X	 X	 L	 - O

AutockuLbir
(jack-upL_	 X	 X	 X ___

	

Gravedad	 O	 O	 X	 O	 O

	

Apoyo suave	 O	 o	 x

Fija	 Isla artificial	 O	 O	 X	 O	 O -

	

Enterrada	 X	 X	 O

	

Apoyada	 X	 X	 O	 X	 X

	

Suspendida	 X	 X	 O	 X

	

tante	 o	 X	 X -rflcie___ _

	O 	 O	 X x
Flotante -

	

Sumergible	 X	 X - X

	

Torre arrastrada	 O	 X	 X	 X

	

r,iIui, 'uI 1'r.si&fl	 X	 XFlexible

	

Columna	 O	 X	 X	 X	 O

Notas O Adecuada	 A. Adecuada bajo ciertas condiciones

X : Inadecuada

Tabla 4
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- Describir desde el punto de vista me-

dioambiental el proyecto y la situación

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 metodológico que propone

el Ministerio de Medio Ambiente es el que

se recoge en la figura 4.

Dentro de esta metodología presentada,

en la tarea de "Identificación y predicción

de impactos", se debe realizar una des-

cripción de alteraciones del medio físico,

según modelo similar a la tabla 5.

A continuación se esbozan algunos fac-

tores a tener en cuenta en el impacto am-

biental de las siguientes instalaciones:

- Sistemas de generación de potencia

mediante mareas

- Sistemas de generación de potencia

mediante olas

- Sistemas de generación de potencia me-

diante el gradiente térmico

A-Sistemas de generación de potencia

mediante mareas.

Los efectos medio-ambientales de una

instalación para aprovechamiento de la

energía de las mareas varían según el sis-

tema de generación (de simple efecto o

de doble efecto, bombeo, etc.) y según el

método de construcción (en seco o cons-

trucción por cajones sumergibles). Si se

adopta el método de construcción en se-

co en que el embalse y el mar quedan in-

comunicados durante el período de

construcción, el agua del fondo del em-

balse puede llegar a ser nauseabunda

cambiando así el ecosistema. Su recu-

peración puede quedar retardada varias

décadas después de su construcción. A

continuación se consideran los efectos

generales de la construcción de una plan-

ta de energía de los mares por el método

de cajones sumergibles.

La construcción produce generalmente

un descenso de la amplitud de las ma-

reas, una extensión del tiempo de amor-

tiguamiento y disminución del intercambio

de agua marina. Además si la presa es

larga variará la corriente de marea y la co-

rriente estacionaría. La disminución de la

altura de marea dará lugar a una consi-

derable disminución de la zona de orilla

mojada en la subida de la marea. En la

operación de simple efecto, el nivel de

agua en el embalse subirá produciendo

la salinificación del agua subterránea en

la región costera.

La extensión del período de amortigua-

miento y la disminución del intervalo de

mareas produce variaciones en la co-

rriente (especialmente disminución de SU

velocidad) y acelera la sedimentación en

la parte superior de la corriente hacia el

embalse en las bahías internas y en las

tomas. La disminución 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

concentración salina con el agua del río.

Junto con el descenso del intervalo de

mareas este fenómeno 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 la

sedimentación de los estuarios, y en el

arrastre de arena. Como estas variacio-

nes dependen de la situación de la plan-

ta de la fuerza de la bahía, de la situaciófl

del río, etc. es prácticamente imposible

generalizar.

Estas variaciones afectan al ecosistema

y por tanto a los peces. Tienen influen-

cia especial las variaciones del fondo, la

disminución de la bajamar y las varia-

ciones de la salinidad del agua del mar.

El período de transición del ecosistenla

suele durar más de 10 años. Por todo

ello es necesario realizar una prudente

evaluación.

La figura 5 muestra esquemáticamente

un breve análisis del impacto ambiental.

B.-Sistemas de generación de potencia

mediante olas.

Estos sistemas de modo general pueden

dividirse en instalaciones flotantes e ins-

talaciones fijas. El tipo flotante puede a

su vez subdividirse según el sistema d

anclaje sea por cadenas o por cables de

amarre, y las fijas según estén instaladas

MEDIO	 ALTERACIONES	 ACCIONES DEL	 TECNICAS DE
________________ ________________	 PROYECTO	 PREVISION

Calidad del aire

Ruidos

Clima

Corrientes
superficiales y
profundas

Suelo marino

Vegetación__________________ __________________ __________________

Fauna

Paisaie__________________ __________________ ________________

Factores socio
culturales

Tabla 5
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en la Costa o en el mar. Su forma y tama-
no también difieren, algunas se instalan
fo rmando una cadena continua paralela

a la costa, mientras que otras se distri-

buyen al azar dentro de un área deter-
minada.

que el efecto de reducción de la altura

de la ola no es muy grande. Por el con-
trario no puede despreciarse el efecto

que produce contra los organismos si-

tuados sobre los generadores.

En tercer lugar, cuando se emplean es-

tructuras fijas sus efectos sobre la línea

de playa, el fondo del mar y las corrien-

tes de marea son grandes y se pueden y

deben predecir.

Estas diferencias afectan al medio am-

biente de modo distinto. Si el sistema sir-

ve además como muro de protección de

una costa o como rompeolas de un puer-

to, en general no necesita evaluación me-
dio ambiental. Por ello aquí se van a
considerar sólo los sistemas flotantes ins-
talados paralelamente a la costa. A con-
ti nuación se enumeran los puntos
pri ncipales a considerar en una evalua-
ción medio ambiental.

BIOtQp

En Primer lugar los generadores, en sus
proximidades, alteran los modelos de ola.
Las olas incidentes que alcanzan la cos-

ta variarán su espectro de energía de
acuerdo con las características de ab-

sorción de energía del sistema. Como los
Sistemas generalmente, se proyectan pa-

ra absorber eficientemente los compo-
n entes de la ola de máxima energía, y

Puesto que las olas de longitud corta son
reflejadas por los objetos flotantes, el pe-
riodo de la ola se alarga y al mismo tiem-
po la altura de la ola se reduce en la zona
P osterior a los generadores (la transfor-

mación es mima 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 variación en la erosión,
de rivada de las olas, cambiará la línea de

Playa y también el modelo de transporte de
arena . Cuando un sistema esté equipado

con Un equipo de fondeo, se verá afectado
Por el Socavamiento del fondo del mar pro-
d UCidO por las corrientes (scouring). Sin
e mbargo las instalaciones flotantes situa-

das Paralelamente a la costa afectan muy
Poco a las corrientes, y aunque produzcan

aigu efecto sobre los organismos que ha-
b itan la costa, éste será muy pequeño ya

DECISIONOE
REALIZAR EL E.I.A.

I;-- 1
DE	 1

INFORMACION

III
DEEIAIOONDELAMNITO 1ÁNALISIS DEL
ASE LA000RIABLESA 1CONTEMPLAA

EEN11FICACIOA DE	 U
EIEMEATOSOELNETO 1SUCEPTINLES DE CAllEO 1

TEii9cAcIoN DE
ACCIONES DE PI1OVECTO

IDOENTA1IODa - 1
MEDIO ASICO Y	 U

SOCIAL

VALORACION
DEL

NVENTARIO
IDE Nil F1CAC ION
Y PREDICCION
DE IMPACTOS

¿EXTEN ____________

PONDERACION	 PONDERACION
DE	 DE

	

—__IMPACTOS	 IMPACTOS

VALORACION	 VALORACION

	

IMPTOS	
IMP,TOS

COMPARACION Y
SELECCION DE LA

ALTERNATE/A

MEDIDAS
CORRECTORAS

	

'IMPACTOS	 I	 PLAN DE	 PROGRAMA DE	 --	 - --

	

L 
ABANDONO	 SEGUIMIENTO	 ESTUDIOS

	

- RESIDUALES	 RECUPERACION	 Y CONTROL	 COMPLEMENTARIOS

Tabla 4. Esquema metodológico orientaivo de las distintas etapas que consta un
Estudio de impacto Ambiental. Las etapas cuya inclusión depende de la metodología
que se adopte se han reseñado por un cuadro de trazos discontínuo.
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Figura 5.-Impacto medioambiental de Proyectos de aprovechamiento de energía de mareas

Subid., de la bujeu.e

t^q leflsiñn del purrido
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industrio pesquera
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de navegurioni 	 j

	

-	 Efectos sobre el Iniriomi,

	

-	 Lnfloenn,iu ternndrigicon

Bi ocenosis

Se va a considerar ahora el efecto sobre

los recursos vivientes. Si una línea de es-

tructuras flotantes situada paralelamen-

te a la costa afecta o no a la conducta de

los peces viviendo en ese área depende-

rá 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-

vos bajo la arena en el fondo del mar

pueden ver destruido su campo de de-

sove, por la instalación de equipos de fon-

deo. Además existe la posibilidad de que

se altere el equilibrio ecológico 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

área puede dar lugar a la constitución de

una granja de peces. Puesto que las mare-

as tienen más influencia que las estructu-

ras flotantes, las estructuras fijas siempre

afectarán más a los ecosistemas de pe-

ces que las flotantes. Por todo lo anterior

es necesario realizar inspecciones antes de

la instalación de las estructuras.

Otros

El mayor de los efectos medio ambientales

producidos por los sistemas que aprovechan

la energía de las olas. es el daño 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 señalizados entre las distintas

plataformas. Si las instalaciones están fuera

de la costa, el oleaje puede ocasionalmente

aumentar cerca de los generadores debido

a las componentes de las olas reflectivas que

no han sido absorbidas y que pueden afec-

tar especialmente a la seguridad de los pe-

queños buques pesqueros. Siempre que un

sistema se instale dentro de las aguas terri-

toriales del país, pero próximo a las rutas de

navegación internacionales, deberá solici-

tarse un consentimiento internacional.

La transmisión de energía desde los sis-

temas hasta tierra se realiza con cables

submarinos que necesitarán ser enterra-

dos para su protección. En tal caso de-

be examinarse su efecto medio-ambiental.

En el caso de que los cables no fueran en-

terrados será necesario regular la opera-

ción de los buques pequeños y del anclaje

de buques de modo que los cables no se-

an dañados por el equipo de fondeo o por

las redes de arrastre de estos buques.

