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BESUMEN
Uno de los problemas que mfs inquietud

causa a los Armacdores es el "luero cesante" que se
origina por la no disponibilidad del buque,dentro de
1la fecha prevista para el término del recorrido o rg
paracién mcnoi. Lo que dé lugar a que, para redusip
1o o evitarlo, se den pasos (que afectan el rendimiep
to del personal del Taller de Reparaciones Navales y
por ende,su productividade A pesar de aparentar ser
solo un mayor gasto para los Armadores.

La gran mayorfa de la literatura exis-
tente sobre los problemas de Planificacién de las re
paraciones navales,; coineciden en recalcar sobre la
necesidad de mejorar la coordinacién Armadores - Ta-
lleres con el fing,de obtener resultados bastante ép-
timos en CALIDAD - TIEMPO - PRECIO, deseado por todos
los Armadores y PRESTIGIO - PRODUCTIVIDAD que esperan
los Talleres para los trabajos que le sollcitan,

En el presente trabalo se hasce un breve
anflisis de los componentes que dan origen a los prg
blemas que impiden, en la mayorfa de las veces, el
cuaplimiento por parfe de los Talleres del plago para
entregar los trabajos en la fecha prometida iniclal-
mente, asf como los factores que influyen en los in-
tereses econdmicos de los Armadores y Talleres de Re

paraciones Navales.
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Se expone en forma resumida, una metodo
logfa preparada upocio.lunto para la Planificaelén y
Control de los trabajos de reparaciones con recursos

limitados.

GUILLERMO PAREJA LECAROS \
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"MANTENIMIENTO PLANEADO DE UN BUQUE (%)

Una de las aspiraciones que desean
alcanzar los Arnadofes, @3 la de lograr la explota
oién del buque con el mfnimo de gastos. EL mante-

nimiento y conservacién de un bugque en buenas con-

‘diciones de operatibilidad es un proceso cfclico,

que se inicia el dia en que lo reclbe del Astille-
ro ¥ termina con la existencla del buque.

Los economistas han estimado que,
los costos del ciclo de mantenimiento y reparacio-
nes del buque asciende muchas veces hasta el 125 %
del valor de reposicién y, el 20 # de los costos a-
nuales de operacién, razén por la que se hace ne -
casﬁrio'qua los Armadores cuenten con un sistema
de Planificacidén y Control,que les permita conocer
las principales causas del “iunro cesante" que de-
ben absorber por no terminarse los trabajos en los
Talleres de Reparaciones Navales en la fecha pre -
vista, y un elemento du. los ayude a reducir racio
nalmente los costos.

El ambiente naviero industrial mo-
derno, acepta los gastos que representan los pro -
gramas de mantenimiento preventivo, es decir, un
sistema de inspecciones, reemplazo periddicos de

plezas y reparaciones menores,.as{ como, los que
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corresponden a los programas rigldos que,para su
conservacién por regulaciones existentes j leyes
establecidas, debe someterse el buque.

El establecimiento y seguimiento
de un sistema de Planificacién y Control, es una
labor bastante compleja para este tipo de proyeg
to de largo alcance y cuyos resultados se n;dcn
a corto plaso; sin embargo, no es lo bastante di
ficil de realisar para los beneficlos que pueden
obtener los Armadores.

El sistema de Planifleacién y -
Control para el nnntcninicnto planeado de un bu-
‘quejydebe porﬁitir integrar en forma bastante sig
nificativa las dos fases,ligadas entre si, que -
afectan la operatibilidad y explotacién del bu-
que dentro de la méxima productividad.

Estas fases sont

1. Mantenimiento preventivo
2. Recorridos periddicos

La fase del Mantenimiento preven—
tivo, generalmente es ejecutado por el proplo per-
sonal de los Armadores. En la mayorfia de las veces
es el mismo personal operativo el que lo realiza, -
cuenta para ello con las normas establecidas por
los fabricantes de los equipos que tiene lnstalado
el bugque o las que sou producto de la experiencia

de los operadores.
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Sin embargo, sobre el mantenimien-
to preventivo es convenlente indicar que por anéli
sls de la realidad se muestra que, muchas de las
recomendaciones del fabricante no son las més ade
cuadas para el serviclo que el equipo debe cumplir
abordo yyque serfa una pérdida de tlempo y dinero
el querer mantener slempre el equipo en 6ptimas cop
dicliones de funcionamiento cuando la operatiblli-
dad no lo requlera.

