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MESA REDONDA SOBRE
LA CONSTRUCCION NAVAL: TECNOLOGIA,
PRODUCTIVIDAD Y COMPETITIVIDAD

Hace varios meses la Asociacion de Ingenieros Nava-
les de Espafia organizé una Mesa Redonda sobre el
tema que da titulo a estas lineas. En ella intervinieron
ponentes espafioles y extranjeros y dada la transcen-
dencia del tema y el interés que desperto entre los asis-
tentes, reflejado en el cologuio a que dio lugar, se penso
en recopilar todas las intervenciones para su publicacién
en esta revista. Esta intencién no pudo cumplirse en su
totalidad por no haber sido posible disponer de las
diapositivas de una de las ponencias. No obstante, se
considera que el resto disponible, que incluye practi-
camente toda la Mesa Redonda, sigue teniendo un gran
interés y, por ello, se ha decidido su publicacian.

La Mesa Redonda estuvo presidida por el Presidente
de la AINE, D. Juan Antonio Alcaraz Infante y actud
como moderador D. José Esteban Pérez Garcia, Vice-
presidente de la AINE y Presidente de CEDEMAR.
Como ponentes intervinieron Mr. Kurt Andersen, Presi-
dente de Astilleros ODENSE, de Dinamarca, Dr. Antho-
ny Morral, de la Direccion General de Industria y Mer-
cado Interior de la CEE (Construccion Naval), D. José
Luis Cerezo Preysler, Secretario Técnico de la Gerencia
del Sector Naval, D. Enrique Kaibel Murciano, Presi-
dente-Director General de SERCOBE y D. Juan Andrés
Séez Elegido, Presidente de Astilleros Espafioles, S.A.

El acto comenzd con unas palabras de saludo y
agradecimiento del Presidente de la AINE, a ponentes
y asistentes, y a continuacion intervino el moderador
con una introduccién al tema.

Sefior Pérez Garcia, José Esteban

Introduccion

Hablar de tecnologia, de productividad y de compe-
titividad en la industria de construccidén naval se ha
convertido en algo tan frecuente que corremos el riesgo
de convertirlo en un lugar comin, pero nunca debemos
trivializar la idea de que son tres factores fundamen-
tales en los que se asienta una industria —cualquiera
que ésta sea—, fuerte, sana vy, sobre todo, para los que
trabajamos en ella, ilusionante.

Los ponentes, que han aceptado con gran amabilidad
hacer un paréntesis en sus ocupaciones habituales y en
sus importantes responsabilidades en esta industria,
nos van a hablar de sus propias experiencias, ideas y
logros en las materias objeto de esta Jornada, con la
gran perspectiva que da su posicién en la construccion
naval actual; pero, antes de comenzar sus exposiciones,

me voy a permitir unas pocas palabras a modo de intro-

duccién.
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Se ha hablado en suficientes ocasiones de la pﬂ,sa‘f,f_
crisis; de la mejora apreciada desde 1988 hacia 5“”'3
ciones de mercado mas remunerativas, aungque toda‘; ;
fragiles; de la inercia de esta industria respecto @ ?a
ciclos de crecimiento y decrecimiento de la ec:or‘IO""‘ce
mundial y, por tanto, del transporte, que no paré
|6gico incidir nuevamente en ello.

Pero si esta claro que esta industria es una industrlz:
que ha sufrido mucho en el pasado y en la que: i
desgracia, se ha acumulado mucho sufrimiento pBT_'n
nal, producto de recortes de capacidad, disminucid
de técnicos y mano de obra, etc.

Estos traumas han sido y son necesarios para Cump:-:;
con el objetivo de preservar una actividad con ua
dimensién adecuada, en su coste y en su estructUr™
que pueda resistir futuros embates ciclicos como
que en el préximo pasado nos han servido de leccion:

Dado que pese a tdpicos frecuentes esta demos'ﬁf"‘dr(J
que ésta es una industria de paises desarrollados, pe
que el desarrollo y perfeccionamiento del product®
de su concepcion y fabricacion ha de acelerarse de o
ahora, y més en el préximo futuro, los que no emPrEo,
dan y perseveren por la senda de su incremento tBC”de
l6gico, de un aumento racional de la productividad -
sus instalaciones, de su organizacion, de sus prOceso
de produccion, de la investigacion, tanto bésica €O .
aplicada aprovechando también la sinergia de O
actividades industriales, estardn posiblemente CO”O
nados a desaparecer, por ofrecer un producto, ““n,
buques, de inferior categoria a lo que les correspo
deria por su nivel de desarrollo, y con unos €O [65
derivados de su situacibn econdmica y social qué {65
harian incompetitivos frente a otros paises con nive
y costes menores.