La instalación de un sistema de genera -

ción de energía procedente de las olas tie-

ne también algún efecto sobre la sociedad

local, que incluye la alimentación de sus

industrias mediante una nueva fuente de

energía, y la mejora y estabilización de la

economía de tal industria a causa de la

sustitución de los combustibles fósiles.

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 utilización de la

energía. Los sistemas que aprovechan la

energía de las olas son particularmente

efectivos como amortiguadores de olas

y también por que amplían el uso de las

áreas situadas tras los generadores para

actividades de marcultura o de ocio.

El estado del arte en estas tecnologías to-

davía está detenido en estudios de viabi-

lidad y pruebas experimentales con

prototipos.

C.-Sistemas de generación de potencia

mediante el gradiente térmico (OTEC).

Los sistemas OTEC requieren una enor-

me toma de agua fría. Aunque la tempe-

ratura del agua fría se eleva en el proceso

de intercambio de calor con el agua ca-

liente, dicha agua fría se descarga en la

superficie del mar a una temperatura to-

davía 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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el agua fría a una profundidad en que la
te mperatura del agua sea similar, no se
S OlUciona el problema, puesto que exis-

tirán diferentes salinidades, cantidades

de Oxígeno disuelto y contenido de sales

flutrientes Así pues el agua descargada

Puede ser o no aceptada por el medio am-

biente. El grado del impacto varía de

acuerdo con el tiempo y el espacio de di-

fusión de la descarga. Así se tendrá un

impacto de descarga en un tiempo rela-
tivamente corto o en un área limitada a
las proximidades de la boca de descarga
O bien un impacto de difusión de la des-

Carga en un largo período de tiempo o en
Una Zona lejana.

Ht0p0

Se Considera el impacto sobre el medio
ambiente es decir sobre el biotopo como
el i mpacto directo que produce la alte-
ración de condiciones medio ambienta-

les tales como la distribución de
temperatura, salinidad, oxígeno disuelto,
sales nutrientes etc.

Riocenosjs

Se Considerá como impacto sobre los or-
ganismos marinos, es decir, sobre la bio-
cenosis el que altera la distribución del
P lankton, benthos, nekton, etc. El impacto
Sobre los organismos marinos no se ha in-

VeStigado profundamente pero deben con-
Si derarse los siguientes elementos:

) I mpacto sobre el phytoplankton

Se Sabe que la productividad en una co-
rr iente que aflora desde el fondo llega a
ser seis veces mayor que en mar abierto
y tres veces mayor que en las zonas cos-
teras. La descarga de agua fría de una ins-
ta lación OTEO contiene un elevado
Porcentaje de nutrientes y por tanto puede
au mentar la productividad del phytoplank-

to del mismo modo que un afloramien-
to natural. También deben considerarse
factores negativos tales como la redistri-
b ución de las capas de plankton causa-

das 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 así como la situación

de los cardúmefles.

c)lmpacto sobre el zooplankton

El agua fría se toma generalmente desde
lugares situados a varios centenares de

metros bajo el nivel del mar. Por tanto el

plankton o el micronektofl transportado

con el agua fría hasta las capas superio-

res puede afectar al medio ambiente, pe-

ro siempre en el mismo nivel que lo hacen

los afloramientos naturales.

Otros

Puesto que las instalaciones OTEO ope-

ran durante grandes períodos de tiem-

po, el estudio del impacto ambiental

debe incluir zonas remotas hasta don-
de puede llegar la descarga de agua fría.

Teóricamente estos estudios deben cu-
brir la conducta global de los océanos pe-

ro hasta ahora no se ha hecho.

7.-CONCLUSIÓN

Los océanos contienen una abundante
fuente de energía ampliamente distribuida

pero debe tenerse en cuenta su baja den-

sidad y variación tanto en el tiempo como

en el espacio. Así pues para aprovechar las

energías de los océanos, es necesario te-

ner en cuenta estas características además

del aspecto medio ambiental.

La observación y detallada inspección de

los océanos son indispensables para el

estudio de viabilidad, la selección de lu-

gar y la planificación. Se pueden emple-
ar los datos que tienen las instituciones

públicas y gubernamentales pero estos
datos están prácticamente limitados al

transporte marítimo y a la pesca. Si se
quiere hacer un examen detallado se de-

berá medir directamente en el lugar es-

pecífico de instalación o bien extrapolar

los datos específicos de los datos exis-

tentes.

Entre los varios sistemas de extracción

de energía de los mares, sólo una gran

estación de energía de las mareas y va-

rias pequeñas estaciones de energía de

las olas están en la etapa de uso co-

mercial. Hasta ahora dos estaciones de

energía de las mareas están en opera-

ción. La mayor está en Francia en La

Rance y consta de 24 unidades de 10

MW cada una, produciendo aproxima-

damente 545 GWH netos cada año con

una altura de mareas media de 8,2 me-

tros. Esta estación es la única en la que

se puede confiar para la evaluación de

costos. La segunda es la estación 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 últimos 50 años se han re-

alizado un gran número de estudios de

viabilidad. Es sin embargo muy difícil en-

contrar condiciones económicas y via-

bles a causa de la fuerte dependencia en
las condiciones relativas a la altura de

las mareas y a la topografía. En los úl-

timos 7 años se ha estudiado profunda-

mente la bahía de Fundy, y el estuario del

Severn donde la altura de marea media

viene a ser de unos 11 metros.

También existen en operación varias plan-

tas pequeñas de energía de las olas del

tipo Masuda. Más de 1.000 convertido-

res de potencia de olas, alcanzando des-

de unos pocos hasta 100 W se han

fabricado como fuentes de energía para
faros y boyas de navegación.

Existe otro grupo de tecnologías de apro-

vechamiento energético de los océanos

que está en la etapa de demostración

mediante plantas piloto. Entre ellas se

encuentran los sistemas de conversión
de la energía térmica de los océanos

(OTEC), y las plantas para conversión de

energía de las olas de tamaño medio o

grande.

En el campo de la energía de las olas, pa-

íses con mucha costa, tales como el Reino

Unido, Japón, Irlanda, Noruega, Suecia,
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Canadá y Estados Unidos de América,

están realizando trabajos técnicos y ex-

perimentales, También existe un pro-

yecto de colaboración dentro del marco

de la Agencia Internacional de la Energía

para intercambio de datos. A pesar del

progreso de la tecnología en este cam-

po todavía no se consideran viables las

grandes centrales energéticas de este ti-

po y en todo caso estarán destinadas a

islas aisladas.

La tecnología OTEC está ahora en la eta-

pa de investigación experimental para

la construcción de unidades de demos-

tración. Existen incertidumbres sobre

los cambiadores de calor, plataformas,

sistemas de fondeo y tubos de agua fría.

Los recientes estudios en Estados

Unidos del Norte y Japón indican que

tal vez las plantas OTEC puedan ser

construidas con las tecnologías actual-

mente disponibles, y no necesariamen-

te con nuevas tecnologías. Su mayor

ventaja son los subproductos tales co-

mo producción de agua dulce, obten-

ción de agua dulce rica en nitratos para

marcultura, empleo del agua fría en agri-

cultura, acondicionamiento de aire, etc.

Estas tecnologías se agrupan bajo las

siglas D.O,W.A., es decir Aplicaciones

del Agua Profunda de los Océanos.

Otras tecnologías de conversión energéti-

ca son las relativas a las corrientes oceá-

nicas y de mareas, a los gradientes salinos,

y a la biomasa, y están ahora en estado

de investigación básica. Las estimaciones

de costos preliminares en la conversión de

gradiente salino muestran claramente la

necesidad de investigar profundamente la

tecnología de las membranas. En los últi-

mos años se han realizado diversos estu-

dios sobre los posibles métodos para la

extracción de energía de las corrientes ma-

rinas. Sin embargo todavía queda un largo

camino antes de que sean viables técnica

y económicamente las grandes turbinas

subacuáticas necesarias. Ciertas clases de

algas, tales como el kelp (Macrocystis

Pirífera) parecen adecuadas para la fer-

mentación de grandes cantidades de me-

tano, pero se requiere profundizar más

antes de su uso comercial.

Partiendo del estado actual de los desa-

rrollos técnicos y de los lugares más ade-

cuados parece que la energía OTEC,

seguida por la de las olas, parecen ser

la más prometedoras. La energía OTEC

presenta ventajas en las regiones tropi-

cales donde además de presentarse los

mayores gradientes térmicos existen mu-

chos países en desarrollo. Además en las

regiones tropicales existen grandes can-

tidades de recursos minerales tales co-

mo la bauxita y esta energía OTEC podría

aplicarse al refino de aluminio y a otras

complejas industrias.

A largo plazo parece económicamente

preferible para los países en desarrollo,

desarrollar fuentes de energía renova-

ble, incluyendo las de origen marino,

más bien que continuar importando

energía convencional, Especialmente en

países en desarrollo donde la población

está muy distribuida en un bajo nivel de

densidad y se necesitan pequeñas

plantas energéticas descentralizadas y

autónomas. Sin embargo existen con-

siderables dificultades en el desarrollo

de estas tecnologías que sólo se pue-

den superar con actividades de cola-

boración internacional que incluyan

intercambio de información técnica, for-

mación y soporte financiero.
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ASTILLEROS ESPAÑOLES ENTRA EN EL MERCADO DE NUEVA ZELANDA
Y SE CONSOLIDA EN EL FRANCÉS CON DOS NUEVOS CONTRATOS

DE BARRERAS

E

l grupo Astilleros Españoles ha en-

trado en el mertado de Nueva Zelanda
y se consolida en el francés con dos

nuevos contratos firmados por el astillero

Vigués Hijos de J. Barreras con la compa-

nia neozelandesa Tranz Rail y con la fran-

cesa Fouquet Sacop. Para la primera, un

buque Ro-Ro tren y. para la segunda, un
buque de productos químicos derivados
del petróleo. Esta operación supone unos
' flg resos de unos doce mil millones de pe-
setas y carga de trabajo adecuada a la ca-
pacidad del astillero hasta el segundo
Se mestre del 98, al sumarse a la actual car-

tera (dos buques de investigación pesque-

ra Para Albacora, y dos portacontenedores
para Naviera de Odiel).

RO-Ro Tren para Tranz Rail

El Contrato con Tranz Rail permite al grupo
Astilleros Españoles entrar por primera vez
Bfl el mercado de Nueva Zelanda. La com-
pañía Tranz Rail se dedica al transporte

combinado de trenes por tierra, a través de

Una red propia de ferrocarriles, y mar, en-

ti las diferentes islas con una flota tam-

bien Propia con base en Wellington.
Barreras que cuenta con gran experiencia
en la construcción de buques ferries y Ro-

Ro, llevará a cabo, con este contrato, su
primera obra de Ro-Ro tren. El barco sera
entregado en el otoño de 1.998. Esta obra

Supone unos ingresos en torno a 7.700 mi-
llOnes de pesetas.

El buque es un ferry Ro-Ro para 370 pa-
Saje ros
La Cu bierta principal está diseñada para

transportar 1 .600 toneladas de trenes, con
una longitud útil de 425 mts.
La C ubierta superior está prevista para
transportar camiones con una carga total
de 67g toneladas y una longitud de carre-
tera de 580 mts.
Se dispone , asimismo, de una bodega so-
bre el doble fondo para carga de coches,

con acceso desde la cubierta principal por

medio de una rampa móvil.
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 móvil

entre cubierta principal y superior.

Las cubiertas principal y superior pueden car-
gar mercancías peligrosas de diferentes ca-

tegorías.
El buque dispone de propulsión diesel eléc-

trica compuesta por4 grupos diesel alter-

nadores de 3.900 KVA, y cuatro motores

eléctricos de 2.600 KW cada uno, dos por

cada línea de ejes.
Dispone de timones activos y dos hélices

transversales a proa.
La acomodación para el pasaje se dispone

en la parte de proa con capacidad para 350

pasajeros distribuidos en salones, cafete-

ría, self-service, cine, salón, VIP, etc.
Dispone, asimismo, de cabinas para 20 con-

ductores y 12 tripulantes.
Todo el control del buque se realiza desde

el puente de gobierno, que está diseñado 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 conexión

de escora y trimado para la carga y des-

carga.

Características princI)aIes.

Eslora entre perpendiculares	 137,00 m

Manga20,25 m

Puntal a la cubierta principal	 7,60 m

Puntal a la cubierta superior	 12,81 m

Capacidad de FO.	 375 m3

Velocidad en servicio	 19,5 nudos

Quimiquero para Fouquet Sacop

El contrato con Fouquet Sacop da conti-

nuidad a la presencia del grupo español

en el mercado francés. Precisamente, en

la segunda semana de mayo Barreras ha

entregado a la compañía 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

petróleo y químico tipo MO 2, y será 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 carga y2 'slops'.

Los tanques de carga son de acero pintado

y cada tanque está servido por una bomba

de pozo de 290 m/h accionada hidráulica-
mente.

El sistema de dos cargas está calculado pa-

ra cinco segregaciones.

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

Está propulsado por un motor de 3.900 KW

de potencia que acciona una línea 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 timón activo y una
hélice transversal en proa.

Características princiaIes:

Esloratotal	 115,00 m
Eslora entre perpendiculares	 108,00 m
manga	 18,SOm
Calado	 7,60 m
Puntal	 10,25m
Peso muerto	 8.300
Capacidad de tanques de carga 9.600 rn3

Capacidad de fuel oil 	 400 m3
Velocidad en servicio 	 14 nudos
Tripulación	 14
Clasificación: + 13/3 E Oil tanker/Chemjcal

tanker, ICE-CL.ASS IC, E CNC-1, AUT. 	 a
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PRUEBAS DE MAR
SATISFACTORIAS DEL

SISTEMA DE
GOBIERNO DEL FPSO

"BERGE HUGIN"

L

a notable maniobrabilidad que pue-

de alcanzarse con el timón Schilling

Mariner de alta sustentación ha si-

do confirmada por las pruebas realizadas

en el petrolero shuttle multipropósito

"Berge Hugin", de 103.000 tpm, propie-

dad al 50/50 0/ de los armadores

Bergesen y Statoil.

El timón Schilling Mariner de Hamworthy

Marine Technology fue seleccionado pa-

ra el "Berge Hugin", construido por el as-

tillero coreano Samsung, después de

extensos ensayos de canal. El perfil ope-

rativo del buque requería un extraordi-

nario resultado de velocidad/potencia, un

alto grado de maniobrabilidad, y un po-

sicionamiento dinámico de alta exactitud.

Los ensayos han confirmado que, en

comparación con un timón convencio-

nal, el timón Schilling Mariner propor-

ciona una maniobrabilidad superior y

mantenimiento del rumbo, con un exce-

lente comportamiento de la propulsión.

'Nosotros estamos encantados de que

las pruebas de mar del "Berge Hugin"ha-
yan confirmado nuestra confianza en la

tecnología del timón Schilling Mariner de

alta sustentación', ha señalado Allan

Bentley director gerente de Hamworthy

Marine Technology.

En las maniobras de zig-zag según los re-

quisitos 10-10 de MO, se midió un pri-

mer "overshoot'de 9Q, en comparación

con los 30-40 típicos que se alcanzan

en buques de un tipo y tamaño similar

equipados con timón convencional".

Se prevé que en la próxima década ha-

brá en servicio en todo el mundo unos 50

FPSO'sy unas 100 MPU's (unidades mó-

viles de producción) y Allan Bentley es-

pera una demanda creciente del timón

Schilling Mariner. 'Nosotros creemos fir-

memente que, en el futuro: la mayoría de

los petroleros shuttle multipropósito del

mundo estarán equipados con timones

Schilling Mariner"

El Berge Hugin"es el primero de tres pe-

troleros contratados por Statoil a Samsun.

Será utilizado en el campo Pierce de

British Petoleum. Tiene una capacidad de

almacenamiento de 640.000 barriles de

petróleo y en 1 .998 será equipado con un

swivel de producción de torre sumergi-

da, y con equipo de proceso, lo que le

proporcionará capacidades de produc-

ción/almacenamiento/shuttle. ( Ver

731 de "Ingeniería Naval", octubre -96,

pág.39).

AILSA-TROON FIRMA
UN CONTRATO PARA

EL MAYOR ARRAS-
TRERO QU SE

CONSTRUIR EN
GRAN ,BRETANA EN

LOS ULTIMOS 25

[

1 astillero Ailsa-Troon Ltd. ha consegui-

do un contrato para la construcción de

un arrastre ro por popa, de 40 m de es-

lora, que se entregará en el próximo verano

y se cree que es el mayor buque de este tipo

que se construirá en Gran Bretaña en los úl-

timos 25 años.

Este es un logro importante para el astillero de

reparación y construcción de buques de la

Costa Oeste de Escocia: que, desde que fue

tomado por el Grupo Catlielco hace menos de

un año, ha logrado que aumente su cartera de

pedidos. El contrato le reestablece como una

potencia importante en el mercado británico

de nuevas construcciones, le ayudará a ase-

gurar la continuidad de trabajo en el próxi-

mo año y dará un nuevo ímpetu a los planes

de expansión.

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. Será operado en pesquerías

del Atlántico, desde su base de Lochinver, cer-

ca de Ullapool, en la Costa Oeste de Escocia.

El buque incorporará muchos aspectos inno-

vadores. Con una velocidad del4 nudos apro-

ximadamente, será capaz de pescar más lejos

que los arrastreros convencionales. Diseñado

pncipaImente para arrastre doble, tendrá dos

rampas en popa y seis chigres. Los tres chi-

gres de cada arrastre, de 43 t. cada uno, se-

rán controlados por ordenador.

Dispondrá de un sistema de manejo de la pes-

ca completamente mecanizado, que latranS-

portará alo largo del costado de babor hasta

las escotillas y la cámara de pescado cong

lado de 340 m3 de capacidad. Esto ha permi-

tido situaren el ntro del buque la mayor parte

de la acomodación, con un alto estándar de

confort, para una tripulación de 18 personaS

aunque el buque normalmente operará con

una tripulación de 9 personas.

Todo el trabajo de fabricación y construcciófl

del buque será realizado en s instalaciones cu-

biertas del astillero, que permiten la constru c

-ción de buques de hasta 114 m de eslora.
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JAPON ADVIERTE

SOBRE LA CAlDA DE

LA DEMANDA DE

GRANDES BUQUES

L

a Asociación para la Mejora de la

Estructura de la Industria de

Construcción Naval de Japón

(ASIS) ha realizado un estudio sobre
p redicción de la demanda de construc-

ción de buques, que proporciona po-

cos motivos para el optimismo a largo
p lazo por parte de los astilleros de to-

do e! mundo.

Dicho estudio predice que la demanda

de buques tanque y graneleros podría

caer entre los años 1.998 y 2.000. Sin
embargo, esta previsión está basada en

que el exceso de capacidad se elimina-
rá a finales del año 2.000. Un segundo
escenario, que incorpora un elemento

de continuación del exceso de tonela-

je, sugiere que la demanda de granele-
ros podría aumentar.

En el primer caso, ASIS estima que la
demanda media anual de construcción

de buques tanque y graneleros para el

Período 1.998-2.000 será de 27,2 mi-
l lones de tpm, equivalente al 93 % del

total de las entregas de estos buques en
1.996.

La p revisión de ASIS está basada en un
Incremento de la demanda de buques
tanque , debido al reemplazo de buques
construidos en los años 70, y en un des-
censo en la demanda de graneleros de-

bido a la entrega de un gran número de

buqu5 de este tipo en 1 .996 y 1.997.

El i nforme de ASIS llama la atención so-
bre las conclusiones de un estudio de la
O CDE que predice que la capacidad de
construcción naval aumentará entre un

16 o/ - 24 % en el período comprendi-

do entre 1.994 y el año 2.000.

La demanda, advierte el informe, "pue-

de continuar aumentando hasta el final

de la década, aunque a un ritmo mo-

desto, pero comenzará a descender des-
pués de que haya alcanzado un máximo

alrededor del año 2.000".

Sin embargo. el segundo escenario de

ASIS es más 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 asociación prevé una

demanda media anual de construcción

de buques tanque y graneleros de 34.5

millones de tpm.

ASIS predice que los cargamentos de

petróleo crecerán desde 1.670 millones

de tons en 1.996 a 1.810 millones de

tons en el año 2.000. A partir de 1.998

el incremento de la producción de pe-

tróleo por los países no pertenecientes
a la OPEC se reducirá lentamente pero
el aumento de la producción se man-

tendrá todavía en algunas áreas, inclui-

do el Mar del Norte. Se espera que las
exportaciones de petróleo de Iraq a tra-

vés del oleoducto Dortyol, aumentarán

gradualmente.