La industria naval es, y sequird siendo, una acti\"da?] '
con un elevado valor afiadido en comparacion c?a
otras industrias del sector secundario de la econom'o’
pero estamos en una coyuntura en la que debemi
interpretar, desde el factor humano —siempre el !

importante— a ese valor afiadido, como **afiadir valor -

Afadir valor para disefiar; afiadir valor para PEffe':,
cionar nuestros procesos de produccion, nuestras _Ofea
tas, nuestra organizacion; afadir valor, en defm"‘“‘"
para mejorar nuestro producto y ser competitivos 9
un mercado en el que se produce a nivel nacional Vte
compite a nivel internacional, o mas exactamen
mundial.

En nuestro caso espafol, serfa absurdo ignorar qU:
hay situaciones que pesan negativamente en la con X
cucion de estas metas, muchas de ellas externas y dePe”
dientes de factores econdmicos no sdlo del pais, sin®
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De izquierda a derecha: Sres. Morral, Andersen, Alcaraz, Siez Elegido, Cerezo, Kaibel y Pérez Garcia.

de : e :
del la Situacion de entornos extranacionales, pero parte

alguCamino se ha andado va, y no debe existir razén
Na para no recorrer el resto del mismo.

indﬁ este desafio es al que debe responder nuestra
o tria, y afiadir ese valor desde el Gltimo al primero
Quienes trabajan en nuestros astilleros.

ac?] el afio 1513, una vez descubierto el Océano
us E'CO, NUlfiez de Balboa hizo desarmar y desmontar
Uques en las playas del Caribe y los transportdé en

pedazos por encima de las montafias del Istmo de
Darién; una vez en las orillas del Pacifico, los recons-
truyé y armé para iniciar la exploracion del nuevo
océano.

Con seguridad, fueron los primeros buques que
atravesaron, con siglos de antelacién, el istmo de Pana-

mad, iy por tierral

Aquello era, en verdad, una empresa dificil, y segura-
mente, ésta que tenemos por delante, no lo es tanto.

Sefior Morral, Anthony

T 3 ks -
¢nologia de produccién en construccién naval

L La Comunidad

de La situacion de la industria de construccion naval
infntm de la Comunidad en 1989 se describe en el
a Jrme de la Comision de la CE sobre el estado de
Candu_stria (ref. 1). Durante 1989, la industria de la
Esfmumdad Europea, en su conjunto, continuo sus

Uerzos de reestructuracién y especializacion, ganan-
Progresivamente en sus areas mds fuertes de buques
0 Mayor valor afadido como portacontenedores,
unes_de pasaje/ferrys de vehfculos, buques de cruce-
Sy frigorfficos.

paTEniendo en cuenta que el aumento de demanda
mra nuevas construcciones estuvo dirigido principal-
®Nte hacia petroleros y graneleros, un segmento del

mercado caracterizado por una fuerte competencia en’
precios, el hecho de que la cuota de mercado de la
Comunidad Europea haya mejorado del 19 por 100
al 19,8 por 100 merece ser subrayado.

Sin embargo, con respecto a nuevos pedidos, el
resultado de 1988 donde la CE consiguid un porcen-
taje del mercado del 24,8 por 100, no pudo repetirse
y cayo a ligeramente por encima del 20 por 100, casi
el mismo nivel que en 1987. En otras palabras, con la
produccién de la CE aumentando el 19 por 100 frente
al 15 por 100 para todo el mundo, los constructores
de buques de la Comunidad han consolidado su posi-
cidn internacional.