Se prevé que el tráfico marítimo de car-

gas a granel crezca desde 1.540 millo-

nes de toneladas en 1.996 a 1.700
millones de tons en el año 2.000. "A

pesar del inactivo tráfico marítimo de

materias primas para la producción de

acero, el tráfico marítimo de cargas a

granel crecerá continuamente, sopor-

tado por un aumento en el tráfico ma-

rítimo de carbón, grano y cargas

menores a granel". ASIS predice que

este crecimiento dará 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 año 2.000.

ASIS señala que estos factores restrin-

girán el crecimiento de la demanda de

g ra nele ros.

La asociación ha basado sus estimacio-

nes en las siguientes tasas de creci-

miento económico:

• países desarrollados: 2,2 % en 1.997,

2,4 % en 1.998, 2,1 % en 1.999 y 2,2

% en el año 2.000

• países en desarrollo: 4,6 en 1.997,

y 4,7 % en cada uno de los tres años
siguientes

'China: 9,8% en 1.997, 10% en 1.998,

95 % en 1.999 y 8 % en el año 2.000

• países de la anterior URSS/Europa

oriental: 2 % en 1.997. 4,45 % en

1.998, 4,5 % en 1.999 y 4,5 % en el
año 2.000.

Necesidad de flota

1.9951.996	 1.997	 1.998	 1.999	 2.000

Buques tanque	 256.1	 263,4	 265,3	 272,3	 275,1	 277,5

(tasa de aumento, %) 	 (1,0)	 (2,9)	 (0,7)	 (2,6)	 (1,0)	 (0,9)

GranelerOs	 247,3	 246,7	 254,0	 261,4	 268,6	 275,4

(tasa de aumento, %)	 (2,9)	 (- 0,2)	 (3,0)	 (2,9)	 (2,8)	 (2,5)
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SISTEMAS DE
PROPULSIÓN
ULSTEIN PARA

BUQUES DE
INVESTIGACIÓN

SÍSMICA

L

as empresas IJlstein Propeller y

Ulstein Bergen, del Grupo Ulstein,

han recibido pedidos para el sumi-

nistro de sistemas de propulsión para

otros dos buques de inspección sísmica,

de 9.000 gt, que se están construyendo

por el astillero noruego Langsten Sup &

Bátbyggeri AS, con diseño del casco

Ramform, para el armador PGS

Exploration AS y que serán entregados

en febrero y marzo de 1.998. Ulstein

Propeller y Ulstein Bergen han suminis-

trado equipos también para los primeros

buques de inspección sísmica de 8.000

gt, "Ram form Expiorer" y "Ram form
Challenger", del citado armador.

Para la propulsión principal se han adop-

tado propulsores azimutales: las unida-

des, que giran 360 , con control variable

de la velocidad, incluyen propulsores de

paso controlable, que favorecen las ope-

raciones completas del buque, optimi-

zando el consumo de combustible y la

maniobrabilidad.

La planta de potencia diesel-eléctrica

permite una disposición muy flexible y es-

tá instalada en una posición alta en proa.

Entre las ventajas conseguidas con esta

disposición se encuentra un aprovecha-

miento óptimo del espacio y que las fuen-

tes de ruido acústico se mantienen lo más

lejos posible de los equipos de inspección.

El suministro de Ulstein Propeller com-

prende dos unidades propulsoras azi-

mutalesTCNP 156/115-410 de 4.000 kW

cada una, que se instalarán en popa, y

que incluyen una hélice tobera de paso

controlable de 4,1 m de diámetro, así co-

mo una unidad retráctil

TCNQ-105/75-220, de 2.000

kW, en proa. El equipo es bá-

sicamente el mismo que pa-

ra los dos buques anteriores,

excepto que las dos unida-

des de propulsión de popa

tienen una potencia superior.

El importe del suministro es

de 40 millones de coronas

noruegas.

Además 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 investigación sís-

mica "Tamhae II"de 2.000 gt

para el Institute of Geology,

Mining and Matehals (KIGAM)

de Corea del Sur, entregado

por el astillero Ulstein Verft en

el pasado mes de diciembre

(ver INGENIERIA NAVAL, enero de 1.997),

y una serie de seis buques sísmicos para

Western Atlas, entregados entre 1.991 y

1.995.

Ulstein Bergen suministrará 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 diseño 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

podría llegar hasta 16 m. El "Ramform
Explorer", el primer buque mercante oce-

ánico construido de acuerdo con el dise-

ño, alcanza su manga máxima de 40 m

en el espejo, para una eslora en la flota-

ción de 78,2 m y una eslora total de 86,2
m. El armador PGS tiene los derechos ex-

clusivos del diseño Ramform para ope-

raciones de inspección sísmica.

El "Rarnform 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 propulsión 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 propulsión 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 diámetro, y que se

complementan con una unidad retrác-

til Ulstein PropellerTCNQ 105/75-220,

de 2.000 kW, en proa.

El "Ram form C/iallenger"tiene la misma

instalación de empuje que el "Ramform

Explorer", pero con una potencia más al-

ta. Este buque emplea dos grupos gene-

radores de 3.220 kW y otros dos de 2.400

kW, accionados por motores BRG8 Y

BRGB, respectivamente. El 'Ramforn1
Challeriger"fue construido por el astille-

ro Langsten Slip y entregado al arma-

dor PGS en marzo de 1.996.
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AUMENTAN LAS

ENTREGAS DE BUQUES

RÁPIDOS

Las entregas de ferries rápidos se multi-
p lican. Si el astillero francés Leroux &

Lotz y el finlandés Finnyards se han des-

tacado por la construcción de unidades

de gran tamaño, del tipo NGV o HSS, los

ultjmos meses han sido pródigos en en-
tregas de unidades de un tamaño más
modesto.

El astillero japonés IHI ha entregado dos

buques 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 líde-

res del sector, que fue el que inició los

grandes monocscos 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. a

• Samsung Heavy Industry ha registra-
do una pérdida neta de 294.600 millo-

nes de won (335 millones de dólares),

frente a un beneficio neto de 41.200 mi-

llones de won en 1.995, mientras que

la cifra de negocios pasó 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

13.200y541.800 millones de won, res-
pectivamente, en 1.995.

El astillero australiano Austal ha entrega-

do los dos primeros buques de un pro-
g rama de cuatro catamaranes de 450
Pasajeros, el "Sjnan Pasa" y el "Siyale
Pasa". Contratados por Deniz Octobus, una
Compañía municipal de Estambul de trans-

Porte urbano, están destinados a atravesar
el Bósforo Tienen una eslora de 60 m y al-
canzan una velocidad de 34 nudos.

El astillero australiano lncat ha entrega-
do el "Holyman Express" a Holyman-
SaIly, y el corta olas "CondorExpress"de
86 m de eslora y 800 pasajeros, a Condor
P rivate Ltd. El grupo Holyman tiene par-
ticipaciones en una decena de ferries rá-
Pidos, de los cuales seis son explotados
en ag uas europeas. Otros tres buques
idé nticos al "Condor Express" serán en-
tregados en 1.997.

El astillero danés Danyard ha entregado
dos de sus "Seajets el "Mal Mo/s"y el
Mie Mois" que serán explotados por

el armador danés MoIs Linien en un tra-
yecto i nterinsular local. Diseñados en co-
Operación con el astillero australiano
NQEA, los "Seajets"son catamaranes de
76 m de eslora, que pueden transportar
45ü Pasajeros y 120 vehículos a una ve-
locidad de 40 nudos.

E ! astillero Kvaerner-Fjellstrand, de
Singap0 ha entregado al grupo filipino

Negros los catamaranes "Sa/nt Raphael".
'flQeI of Hope"y "AngelofFreedom".

del tipo "Flying Cats" de 40 m de eslora
y 300 Pasajeros.

MALAS PERSPECflVAS

PARA LA

CONSTRUCCIÓN NAVAL

COREANA

La caída de los precios y la reducción de

la demanda de graneleros y portaconte-

nedores afectarán 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 Japón

y su competencia es muy fuerte. Según

el gabinete Ssangyong lnvestment and

Securities, la caída del won con relación

al dólar tendría que haber relanzado las

exportaciones coreanas, pero el won se

ha apreciado con relación al yen japonés,

que también se ha depreciado con rela-

ción al dólar. En un año, el won ha baja-
do un 13,6 % con relación al dólar, pero

el yen ha bajado un 18%.

Además, los precios de la construcción

han disminuido como consecuencia de

la competencia mundial y de un creci-

miento de la oferta superior al de la de-

manda.

Los resultados de los tres principales as-

tilleros de Corea del Sur han disminuido

en 1.996:

• 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 lnvestment and Securities es-

tima que los resultados de dichos asti-

lleros en 1.997 serán los siguientes:

• Samsunq Heavy Indusiry: una cifra de
negocios de 3.600.000 millones de won.

• Hanjin Heavy Indusiry: 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. •

VALOR DE ¡A FLOTA

MERCANTE NORUEGA

La asociación 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 año, 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 dólar y de la entre-

ga del buque de producción "Petrojarl

Foinaven". El valor de la flota oceánica de

1.447 buques 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 está registrada ba-

jo el pabellón nacional (registro ordinario

y NIS) y un tercio en el extranjero. Al 1 de

enero de 1.997 había 506 buques con 16,9

millones de tpm bajo pabellón extranjero,

81 buques con 3 millones de tpm más que

en la misma fecha del año anterior. El nú-

mero de buques registrados en Noruega

era de 941. En dicha fecha los armadores

tenían contratados 101 buques con 4,9 mi-

llones de tpm y un valor de 43.900 millo-

nes de coronas (9.000 millones más que

en la misma fecha de 1.996). Veintiún 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 químicos, donde predominan Storli y

JO. Odjfell. Según la asociación NSA, el 85

0/de las nuevas construcciones serán 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 está considerando com-

prar otra unidad del mismo tipo. Kvaerner

ha recibido 110 millones de dólares y ha

tomado una participación 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 [mes, que no pudo

pagar el precio de 1.400 millones de co-

ronas noruegas, establecido en el con-

trato. NCL podría contratar a Masa Yards

un buque de 2.000 pasajeros. a

CONTRATOS DE STORLI

El armador noruego Storli contempla

constituir una flota de pequeños trans-

portes de productos químicos en Extremo

Oriente.

Ha confirmado una opción sobre dos bu-

ques de 6.000 tpm al astillero polaco Polen

que deberá construir un total de 8 buques

por un precio de 1.150 millones de coro-

nas noruegas. Según su director general.

en un plazo de cinco años esta flota de-

berá contar con unos 15 buques.

Storli ha contratado también dos buques

quimiqueros de 37.500 tpm al grupo

Kvaerner, que serán construidos en el as-

tillero Floro y que son continuación de

una serie de quimiqueros similares cons-

truidos por Kvaerner en sus astilleros de

GovanyFloro.

CONTRATOS DE BUQUES

EN NORUEGA

El armador Bona Shipholding ha contra-

tado tres petroleros aframax al astillero

coreano Samsung y contempla una op-

ción que elevaría el número a seis unida-

des. con un valor total de 1.700 millones

de coronas. Bona podría obtener este año

un beneficio neto de 4,5 millones de dó-

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 serán fletados durante cinco años

por la compañía finlandesa Transfennia pa-

ra el transporte de madera, productos fo-

restales, remolques y contenedores entre

Finlandia y el Continente. El buque de

Seatrans Shipping será matriculado en el

NIS y la tripulación estará 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 últimos seis

meses, con un valor total de 1.600 mi-

llones de coronas noruegas. a

PORTACONTENEDORES

ABIERTOS PARA

NORASIA

Norasia ha contratado diez portaconte-

nedores abiertos (sin tapas de escotillas)

de 1 .350 TEUs, que pueden alcanzar una

velocidad de 25 nudos. El contrato se ha

repartido entre el astillero alemán HDW

y el chino de Jiangnan.

No se conoce aún el servicio de estos bu-

ques pero marca un cambio de estrategia

por parte de Norasia. Este armador, con

base en Suiza, explota actualmente una

línea Europa/Oriente Medio/Extremo Oriente

en cooperación con Mediterranean Shg Co

con buques de una capacidad media de

3.000 TEU's. a

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

es uno de los buques del vasto progra-

ma de construcción de este armador, fun-

dado en 1.994 por el grupo siderúrgico

chino Shougang. SCIT recibió en 1.996

otros cuatro graneleros capesize de

180.000 a 210.000 tpm. construidos efl

astilleros coreanos o japoneses. Además,

tiene contratados en construcción otros

tres buques. a
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RESULTADOS DE

J. LAURITZEN

EN 1.996
El a rmador 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-
ronas danesas, Sus filiales, Lauritzen

eefers y Lauritzen Kozan Tankers,. han
obtenido unos resultados de explotación
de 69.8 y 36,2 millones de coronas. res-
pectivamente. a

BAJAS DEL
PABELLÓN
ALEMAN

Aproximadamente 250 buques, de los
75Q registrados en Alemania, deberán
Cambiar de pabellón debido a los cos-

tes de armamento ya a disminución de
las ay udas públicas. Esto es lo que ha
declarado el director de la asociación de
armadores alemanes, que ha indicado
q ue en 1.996 han causado baja 90 bu-
q ues y otros 50 en el transcurso de los
dos p rimeros meses de este año. Las

cargas salariales anuales de un porta-
conte nedores de tamaño medio son de
3 m illones de marcos si está matricula-

do en el registro ordinario con una tri-

Pulación exclusivamente alemana, de
1,8 m illones de marcos si está en el se-
gu ndo registro con oficiales alemanes
Y ma rineros de países en desarrollo y,

Por último de 0,9- 1,1 millones de mar-
cos si está registrado en pabellón ex-
tranjero.

El g obi0 alemán ha reducido las ayu-
das a los armadores desde los 70 millo-

nes de marcos concedidos en 1.996 hasta
30rn illones de marcos para este año, con

Objeto de preparar el país para la mone-
daunicaeuropea a

SITUACIÓN DE LA
CONSTRUCCIÓN NAVAL

JAPONESA

En el período comprendido entre abril de

1.996 y febrero de 1.997, el ministerio de

Transportes de Japón ha autorizado la

construcción de 344 buques 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 exportación. Esto

representa una reducción anual del 0,2

% en gt y del 0,8 % en cgt. En el pasa-

do mes de febrero se han contratado 2

buques para armadores nacionales y 34

buques para exportación. De los buques

contratados en febrero, 25 serán entre-

gados antes de abril de 1.998 y los otros

11 antes de abril de 1.999.

Por su parte, la Asociación de exportado-

res de buques (JSEA) de Japón ha anun-

ciado que en el período comprendido entre

abril de 1.996 y febrero de 1.997 han con-

tratado para exportación 204 buques con

7.008.240 gt, y que en el mismo período

han entregado a armadores extranjeros 190

buques con 6.997.263 gt.

La autorización de la construcción se con-

cede en los meses siguientes a la firma

de los contratos, por lo que los nuevos

contratos se incluyen en las estadísti-

cas del ministerio más tarde que en las

de la JSEA, que se basan en la fecha de

los contratos. Por otra parte, las estadís-

ticas oficiales no contemplan más que los

buques de 2.500 gt o superiores, mien-

tras que las de la JSEA los registran a par-

tir de 500 gt. a

KLAUS OLDENDORFF

CONTRATA PETROLEROS

El armador alemán-chipriota Klaus

Oldendorff ha contratado dos petroleros de

105.000 tpm al astillero coreano Halla, que

serán entregados a finales de 1.998 y co-

mienzo de 1.999. Estos buques aumentan

a seis la sede 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 orientación

para la compañía que está especializada en
los portacontenedores - de los que tiene 19

buques con una capacidad tota! de 21.600

TEU's - y los graneleros. a

P&O NEDLLOYD
CONTRATA CINCO

PORTACONTENEDORES
El armador P & O Nediloyd ha anunciado

el contrato de cinco portacontenedores por
un precio de 220 millones de dólares. Los

buques, que efectuarán servicio entre el

Mediterráneo y AustralialNueva Zelanda,
serán entregados entre 1.988 y 1.999 por
el astillero alemán Kvaerner Warnow Werft

GmbH, filial del grupo noruego Kvaerner.

P & O Nedlloyd, que es el resultado de la

fusión de P & O Containers y Nedlloyd

Unes, explota una flota de 112 portacon-

tenedores con una capacidad total de

540.000TEU's. a

EXPANSION DE IVER

SHIPSAS
En los próximos seis meses la flota de Iver
Ships AS crecerá un 25% , ya que recibirá

cinco nuevos buques de transporte de pro-

ductos petrolíferos y químicos de 45.000

tpm, en construcción por astilleros corea-

nos. Sin embargo. Iver Ships no es pro-

pietario de ningún buque. El conjunto de la

flota es propiedad de las compañías marí-
timas holandesas Vroon y Van Ommersen,

cada una de ellas con una participación 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 dó-

lares y deberán duplicarse a partir de

ahora como resultado de la expansión

de la flota, a
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S

egún sus inventores, un nue-

vo sistema de evacuación y de

lanchas salvavidas desarrolla-

do en Irlanda del Norte supone un

importante paso adelante en la se-

guridad marítima. El sistema llama-

do Marine-Ark, que presentó a

finales del año pasado RED Ltd.,
empresa de Belfast especializada en

la fabricación 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 sólo 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 la lancha

a través del techo.

La lancha admite hasta 100 pasaje-

ros y está totalmente protegida, ade-

más de ser simétrica, lo que quiere

decir que se puede lanzar desde

cualquier lado y se infla en pocos

minutos. El Director de Ventas y

Marketing de RFD. Mark r'Jodder, ex-
plica: "La ancha salvavidas es lige-

ra, com pacta, relativamente barata

y no requiere de personal especiali-

zado para lanzarla. Desde lejos pa-

rece una balsa de troncos. Yo diría
que su diseño, en el que venimos

trabajando desde hace tiempo, no

sólo es revolucionario sino que su-

pone un importante paso adelante.

El sistema de evacuación es más rá-

pido que cualquier otro sistema

comparable y cumple las nuevas

normas internacionales de seguri-
dad en el mar".

Mark Nodder manifestó 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

ahí 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 comercializaren los pri-

meros meses de este año. Nuestros

primeros clientes van a ser los ar-

madores de ferries de pasaje y de
vehículos".

RED es una empresa especializada

desde hace más de 7 años en sis-

temas de evacuación para buques y

aviones, que exporta desde Belfast

más del 80 por 100 de su produc-

ción. En esta planta trabajan más de

260 personas.

Para más información dirigirse a

RED Ltd., Kingsway, Dunmurry,

Belfast BT17 9AF, United Kingdom;

teléfono: ^44 1232 301 531; fax:

+44 1232 621 765. a

!!AS EMPRESAS INFORMAN
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NUEVO FOLLETO DE LR
SOBRE FUTI,JRA

LEGISLACION
DE IMO

L

oyds Register ha publicado una nue-

va edición de su popular folleto "Future

lMO Legislation". La publicación, edi-
tada por Mike Magill del Departamento de
Servicios de Construcción del LR, mencio-
na toda la legislación MO de carácter técni-

co que entrará en vigor entre 1.997 y el año
2.010 También contiene detalles de la le-
giS lación que está en consideración o pen-
diente de ratificación.

La información incluye muchos cambios im-
Portantes que fueron adoptados durante
1 996, en particular las enmiendas a los
Cap ítulos ll-1 ll-2, III. y, VI y VII, así como
los Códigos IBC e CC.

Los cambios más extensos se refieren a los

requj05 de protección, detección y extin-

clon de incendios, tanto para buques de pa-

sajeros como de carga, así como a los
elementos de salvamento y su disposición.
Respe0 a estos cambios, han sido intro-
du cidos dos nuevos códigos internaciona-
les que cubren los Procedimientos de
Pr

uebas de Incendio (Código FTP) y los
Elementos de Salvamento (Código LSA).
Otros cambios afectan a los petroleros en
ser

vicio cubriendo disposiciones del re-

molqu de emergencia, acceso a la proa y
tu berías de ventilación de los tanques de car-
ga. Todos estos cambios entrarán en vigor
el i de julio de 1.998.

Se Pueden obtener copias del folleto sin coste, di-

a: Gerry Brown, Construction Services
Depatment (Reference CSD/SS/IM097), flno:

44171 4232726,fax:+44 171 4232056, oa
traves de las oficinas locales de LR.