Sin embargo, hay dos puntos dignos de mencidn.
El primero se refiere al hecho de que todavia existen
varios astilleros de la CE que han de continuar sus
esfuerzos de reestructuracién. El segundo se refiere al
hecho de que Japon, el lider mundial, se esta moviendo
en el mercado de buques de mayor valor afiadido, por
tanto dirigiéndose a segmentos del mercado que son de
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considerable importancia para los astilleros de la CE.
Es,_por tanto, frente a este panorama como ha de verse
la situacién futura de la industria de la CE.

2. Aspectos internacionales

Las sobrecapacidades mundiales y los precios de
Nuevas construcciones que no cubren los costes de
" produccién, han estado presentes en la industria desde
1976. En particular, Japén y Corea, los “Iideres en
precios” en este sector se consideraron responsables de

laadruptura parcial de las condiciones normales de mer-
cado.

Por consiguiente, la Comisién inicid en 1988 conver-
saciones exploratorias con Japdn y Corea a fin de encon-
trar formas de conseguir precios rentables y eliminar
practicas desleales. Sin embargo, a pesar de esta inicia-
tiva de la Comunidad, no se hizo ningin progreso con-
creto en aquel perfodo.

Por otra parte, en junio de 1989 aparecié un nuevo
elemento. El Consejo de constructores de buques de
América (SCA) presentd una queja al Gobierno de
EE.UU. basada en la seccion 301 del Acta de Comercio
y dirigida hacia el apoyo gubernamental en Japén, Co-
rea, Noruega y Alemania Occidental, pidiendo la supre-
sibn por todos los paises afectados de sus subsidios a
la construccion naval.

Detras de esta gueja estaba el fuerte deseo de la
industria de construccion naval de EE.UU. de regresar
al mercado mundial argumentando que el aumento de
los precios de nuevas construcciones permitiria a los
astilleros de EE.UU. llegar a ser competitivos, si las

demds naciones se abstuvieran de apoyar a sus indus-
trias.

Sin embargo, la queja fue retirada provisionalmente
a cambio de un compromiso de las autoridades ameri-
canas para negociar con los principales productores
afectados y obtener progresos sustanciales en marzo
de 1990. Por tanto, en septiembre de 1989 comenzaron
las discusiones exploratorias en el marco del grupo de
enlace de la OCDE con Corea y el Grupo de Trabajo
nimero 6 del Consejo sobre construccion naval, al que
se incorporé EE.UU. en 1989,

Estas discusiones aspiran a alcanzar no solamente
transparencia plena en el campo de las diferentes medi-
das de apoyo, sino que su objetivo final es lograr un
acuerdo internacional bajo el que serian prohibidas,
después de un periodo, todas las formas de obstaculos,
incluida la asistencia plblica, asi como précticas priva-
das desleales que se considera que distorsionan las
condiciones de mercado en la construccion naval,

La Comunidad recibié bien esta iniciativa, pues esta
en linea con los esfuerzos previos de la CE, mencio-
nados anteriormente, para restablecer las condiciones
normales del mercado (y dado el progreso conseguido
durante las discusiones exploratorias, el Consejo dio a
la Comisiobn un mandato para iniciar negociaciones
formales en julio de 1990).

2.1. Una industria internacional
Los tres pafses mas importantes en construccion

naval son Japén, la CEE y Corea del Sur. En la Tabla 1

figuran los niveles de produccion de estos tres palses
en 1989.
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Tabla 1
Produccién en 1989 (CGT)
C.E. | Japén | Corea | Total Mundial
1988 | 3713 | 1413 100%

Estados Unidos abandond la construccién ",a"ac:
mercante hace mucho tiempo, pero en la actualida
estdn preparando su vuelta. China, Europa Central Y
del Este tienen una participacién en el mercado alré
dedor del 14 por 100.

Las estadisticas para la industria de const!’ucCIéf;
naval espafiola en 1989 expresadas en porcentaje de ia
industria de construccién naval de la CEE, se dan en
Tabla 2.