LANCHAS SALVAVIDAS QUE
REDUCEN EL TIEMPO DE

EVACUACIÓN
DE LOS FERRIES
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ÚLTIMA TECNOLOGÍA ALEMANA EN ANDAMIOS PARA LA INDUSTRIA:

NAVAL, NUCLEAR Y PETROQUÍMICA

D

urante su participación en BAUMA

(Munich), RUX GmbH presentó

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 certámenes internacionales.

Ahora, en la Industria, la CALIDAD y

DISENO de este NUEVO ANDAMIO IN-

DUSTRIAL, hacen posible: Una gran du-

ración, "medidas recticulares lógicas",

menor necesidad de material, mayor ra-

pidez en montajes, absorción de grandes

cargas, ... etc.; cumpliendo siempre, no

sólo las normas CEE., sino las más ri-

gurosas Normas Alemanas, por lo que

cualquier posible usual variación de aque-

llas, no afecta y, por supuesto, no invali-

da en general el Sistema RUX, por lo que

están también garantizadas siempre las

facetas más exi-

gentes de SE-

GURIDAD y

RENDIMIENTO.

Las patentadas

conexiones del

nuevo nudo-en-

ganche con

muelle dinámico

y acuñamiento

indirecto por

"doble uña" (fi-

jación paralela al

eje del tubo), ga-

rantizan la per-

fecta absorción
de grandes cargas estáticas y dinámicas

incluso transmitidas por diagonales, y

también de grandes momentos flecto-
res por empuje de viento sobre grandes

superficies, vibraciones (hasta llegar a

resistir cierta coincidencia de harmóni-
cos), ... etc.

La versatilidad del
Andamio Industrial

RUX-VARIANT,

permite difíciles

montajes sin nece-

sidad de escalona-

mientos. En buque

por ejemplo, los

antes tan comple-

jos montajes en

sus bodegas, de-

pósitos, calderas,
torres, tanques, y

zonas alejadas de

la cuaderna maes-
tra, son ahora sen-

cillos con material

RUX.

Las formas esféricas, hiperbólicas, ... etc.
y otras no definidas analíticamente, de f re-

cuente aparición en la Industria, son AHO-

RA perfectamente accesibles mediante

estructuras RUX-VARIANT con eliminación

de muchos componentes antes necesarios

y posibilidad de travesaños telescópicoS

sin recurrir a quiebros que aumentan el ma-

terial necesario y la mano de obra.

Por último, la compatibilidad del nuevO

andamio VARIANT con el resto de prO

ductos del "Programa Completo RUX'

para la INDUSTRIA, le capacitan como
complemento en las más diversas apli-

caciones, tales como para catenarias de

alta tensión, torres de refrigeración, de-

puradoras, ... etc.

Los días 19 y 20 del pasado mes de mar-

zo, tuvo lugar en el Hotel Altis Park d

Lisboa, la última Reunión Anual de

Concesionarios RUX de la Península

Ibérica. En ella se trataron temas téCflI

cos y comerciales de gran trascendencia

para la Industria.

$:. L)
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ÚLTIMA TECNOLOGIA ALEMÁ EM ANDAIMES PARA A INDÚSTRIA
NAVAL, NUCLEAR E PETROQUÍMICA

D

urante a sua participaçáo na RAU-

MA (Munique), a RUX GmbH apre-

sentou o seu eficaz "Novo sistema

de Encaixe" para o 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-

ras e cer-tarnes internacionais.

Actualmente, na Industria, a qualidade e
desenho deste NOVO ANDAIME INDUS-
TRIAL, tornam possivel: Urna grande du-

raço, 'medidas reticulares lógicas", menor
necessidade de material, maior rapidez mas
montagens, absorço de grandes cargas,

etc, cumprindo no só as normas da CEE

Como também as mais rigorosas normas
alemas Assim, qualquer possivel alteraçáo
U sual destas últimas, no afecta e, natu-
ral mente no invalida o sistema RUX, pe-

lo que esto também sempre garantidas as

facetas mais exigentes de SEGURANÇA E

RENDIMENTO.

As ligaçóes patenteadas do novo nó de

encaixe com cunha dinámica e sistema

de trancagem indirecto por "dupla unha"

(fixaçáo paralela ao eixo do tubo), garan-

tem a perfeita absorço de grandes car-

gas estáticas e dinámicas, inclusivamente

transmitidas por diagonais, e também de

grandes momentos flectores por pressáo

do vento sobre grandes superficies, vi-
braçóes (resistindo inclusivamente a cer-

tas sobreposiçóeS de harmónicos), etc.

A versatilidade do Andaime Industrial RUX

VARIANT, permite dificeis montagenS sem
necessidade de escalonamentoS. Nos na-

vios, por exemplo, as anteriormente com-

plexas montagens nos poróes, depósitos,

torres, caldeiras, tanques e zonas afasta-

das da carlinga central, sáo agora sim-

ples com material RUX.

.

___	 '!

ir

As formas esféricas, hiperbólicas, etc, e ou-

tras no definidas analíticamente, que oco-

rrem frequentemente na Indústria, so

AGORA perfeitamente acessíveis median-

te estruturas RUX VARIANT, eliminando-

se muitos componentes anteriormente

necessários. A possibilidade de utilizaçáo

de travessas telescópicas, evitando-se re-

correr a quebras no andaime, diminuem o

material e máo de obra necessários.

Por último, a compatibilidade do novo an-

daime VARIANT com os restantes pro-

dutos do "PROGRAMA COMPLETO RUX"

para a Indústria, do-lhe a capacidade de

servir como complemento nas mais di-

versas aplicaçóes tais como catenárias

de alta tensáo, torres de refrigeraçáo, es-

taçóes de tratamento de águas, etc.

Nos dias 19 e 20 do passado més de

março, teve lugar no Hotel Altis Park de

Lisboa a última Reuniáo Anual de conces-

sionários RUX da Península Ibérica. Foram

tratados temas técnicos e comerciais de

grande importáncia para a Indústria. i
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LAS EMPRESAS INFORMAN

NUEVOS HIDRÓFONOS

U

n proyecto de investigación en el

que participan el NATIONAL PHY-

SICAL LABORATORY (NPL) britá-

nico, la Universidad de Bath en Inglaterra

y RESON NS de Dinamarca, ha dado lu-

gar al desarrollo de dos nuevos hidró-

fonos para probar sistemas submarinos.

Se trata de receptores omnidirecciona-

les en miniatura con una respuesta en

frecuencia que llega a los 800 KHz.

Además de poderlos utilizar para probar

sonares submarinos de barrido lateral y

corto alcance, estos hidrófonos se po-

drán utilizar también para probar eco-

sondas batimétricas y otras ayudas para

la navegación y para la evaluación de

bancos de pesca. Todos estos sistemas

resultan de gran aplicación parea la in-

dustria offshore, para la pesca y la de-

fensa.

Los hidrófonos forman parte de una in-

vestigación 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

estándar 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 acústica submarina o de utilizar indus-

trialmente los ultrasonidos o sonidos de alta

frecuencia para usos médicos. NPL calibra

los hidrófonos a la mayor precisión posible,

ofreciendo a sus fabricantes estándares de

calibración. Además ha creado un nuevo la-

boratorio de acúsca submarina en el que ha

instalado un enorme depósito que permite

calibrar y probar instrumentos desde las fre-

cuencias más bajas hasta las más aftas.

NPL fabrica sistemas de medida que se

utilizan en todo el mundo. La calibración

de los equipos se hace con un interferó-

metro de medida de desplazamiento, ex-

clusivo de este laboratorio.

Para más información dingirse a: NPL Queens

Road, Teddington, Middlesex TW1 1 OLW.

Unfted Kingdom; ffno: +44181 977 3222; faX:

+44181 9436458.

..........................................

LR FIRMA UN ACUERDO

ESTATUTARIO PARA

BUQUES ALEMANES

L

loyd's Register ha firmado 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.

La German Marine Administration ha fir-

mado también acuerdos similares con

Det Norske Ventas y Bureau Ventas.

Anteriormente, dichos servicios sólo po-

dían ser proporcionados por la sociedad

de clasificación 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-

tándares comunes en toda Europa, y

grados de delegación comunes, la le-

gislación nacional alemana que cubre

las Regulaciones de Inspección de

Buques, fue adaptada para formar la base

de este acuerdo, que es el resultado de las

discusiones entre las sociedades de clasi-

ficación, la German Marine Administratiofl

y el Gobierno alemán.

Las inspecciones se refieren a las tres
Convenciones de lMO que conciernen a

la seguridad del buque y protección del

medio ambiente: SOLAS, Líneas de Carga,

yMARPOL. g
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ES TADISTI CAS	 1iiL -

LA CONSTRUCCION NAVAL EN EL MUNDO
Al DEENERODE 1997.

Ferliship

D

e acuerdo con las últimas esta-

dísticas publicadas por Lloyd's

Register, a 1 de Enero de 1997 la

cartera mundial de pedidos alcanzó los

2.519 buques, con un total de 45,313
m illones de toneladas de registro bru-
to (gt) y 32408 millones de toneladas

de registro bruto compensadas (cgt). De

la cifra total de buques, 670 de ellos, con

17.596 millones de gty 12,807 millones

de cgt, son para entregar más allá de
1998.

Estos datos reflejan una disminución de
la cartera de pedidos en más de 3,2 mi-
l lones de gt y 0,9 millones de cgt, en re-
lación a la misma fecha del año anterior.

El ranking de los principales países cons-
tructores, como puede observarse en la
tabla correspondiente, está encabezado

Por Japón, que supera la cartera de pe-
d idos de Corea, manteniendo ambos su
liderazgo indiscutible. El tercer país en

importancia es Alemania, que ha mejo-

rado su posición respecto a igual fecha
en el año anterior. España, por debajo de

Italia Y Finlandia, continúa en la décima
P osición, con una cifra de cartera en tor-
no a los 0,7 millones de gty una cuota de
mercado Superior al 2% (en términos de
Cgt)

Japón ha experimentado un descenso de

0,7 millones de gt en su cartera de pe-
didos y se sitúa con una cuota de mer-
c
ado del 30,26% en términos de gt. Por

Su parte Corea, con un total en cartera

de 13,247 millones de gt, disminuye tam-
bien su cartera en 1,4 millones de gt y ob-
ti
ene Una cuota del 29,23% en términos

de Ot. En términos de toneladas com-
Pensadas, Japón supera a Corea casi en

1,5 millones: 8,511 millones frente a

7,028.