Tabla 2
Construccion naval espaiiola

MR

gCE

Produccion . . ; G : 15%
Empleados. ... ... S 18'2
Namero de astilleros . .. ... ... : 17'4
Capacidad nacional disponible . . ... .. ... el

3. Ayudas a la construccion naval

Una industria de construccién naval competitiva es
de vital interés para la Comunidad y contribuye 2 5"
desarrollo econémico y social proporcionando un ","Ers
cado sustancial para una gama de industrias, inc|u1da3
las que usan tecnologfa avanzada; también ayuda
mantener el empleo en un nimero de regiones, incluid2
algunas de las que ya estan sufriendo un alto desemplec-

A la vista de las diferencias de coste que existen P?,rs
la mayoria de las categorias de buques en t:r:)mpa_l’ac'0 3
con los astilleros de algunos terceros paises, es imPro
bable la abolicién inmediata de las ayudas a este 5ect0}
a corto plazo, especialmente a la vista de la necesida
de estimular la reestructuraciéon en muchos astilleros.

Ha sido adoptada una politica més selectiva a fin d':
apoyar la tendencia actual en produccion hacia buqudei‘
de tecnologfa mas avanzada y a fin de asegurar con“”
ciones claras y uniformes para la competencia extr?
comunitaria. Dicha politica pretende asegurar el manté”
nimiento de un nivel de actividad suficiente en los 35:"9
lleros europeos y la supervivencia de una industrid
construccion naval europea eficiente y competitiva.

Estas consideraciones requieren una aproximacio”
diferenciada con respecto a los diversos tipos de buquea
y donde el nivel de ayudas es dirigido hacia el apoy© *
la produccion donde la desventaja del coste de la Comu
nidad sea menor y donde haya una posibilidad real
restablecer la competitividad a largo plazo.

Las ayudas a la construccion naval tienen en cqenta
el esperado desarrollo a largo plazo de la industria,
construccién naval en cuanto a asegurar tanto los ﬂ""?:
les de actividad opcional justificables en motivos econ®
micos como la continuacién de ajustes estructul'aws‘i
El objetivo principal de la 6.* Directiva (ref. 2) es €
incremento de la eficiencia.

El techo para las ayudas a la produccién se fija por
la Comisibn con referencia a la diferencia existent®
entre las estructuras de coste de los astilleros de '@
Comunidad mas competitivos y los precios ofert
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Por sus principales competidores extranjeros, con aten-

c :

a’s?'T Particular a los segmentos de mercado en que los
tlleros de la Comunidad permanecen relativamente
45 competitivos.

4. Productividad

t T'E“‘Uas’qu? las reducciones de capacidad son impor-
v reff en términos de su efecto sobre la racionalizacion
tivig uccion del coste, la mejora de resultados y produc-

ad también son importantes.

Otrc‘)" el fin de hacer comparaciones apropiadas' con
0s astilleros dentro de la CE, con frecuencia se toma
Siguiente ratio para la productividad global:

CGRT total terminadas

Personas totales _empleadas en
la construccidon naval

g“’r?é*e CGRT es el tonelaje de registro corregido apli-
dep O un coeficiente por el contenido de trabajo,
o endiendo del nivel de complejidad del buque. Dad'o
anf ?l tonelaje terminado puede flgctuar y el ratio
: eeruor no tiene en cuenta el trabajo en curso, estos
o 105 pueden ser alisados efectuando un promedio
No tres afios, Este perfodo es doble de la duracion media
'Mmal de un contrato que es de alrededor de 18 meses.

EOnU” indicador de medida con el que medir a astilleros
E!tc:rez'g().fx, es el nivel de produccion en un astillero
delermlr]ado que se conoce que es eficiente, en términos
Articulo 4 de la 6.2 Directiva. Esto es consistente
Cug los objetivos en los términos de la 6.7 Directiva,
b Ndo se ha calculado un techo de ayudas sobre la
3¢ del resultado en los astilleros de la CE mis eficien-
efin - fatio anterior ha sido calculado para un astillero
IClente de la CE y se daen la Tabla 3.

Tabla 3

Productividad de un astillero eficiente (*)
de la C.E.E.

Eficiente en términos del Articulo 4 de la 6.2 Directiva.