Por áreas constructoras, la cartera de pe-

didos de China y Taiwán se sitúa 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 países de la Unión

Europea alcanza algo más 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 países de Europa del Este tienen

en cartera casi 3,5 millones de gt y 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 sitúan los

petroleros, con casi 8,6 millones de gt,

cuya cartera ha ido disminuyendo desde

1990, año en que se situaba en torno a

los 20 millones de gt.

Las tablas 'Cartera de Pedidos Mundial'

y 'Evolución de la Cartera de Pedidos

Mundial' recogen la situación de cartera

de pedidos en número de buques, gt y

cgt, la previsión de entregas de esta car-

tera por países, áreas constructoras y ti-

pos de buque, a Enero de 1997, así como

la evolución de la cartera por áreas y ti-

pos de buque.

Las entregas durante 1996 ascendieron a
1.450 buques, con un tonelaje de 24,187

millones de gt y 15,854 millones de cgt.

Esta cifra de entregas es superior a la del

año anterior, tanto en número de buques
como en tonelaje, alcanzando, en términos

de gt, la cifra más elevada desde 1990.

Japón cuenta con la cuota máxima de en-

tregas, con un porcentaje deI 41 ,38%. se-

guido por Corea, que se sitúa en un

27,62%. Por su parte, la Unión Europea

obtiene 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 sitúan en un 24,92%.

La distribución de entregas durante 1996

por países. áreas y tipos de buque, se re-

coge en la tabla 'Buques entregados du-
rante 1996.

Durante 1996 se contrataron 1.613 bu-
ques, totalizando 23,407 millones de gt

y 17,168 millones de cgt. Estas cifras re-
flejan una disminución de unos 350 bu-

ques, 2,1 millones de gty 1,5 millones

de cgt, en relación a 1995.

Las cuotas máximas de contratación las
tienen Japón y Corea, superando entre

ambos el 68%. La Unión Europea alcan-
za una cuota del 15.7%.

Por tipos de buque, el grupo de mayor

contratación 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 distribución de la contratación por

países, áreas constructoras y tipos de

buque, durante 1996, se recoge en la

tabla 'Buques contratados durante

1996'.
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ESTADISTICAS

CARTERA DE PEDIDOS MUNDIAL
FERLÍSH1P-FEDICA

1 Enero 1997

PRINCIPALES PAISES CONSTRUCTORES, N.° DE BUQUES, GT Y CGT

III UtI1iIIi f	 i LsI;11Sís

-	 PAISES	 N.'	 GT	 CGT	 N.°	 GT	 CGT

JAPON	 501	 13.711.958	 8.510.697	 19.89	 30:26	 2626

COREA SUR	 305	 13.246.650	 7.028.176	 12,11	 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

ITALIA	 89	 1.899.570	 1.855.432	 3,53	 4,19	 5,73

POLONIA	 122	 1.791.319	 1.452.125	 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	 91	 905.829	 756.085	 3,61	 2,00	 2,33

ESPANA	 129	 663.842	 700.001	 5,12	 1,47	 2,16

DINAMARCA	 35	 847.504	 650.945	 1,39	 1.87	 2,01

TAIWAN	 31	 954.661	 563.393	 1,23	 2,11	 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	 1,11	 1,35	 1,56

FRANCIA	 16	 385.006	 451.608	 0,64	 0,85	 1,39

TURQUIA	 58	 503.899	 413.295	 2,30	 1,11	 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	
j	

100,00	 100,00

IsJ '1UII1;l: Ç	 , [,I:H11SíiI

	

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	 7,65

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	 1,15	 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

PRINCIPALES TIPOS DE BUQUES. N. DE BUQUES. GT Y CGT

í'] ItI	 JJ !	 i E'F111í'I

	

TIPO	 N.°	 GT	 CGT	 N.°	 GT	 CGT

CARGA GENERAL	 415	 2.427.858	 2.911.870	 16.47	 5,36	 8,99

GASEROSY QUIMICOS	 201	 3.928.428	 3.522.170	 7,98	 8,67	 10,87

GRANO Y COMBIS	 443	 14.445.562	 7.245.221	 17,59	 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-FEVICA

1 Enero 1997

PRINCIPALES PAISES CONSTRUCTORES, N.° DE BUQUES, GT Y CGT

;1 'I Ei ['1 liii	 1 1 !

í'IV1 UI	 i.i-irir

PAISES	 N.°	 GT	 CGT' N.° ' 	 GT	 CGT	 GT	 CGT

JAPON	 501	 13.711 958	 8.510.697	 379	 8.839.381	 5.444.662	 122	 4.872.577	 3.066.035

COREA SUR	 305	 13.246.650	 7.028.176	 211	 8.514.565	 4.389.096	 94	 4.732.085	 2.639.080

ALEMANIA	 126	 2012020	 1.962.904	 87	 1.217.294	 1.182.990	 39	 794.726	 779.914

CHINA	 195	 2.696 868	 1.914.503	 130	 1.414.081	 1.073.768	 65	 1.282.787	 840.735

ITALIA	 89	 1 899.570	 1.855.432	 44	 676.570	 608.692	 45	 1.223.000	 1.246.740

POLONIA	 122	 1.791 319	 1.452.125	 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	 808.266	 114	 382.634	 538.560	 46	 180.752	 269.706

RUMANIA	 91	 905.829	 756.085	 80	 802.903	 663.126	 11	 102.926	 92.959

ESPA,,A	 129	 663 842	 700.001	 108	 365.770	 426.145	 21	 298.072	 273.856

DINAMARCA	 35	 847.504	 650.945	 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	 527.155	 24	 400.719	 341.277	 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

TURQIjIA	 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	 394.714	 49	 175.507	 281.113	 12	 91.090	 113.601

I NDONESIA	 26	 353 192	 304.512	 8	 83.492	 77.392	 18	 269.700	 227.120

RESTO	 358	 1.565.459	 1.761.368	 444	 2.918.483	 1.804.245	 50	 1.859.954	 879.033

TOTAL	 2.519	 45.312.939	 32.407.714 1.984	 29.578.063	 20.106.635	 671	 18.947.854 13.222.989

PRINCIPALES TIPOS DE BUQUES, N.° DE BUQUES, GT Y CGT

;I *1 II['] liii	 II ;1•y!::

iiUII;I l

TIPO	 N.°	 GT	 CGT	 N.°	 GT	 CGT	 N.°	 GT	 CGT

CARGA GENERAL	 415	 2.427.858	 2.911.870	 329	 1.682.494	 2.116.626	 86	 745.364	 795,244

ESPECIAL	 41	 116.624	 221.841	 38	 86.274	 172.576	 3	 30.350	 49.265

GRANELERO/COMBINADO	 443	 14.445.562	 7.245.221	 328	 11.140.473	 5.410.162	 115	 3.305.089	 1.835.059

LPG/LNG	 56	 2.248.335	 1.870.576	 37	 915.107	 835.660	 19	 1.333.228	 1.034.916

PASAJE/FERRY	 210	 2.724.381	 3.701.925	 155	 1.044.804	 1.530.676	 55	 1.679.577	 2.171.249

PESQUERO	 254	 175.253	 517.626	 243	 153.908	 461.925	 11	 21.345	 55.701

PETROLERO	 178	 8.607.073	 4.065.186	 104	 4,681.525	 2.258.008	 74	 3.925.548	 1.807.178

ORTACONTENEDORES/RO-RO	 534	 12.568.435	 9.407.088	 313	 6.774.946	 5.165.716	 221	 5.793.489	 4.241.372

PRO DUCTOS/QUIMICO	 145	 1.680.093	 1.651.594	 92	 985.934	 993.496	 53	 694.159	 658.098

RE MOLCADOR/AUXILIAR	 243	 319.325	 814.787	 210	 251.666	 655.438	 33	 67.659	 -__159.349

TOTAL	 2.519	 45.312.939	 32.407.714 1.849	 27.717.131	 19.600.283	 670	 17.595.808	 12.807.431

LIuy'
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1.JIif.VT

EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS MUNDIAL
FERLISHIP-FEDICA

PRINCIPALES TIPOS DE BUQUES

Numero de buques

_IJ_	 I1ç	 ii	 _________

CARGA GENERAL	 525	 452	 417	 430	 380	 479	 415

GASEROS Y QUIMICOS	 248	 254	 203	 151	 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	 81

PESQUERO	 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	 2.519

Millones de GT

tIl	 _IOUI_	 ,,	 _I_	 ________

CARGA GENERAL	 2,825	 2,231	 1927	 2,029	 1844	 2,341	 2,428

GASEROS Y QUIMICOS	 3,123	 4,015	 3,494	 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	 20168	 20,301	 16,352	 12,671	 12.969	 10.797	 8,632

PORTAGONTENEDORES	 4,414	 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

ÍÍI,	 IMI	 I}'	 111	 E1IU

CARGA GENERAL	 1,515	 2.875	 2,557	 2,614	 2,324	 2,932	 2,912

GASEROS Y QUIMICOS	 3,016	 3,682	 3,098	 3,421	 3.287	 3,543	 3,522

GRANO Y COMBIS	 2,603	 3,995	 3.690	 5,903	 7,821	 7,909	 7,245

PASAJE	 2,944	 2,679	 2,272	 2,489	 3,454	 4,017	 3,702

PETROLEROS	 8,199	 8,712	 6,404	 5,279	 5.817	 4,913	 4,109

PORTACONTENEDORES	 3,391	 3,324	 3,167	 4,008	 5,341	 6,682	 8,113

RO-RO	 0477	 0,680	 0,608	 0,872	 0,633	 1,130	 1,294

PESQUERO	 1,924	 1.172	 1,024	 0.772	 0,488	 0,569	 0,518

VARIOS	 3.069	 1,050	 2,223	 0.300	 0,999	 1,635	 0,993

	

27,138	 28,169	 25,043	 25,658	 30,154	 33,330	 32,408

Lloyds
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EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS MUNDIAL
FERLISHIP-FED1CA

PRINCIPALES AREAS CONSTRUCTORAS

Numero de buques

	I1II' 	 I11	
Jc	 I!1i

ASIA	 98	 71	 91	 120	 96

CHISA	 99	 120	 144	 138	 136	 170	 226

COREA	 144	 171	 124	 200	 236	 332	 305

EUROPA ESTE	 172	 249	 280	 313	 376	 437	 349

JAPON	 515	 474	 469	 491	 521	 501

UE	 658	 573	 462	 421	 468	 575	 591

OTROS	 923	 818	 729	 523	 518	 500	 451

	

2.633	 2.530	 2.204	 2.145	 2.315	 2.655	 2.510

Millones de GT

_II_	 j	 JE	 _________

ASIA	 0400	 0.374	 0,252	 3,250	 0,495	 0,573	 0,482

CHINA	 1:926	 2.968	 3,074	 2,563	 2,979	 3,183	 3,652

COREA	 7535	 10.027	 7,148	 10,620	 12,347	 14,684	 13,247

EUROPA ESTE	 2.493	 3.681	 3,587	 3,835	 5,357	 5,547	 4,486

JAPOrI	 14,972	 15,736	 13,079	 11,773	 14,975	 14414	 13,712

UE	 7,805	 8,874	 6,907	 6,933	 7,132	 7779	 7293

OTROS	 4,658	 2,304	 3,286	 3,268	 3,207	 2,346	 2,441

	

39,709	 43,164	 31,333	 39,242	 45,792	 40,526	 45313

Millones de CGT

r'	 __________	
1U	 r	 IJb __________

ASIA	 0.495	 0.450	 8.310	 3,375	 0,537	 0,822	 0,481

CHINA	 1.229	 1,712	 1,748	 1,532	 1,747	 1.901	 2,478

COREA	 3.381	 4,222	 3,146	 4,883	 5,664	 7.338	 7,028

EURO pA ESTE	 1.936	 2,764	 2.831	 3,135	 4,079	 4,582	 3,802

JAPON	 7858	 7955	 6.691	 6,738	 8,281	 8.329	 8,511

UF	 7240	 6.734	 5.719	 5,904	 6.650	 7963	 7.500

OTROS	 4,999	 4.326	 4,598	 3,091	 3.206	 2,568	 2.608

	

27,138	 28,169 -	 25,043	 25.658	 30,164	 33,330	 32,408

Llcyd's

Asia: Singapur, Malasia : India
China: Ctara, Tai'uán

Europa Este: Ucrania. Croasia. Rumania, Polonia. Rusia
UF: Holanda, Alemania, Francia. Finlandia, flinamarca, España, 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

ti	 U Ii1EY II	 i ['I;I;11%í'I

	

PAISES	 N.	 GT	 CGT	 N.°	 GT	 CGT

JAPON	 564	 10.048.880	 6.005.293	 38,90	 41,55	 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	 4,67	 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
ESPAÑA	 60	 607.816	 387.229	 4.14	 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	 274.582	 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

1' 1U Íi:1iY E'	 ['];1;111í'I

	

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	 6.45	 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	 1,72	 0,13	 0,43
OTROS	 66	 204.915	 254.195	 4,55	 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

í,	 Ii	 i 'R1;1Sí'I 1

	

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	 4.518.189	 18,28	 38,80	 28,50
PASAJE	 lOO	 1.061.428	 1.455.031	 6,90	 4,39	 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

Iuf{I1tr..IfJ1 '1'	 iI1:];I1SíIIÍ

PAISES	 GOT	 GT	 CGT

JAPON	 501	 9.157.739	 5.900.261	 3106	 3912	 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	 91 6988	 845.049	 4.84	 3,92	 4,92
ITALIA	 46	 652.382	 765.122	 285	 2,79	 446
POLONIA	 49	 654.156	 519.150	 3,04	 2,79	 3,02
HOLANDA	 116	 314.650	 512.467	 7,19	 1,34	 2,99
FINLANDIA	 5	 318.000	 384.600	 0,31	 1,36	 2,24
ESPANA	 110	 344.637	 378.776	 6.82	 1,47	 221
N ORUEGA	 55	 199.486	 326.578	 3,41	 0,85	 1,90
C ROACIA	 17	 392.105	 318.130	 1,05	 1,68	 1,85
TAIWAN	 18	 444.900	 308.130	 1.12	 1,90	 1,79
IN DONESIA	 17	 241.780	 200.426	 1.05	 1,03	 1,17
SI NGAPUR	 38	 172.941	 184.171	 2,36	 0,74	 1,07
TURQUIA	 34	 138.732	 170.533	 2,11	 0,59	 0,99
USA	 16	 153.476	 149.590	 0,99	 0,66	 0,87
RU MANIA	 15	 187.425	 144.206	 0.93	 0,80	 0,84
FRANCIA	 15	 66.021	 116.599	 0.93	 0,28	 0,68
DINAMARCA	 17	 66.100	 109.959	 1.05	 0,28	 0,64
PO RTUGAL	 19	 71.890	 101.731	 1,18	 0,31	 0,59
RESTO	 154	 511.848	 697.473	 9.55	 2,19	 4,06

TOTAL	 1.613	 23.406.691	 17.167.583	 100,00	 100,00	 100,00

í']	 iii	 i 1i];1;I1í']

AHEA	 N.	 GT	 CGT	 N.	 GT	 CGT

ASIA	 80	 487.895	 468.880	 4,96	 2,08	 2.73
C HINA	 131	 2.109.448	 1.499.358	 8,12	 9.01	 8.73
COREA	 180	 6.736.887	 3.843.404	 11.16	 28,78	 22.39
E UROPA ESTE	 106	 970.866	 933.894	 6,57	 4,15	 544
JAPON	 501	 9.157.739	 5.900.261	 31,06	 39,12	 3437
OCEANIA	 27	 25.005	 59.343	 1,67	 0,11	 0,35
OTROS	 57	 228.810	 283.559	 3,53	 0,98	 1,65

	

531	 3.690.041	 4.178.884	 32,92 -	 15,76	 2434

	

1.613	 23.406.691	 17.167.583	 100,00	 100,00	 100,00__-

PRIMíIPAl	 TlPfl ni: RIIflIIFS N° flE RI,JOUES. GT Y CGT

	

gi jIiiJfl;LViiIi	 ,i [i1:I;11Síil 1

TIPO	 N.	 GT	 CGT	 N.	 GT	 CGT

CA RGA GENERAL	 265	 1.497.092	 1.762.087	 16.43	 6,40	 10,26
GASEROS Y QUIMICOS	 142	 1.745.325	 1.704.993	 8,80	 7,46	 9,93
G RANO Y COMBIS	 261	 7.313.605	 3.912.891	 16.18	 31,25	 22,79
PASAJE	 147	 1.210.896	 1.716.898	 9,11	 5.17	 10,00
PES QUEROS	 171	 84.754	 284.882	 10,60	 0,36	 1,66
PETROLEROS	 114	 4.810.530	 2.265.441	 7,07	 20.55	 13,20
PORTACONTENEDORES	 273	 5.755.111	 4.441.654	 16,92	 24,59	 25,87
RO-RO	 39	 830.559	 597.380	 2.42	 3,55	 3,48
VARIOS	 201	 158.819	 481.357	 12,46	 0.68	 2,80

TOTAL	 1.613	 23.406.691	 17.167.583	 100,00	 100,00	 100,00
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NUESTRAS INSTITUCIONES

NOTICIAS DEL C.O.I.N. Y A.I.N.E.

CONSTITUCIÓN DE UN GRUPO DE
TRABAJO DE MEDIO AMBIENTE

DEL COIN Y AINE

[

1 pasado 30 de octubre de 1.996 tuvo

lugar la constitución del Grupo de

Trabajo de medioambiente del GÜIN.

y de la A.I.N.E., habiéndose celebrado has-

tael momento cinco reuniones, la última el

14 de mayo.

El Comité está constituido por ingenieros na-

vales de reconocida experiencia en el cam-

po medioambiental, y pertenecientes a muy

diversos sectores: Mauricio Alvarez Ortiz

(Presidente), Jesús Casas Rodríguez

(Secretario), y los vocales Miguel Moreno

Moreno, Rafael Montero Baquedano, Román

González Domínguez, y Alejandro Mira Pueu.

Los principales objetivos que se persiguen

con la creación de este grupo de trabajo son:

• Ser foro de discusión de los temas medio-

ambientales que afectan a la profesión.

• Ser órgano permanente de consulta y co-

municación de temas medioambientales,

especialmente de la legislación medioam-

biental.

• Llevar nuestra presencia de forma institu-

cional a organismos, foros, etc., relaciona-

dos con el medioambiente, transmitiendo

las opiniones o preocupaciones de nuestro

colectivo sobre esta materia.

• Ser promotor de encuentros de nuestro co-

lectivo con responsables medioambientales

de industrias, servicios, administraciones,

públicas, etc.

• Elaborar un catálogo de obligaciones me-

dioambientales, materiales y formales, del

sector.

• Promover cursos de formación medioam-

bientales.

• Elaborar y distribuir estudios , documen-

tos, etc., relacionados con temas medio-

ambientales que sean de interés para la

industria naval.

Con respecto a este último punto, merece

destacarse que están ultimándose cinco

artículos sobre temas medioambientaleS,

que abarcan asuntos tan diversos como

costes ambientales, contaminación at-

mosférica, etc.

NOTICIAS ETSIN

D

urante la última quincena de abril la

Escuela ha andado revuelta. El mo-

tivo no ha sido otro que las eleccio-

nes a Director de la ETSIN que tuvieron

lugar el día 24 de abril. Se presentaron a la

elección D. Vicente Mallach Ferrer,

Catedrático de la rama de Organización de

la Producción, y D. José Fernando Núñez

Basañez, Catedrático de Sistemas de Pesca,

habiendo sido elegido este último.

El 21 de mayo tomó posesión del cargo

de Director de la Escuela D. José Fernando

Núñez Basañez, que sustituye a D.

Alejandro Mira Monerris, que ha desem-

peñado este cargo durante los últimos

años, y que también es el decano del

Colegio de Ingenieros Navales. Presidido

el acto de posesión 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 Escuela y

agradecieron a los asistentes su apoyo.

Se comenzó un ciclo de conferencias so-

bre el futuro del Ingeniero Naval cuan-

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

Construcción Naval de la ETSIN, se rea-

lizó 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 Cardeña, Ingeniero Naval, de

Astilleros Españoles, S.A. a
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