14D en la construccién naval europea

Los problemas principales de la construccion naval
Opea se deben a los mayores costes de fabricacion
Pecto a los competidores de ultramar tales como

Buy,
Teg
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los del Lejano Oriente, y en consecuencia el desafio es
desarrollar procesos de fabricacion automatizados para
reducir costes. El nivel de tecnologia competitiva dentro
de la industria de construccion naval europea es des-
igual; comparando el mejor con algunos astilleros de
Japén, sin embargo, estd en general menos avanzado
en la aplicacidn de nueva tecnologia para mejorar la
productividad.

Existe una necesidad de investigacién y desarrollo
dentro de la Comunidad Europea para mejorar técnicas
de fabricacidon con un incremento en la robotizacidn
para reducir los costes de produccién. La aplicacion de
alta tecnologia a la industria de construccién naval
europea se considera esencial si tiene que llegar a ser
una industria competitiva y viable y capaz de responder
al desaffo con que se enfrenta. La cooperacion a escala
europea se considera que es una forma efectiva de
dirigir el 1+D que se requiere y actualmente estdn en
marcha un numero de proyectos en colaboracidn con
fondos de la CE entre los que se incluyen los siguientes:

5.1, Programa BRITE/EURAM RTD
Prdcticas de fabricacién avanzadas:

(i} CAD/CAM para Ingenieria Naval, Tuberias y
Habilitacién en construccidn naval.

(ii) Desarrollo de un sistema CAD/CAE para pro-
yecto de bugues por SMES.

(iii) Proyecto estructurado y verificacion de siste-
mas para utilizacion en buques y plataformas
marinas.

Ajustes, montaje y union:

(iv) Automatizacion flexible a bajo coste de solda-
dura por arco.

5.2. Programa ESPRIT RTD

(i) Definicidn de una base de datos de productos
neutrales para grandes sistemas multifuncio-
nales (NEUTRABAS).

(it} Vigilancia en tiempo real y control de la fabri-
cacion en el lugar de construccion (ROCOCOQ).

La investigacion y desarrollo es esencial si la construc-
cion naval europea ha de llegar a ser competitiva con los
demads paises, particularmente con los del Lejano Orien-
te. Aungue se estdn haciendo progresos en un nimero
de proyectos de |+D en colaboracion, son necesarias
actividades adicionales de 1+D en escala europea, parti-
cularmente sobre proyectos de “tecnologia integrada’,
si han de conseguirse mejoras importantes en produc-
tividad.

6. Armonizacién técnica de equipos marinos

En la actualidad estd en consideracidén un borrador
de Directiva que armonizard los estandars de equipos
marinos usados a bordo de los buques mercantes oceéa-
nicos. Esta estaria de acuerdo con la “Nueva Aproxi-
macién a la Armonizacién Técnica’” (1985) de la Comi-
sibn y la “Aproximacion Global para certificacion’
(1989). Se prevé que la Directiva incluya equipos mari-
nos para los que sea esencial armonizar para promover
la seguridad de la vida en la mar y para la proteccion
del medio ambiente marino de la contaminacién por
productos peligrosos. Los equipos marinos mds impor-
tantes incluidos en la Directiva serian equipos estatu-
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tarios cubiertos por convenciones internacionales, tales

((:omo) las de la Organizacion Maritima Internacional
OmI).

7. Conclusiones

La fragmentacion y segmentacion de los mercados
del sector de la construcciéon naval, debido a los dife-
rentes sistemas de apoyo nacional a la industria, no
han conducido a una cooperacién deseable entre los
astilleros europeos. Esto habria provocado una mejor
especializacion intra-industrial y las ventajas de las
economias de escala; también habria conducido a una
introduccion mds rdpida de las nuevas tecnologias de
produccién.

La competitividad de nuestras industrias maritimas
estd deteriorada también por la falta de cooperacién
entre el sector de construccidon naval y los sectores de
equipos marinos y trafico maritimo. Con el fin de
afrontar este problema es necesario una aproximacion
coherente. Esta permitirfa la plena explotacion de las
sinergfas entre los diferentes sectores afectados en
cuanto a maximizar sus intereses comunes en el futuro.

La politica de ayudas estatales de la CE que han
permitido que la industria sobreviva, ha tenido, sin
embargo, el efecto lateral negativo de fragmentar el

_]'unio 1991

mercado de la CE y de impedir la cooperacion entr®
los astilleros. Algunas veces aparecid la tendencia de
que la industria estaba mas interesada en los c:c.\n‘fhc.:’rﬂ?‘s
dentro de la CE que en la necesidad de cooperaciom
eficiencia y productividad.

La construccién naval ha llegado a ser gradualmente
una industria de tecnologfa avanzada, especialme_mf
en lo que se refiere a los buques modernos muy sof'“'r
cados. La CE puede tener una posibilidad de tené
éxito en este segmento del mercado a través de UM
cooperacién mas estrecha entre los astilleros europeos
y la colaboracién en proyectos de 1+D con fondos de.e
la Comunidad y esto darfa |lugar a mejorar la produca
tividad v ayudar a mantener un frente competitivo par
la supervivencia a largo plazo.
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Sefior Cerezo Preysler, José Luis

Necesidad de un cambio en la cultura de la produccion
en nuestros astilleros

Después de varios afios en que el ajuste laboral_e
industrial han sido prioritarios en nuestro sector, sin
apenas carga de trabajo en la mayoria de los astilleros
y con una critica situacion financiera de los mismos,
hemos llegado a un momento de menos agobio, a corto
plazo, vy buenas perspectivas, al disponer de una exce-
lente cartera de pedidos. En estas circunstancias es mas
facil establecer estrategias empresariales a mas largo
plazo.

Dentro de estas estrategias, la mz_és importante e
inaplazable es el desarrolio tecnoldgico de los asti-
lleros. :

El nivel tecnoldgico, al comienzo de la reconversion
de la mayoria de los astilleros pequefios y gran parte
de los medianos, era bastante bajo. Por mencionar
algunos factores productivos concretos, en 1985 toda-
via muchos de ellos utilizaban la sala de géalibos para
la preparacién de plantillas para oxicorte de las chapas,
siendo éste en muchos casos manual, en otros optico
a escala 1:1 y ninguno con control numérico. El porcen-
taje de soldadura semiautomdtica y automética, que
se utilizaba, era nulo o escasisimo. El ordenador era,
en general, bastante poco utilizado en el subsector
de los astilleros pequefios, no ya como apoyo para la
definicion o desarrollo de los proyectos o el control
de gestién sino, en bastante casos, ni siquiera se utili-
zaba para llevar simplemente la contabilidad. En cuan-
to a talleres y su maquinaria, elementos de elevacién
y transporte, herramental diverso, servicios generales,
etc., la situacién era igualmente deprimente, tanto por
falta de mantenimiento como por obsolescencia en
ciertos casos.

En esta situacién, lo primero que hubo que plan-
tearse fue tratar de resolver con la mayor urgencia el
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problema que representaba estas carencias bdsica®
Asi, a partir de 1986 en que empezaron a generarséi
los primeros recursos del fondo de |+D, que cre 5
Real Decreto de reconversion de 1984, se in_|§:|3f°
acciones encaminadas a la urgente implantacion ~
programas conjuntos, en la mayoria de estos astllleroe'
de sistemas CAD/CAM para disefio vy desarrollo ¢
casco, dibujo en 2D vy servicios, control de gestiol
informatizado, soldadura automdtica y semiautoma
tica, planificacion integral informatizada, etc.

Paralelamente, estos astilleros han mejorado susta’
cialmente sus instalaciones de oxicorte, elaboraciof
medios de carga y transporte, servicios generales, e’al
Por todos estos conceptos de inmovilizado maie”n
el conjunto de los astilleros privados ha invertido €
el periodo 87-89 un total de 4.000 M. ptas.

Los astilleros grandes y los medianos plllb|lC°|s£
aungue en general se encontraban en los inicios de ‘
reconversion en una situacion tecnologica algo rn(-_?lor
que los privados, han tenido igualmente que realiz2'
ciertas inversiones en sus instalaciones debido al .de'tes
rioro u obsolencencia de las mismas. Las inversloF}"'_
realizadas hasta la fecha en este subsector, en el peri©
do 87-90, ha sido de cerca de 6.000 M. de ptas.

Sin lugar a dudas, la cartera de pedidos que ha VE"‘B
do generandose, fundamentalmente, en los aﬁosll_ o
y 1989, junto a las inversiones y mejoras tecnoEOQ'cr_
que acabamos de mencionar, ha dado lugar a un imp® ¢
tante incremento de la productividad globai del sect®
que se puede estimar en un 50 por 100 sobre las flilfra‘3
historicas mas altas y casi tres veces el de comlenzs
de la reconversion. En algunos astilleros privados, lo
resultados han sido espectaculares simplemente pO.’
haber cambiado la obsoleta sala de galibos y el o¥!
corte v la soldadura manual, por el CAD de acer®
oxicorte a escala 1/10 & con control numérico ¥
6 40 por 100 de soldadura semiautomatica.

Aungue sin duda este hecho deberia significar, U";a_
satisfaccion para los que estamos en este sector tampP



Niimerq 672

Co

|ardeberla impedir, que analizisemos objetivamente

ealidad de la situacion.

SECEOOH el nivel medio de productividad actual nuestro
i, r de Construcmpn Naval puede empezar a poder
hay Petir con los paises del norte de E_uropa, pero no
via Que olvidar que ello es en parte debido a que toda-
parSEnUes'tro coste laboral es inferior al de aquellos
COstes' Tanto la trayectoria ascendente de nuestro
kg laboral respecto al resto de Europa, como la
: anente mejora de productividad de nuestros compe-
inigr?s europeos, puede devolvernos a la situacion
fal de falta de competitividad existente en 1985, a
dt’.ci?[ que definitivamente nuestro sector aborde con
ity '0n un cambio radical en la cultura de la produc-
astill a5 Inversiones realizadas en inmovilizado en los
€ros en el perfodo 87-90, por un montante cercano
def?ns‘ 10.000 millones de pesetas, han sido sin duda
i tivas para alcanzar la productividad actual, pero
INVersion mas importante para dar el salto definitivo
inn? todavia por realizar y no es, precisamente, en
Ovilizado material donde mds necesidades existen
Camg_actualidaq, sino ya en algo mas intangible; en un
=0 de |a filosofia de construccion, lo que no signi-

blgla Que se pueda conseguir sin un importante desem-
S0 econémico.

acg(r:“aﬂdo decimos que nuestra productividad debe
Carse a la media de los paises del norte de Europa,
trag?“?s hablando de algq' alcanzable' con los sistemas
rnCIDnales dg produccson.’ Pero_ si queremos acer-
Um"s a los niveles de alg(n astillero especifico de
bla ndpa' Y. especialmente, a los japoneses, estamos ha-
tivig g de mejorar de 2 hasta 5 veces nuestra produc-
étoad actual, lo cual es lo mismo que decir que los
ik 0s tradicionales de construccion por sistemas
Clonales han agotado ya todas sus posibilidades.

prO%'Empfe dentro de estos sistemas tradicionales de
teen uccion, existen en nuestro pafs diversos niveles
Pre oldgicos que podriamos definir segln el grado de
En aerlmamento que se realiza en los bloquesﬂde acero.
bt caso de los astilleros medianos y pequefios, puede
en brlse gue muy pocos realizan realmente armamento
tradiO_ques, es decir, siguen el _nlyql mas bajo del sistema
arma‘:'Dnal de construccion, iniciando el montaje del
“zadglemu del buque cuando el casco estd casi fina-

fErEnor-] esta forma de construir el armamento, las inter-
* Cias entre gremios es enorme. Una gran parte del
b 4Jo consiste en rehacer tareas mal realizadas o poco
p;emsas de otros gremios o fases anteriores. Y en gran
'te de los casos el trabajo se efectCia “a techo” sobre
dMios en lugar de “bajo mano”, es decir, en una
Stura incémoda y en muchas ocasiones peligrosa
ra el trabajador.

Como el trabajo de armamento del buque se lleva

ria?a O en espacios cerrados, el movimiento de mate-
€5 v de las instalaciones provisionales es un trabajo

a Y engorroso, que origina muchos tiempos de espera

l'negs distintos gremios. La necesidad de que el arma-

Hiem 10 se haga bien en grada o en el muelle, es un impe-

Cio €nto para que los servicios auxiliares sean instala-
Nes fijas en lugar de provisionales.

- En una palabra, este sistema de produccién d_ificulta

JOrmemente la planificacion de la construccién, da

a la improvisacion y obliga a efectuar los trabajos

e Montaje en condiciones tremendamente incomodas
INseguras,

h En general, los astilleros grandes y alguno mﬂediano,
venido aplicando, desde hace algunos afios, en
Yor o menor medida el prearmamento en bloques,
§ Como una iniciativa de los departamentos de pro-
Uccion, buscando asf un ahorro de horas, sobre todo
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si se trata de elementos dificiles de instalar a bordo,
que como consecuencia de una definicion previa del
trabajo por parte del departamento técnico y de plani-
ficacion.

Tal forma de realizar el prearmamento en los bloques
mejora sin duda la productividad pero no resuelve total-
mente los maltiples problemas inherentes a los métodos
tradicionales de construccidbn por sistemas funcionales,
en primer lugar, porgue el porcentaje de armamento
que se realiza en bloques es todavia bajo y por tanto
la mayor parte se efectlla a bordo, pero, fundamental-
mente, porque dicho prearmamento carece de un estu-
dio previo y detallado por parte de la oficina técnica
y de produccién, que defina una secuencia logica de
montaje y reduzca los inconvenientes de los procedi-
mientos tradicionales ya mencionados.

Los astilleros japoneses, por el contrario, a princi-
pios de los aflos 60 iniciaron la aplicacion del arma-
mento por zonas y etapas, con division en lineas de
procesos (o estaciones de trabajo fijas), y utilizacion
de tecnologfas de grupo, con objeto de asimilar en lo
posible la construccién naval a la fabricacién en serie.
Esta nueva técnica de produccién que estad totalmente
implantada en Japdén y en algin astillero del norte de
Europa y América, no se aplica plenamente en ningan
astillero espafiol. Solamente los astilleros de tamafio
grande de la DCN lo tienen actualmente en fase de
implantacion, existiendo un programa de ampliacién
al resto de los astilleros. Los astilleros privados, como
hemos comentado anteriormente, siguen, en mayor o
menor medida, la filosofia tradicional de construccién
por bloques practicamente sin prearmamento.

Esta nueva técnica constructiva que se propone im-
plantar la DCN en sus astilleros y que, me atrevo a
asegurar, que muchos astilleros privados estdn intere-
sados en desarrollar, trata de eliminar las enormes
barreras que los sistemas tradicionales imponen para
poder dar el salto cualitativo y cuantitativo, que se
precisa para mejorar la productividad al nivel nece-
sario, que permita competir en el futuro.

Esta filosoffa de construccion se basa en 4 concep-
tos fundamentales:

— el armamento por zonas y etapas.

— las tecnologfas de grupo.

— las lineas de procesos, y como un paso mds avan-
zado:

— el control estadfstico de procesos.

El armamento por zonas y etapas, es un paso poste-
rior al armamento en blogues, que, como hemos dicho,
se limita practicamente a la instalacidon en los mismos,
a iniciativa casi exclusivamente de produccién, de los
elementos més dificiles de instalar a bordo.

El buque se divide en zonas geograficas que a su vez
incorpora los diferentes blogues de acero en los que se
despieza el casco. El disefio inicial, tanto en la fase de
contratacién como en la de definicion del proyecto,
se sigue realizando por sistemas funcionales (esquemas
de tuberias, cuaderna maestra, mamparo, transversal,
etc.). Pero, en la fase siguiente de desarrollo del pro-
yecto, la oficina de delineacién debe de cambiar el
método tradicional de sistemas funcionales por el de
 Zonasy etapas.

Si va, en la fase inicial de contratacion y definicion
del proyecto, en la que se debe incorporar la estrategia
bésica constructiva, la colaboracion entre oficina técni-
ca, produccién y aprovisionamientos debe ser estrecha,
en la de desarrollo alin méas, puesto que en ella se trata
de aplicar, en su méaxima extension, una estrategia
constructiva en la que la coordinacion es esencial.
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