Lo expuesto anteriormente, es una
de las ragones por la que el nantenimlento preven-
tivoAdq algunos equipos se rigen de acuerdo a la -
experiencia que tienen los operadores de 105 mismos.

Por otro lado, el contacto que exi-
tfa entre la tripulacién del bugue y éste, es cada
dfa menor, lo que estd originando que el valor de
alﬁacanamiento de la experiencia por la operacidn
de un mismo equipo se estd perdiendo, produciendo
una falta de informacidn que necesita el personal
técnico de Planificacién de los Armadores, para que
puedan prever con més detalle los trabajos de repa-
racliones a que van a socmeter a su buque, dentro del
tlempo disponible y los programas de mantenimiento
preventivo que se deben ejecutar.

Esto se debe generalmente, a la dis-
continuidad de la dotacién en el bugue y en el mismo

puesto de trabajo, producido por la carestfa de per-
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sonal especialigzado, problema que se incrementard
con la actual tendencia a la automatizacidn.

Todo lo indisado con relaclén al
mantenimiento preventivo, no quiere decir que se
debe abandonar el clclo que recomlendan los fabrl
cantes, nl que el personal de abordo no tengan los
conocimientos y experiencia para realizar 91 man-
tenimiento preventivo o reparaclones menores a 1os
equipos, 9ino que, 8l los equipos que se instalan
abordo, en estos tlempos, son cada vez més compli-
cados y especializados,y dque requieren que se les
preste una consideracién especlal, mayor que en el
pasado para reducir al mfnimo las probabllidades
de su paralizacién por averfas, cuando estd operapn
do el equipo. Se estdén perdiendo los conocimientos
que se adquieren con 1§ experiencla de operaclén,
mantenimiento y reparacién de los equlpos y hace
necesario que los Armadores cuenten con un slstema
que permita a su personal técnico de Planificacidn
dé informacién realista y aproplada sobre el esta-
do de los equipos, a fin de que puedan preparar los
programas de mantenimlento y reparaclén que se aco=
moden mejor a la explotacién del buque, ya que hay
bastante flexibilidad para establecer fechas de eje
cucién y que varfa con el nfmero de afios de opera-
cién que tenga el equlpo.

Por las razones que se han indlcado

snteriormente, y con el fin de salvar lagunas existen
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tes en la informacién del uﬁdo real del equipo o
sistema y las limitaciones de recursos de los Tallg
res de reparaciones navales, se ha preparado wa mg
todologia para el mantenimi ento planeado de un bu -
que, cqlo' wn instrumento de ayuda para 1os Armadores
y ol Sistema y Técnica "G.P.L." para el personal -
del Taller de Reparaciocnes Naﬁlu que les permita
precisar en forma mfis realista el TIRMPO/COSTO de los
' trabajoa::-de reparacién que deben realigzar.

ElL empleo racional de la metodologfia
sobre el mantenimiento planeado, origina wna redues
eidén ﬁ los costos operativos de los equipos con (ue
cuenta el buque. Permite al personal téecnico de los
Armadores selescicnar el curso de acelén que no;ldr -
cuadre a sus necesidades, para la preparacién y desa-
rrollo ‘do 8US Programas. Da una buens solusién al -
problems que tiene doble aspecto, el de conservar al
buque durante el mayor tiempo posible en buenas con-
diclones operativas de u'plofaeidn (leo que suele re-
presentar wma inversién), y el de evitar pérdida de
tiempo y dinero que el desperfecto del equipo puede
s_iz;niﬁ.oar por reparacicnes lmprevistas.

Ademfis, permite efectuar una mejor -
coordinacién Armadores - Talleres, mitigando los efeg
tos de las alteraciones en 1a programacién de los tra
bajos, 1o que seé traduce en una economfia de gastos al
reducirse el empleo indiscriminado del "sobrebiempo” y
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terminar los trabajos dentro del ticlﬁo'p:ovinto,.sql
vo oau:allinovitlblol i

El procese del mantenimiento planeado
de un bugue se inicia con los programas de mantenimimg
to preventive y es el que proporeiona la mayor parte
de la informacién téemica que requieren los programas
de reparacicnes periédicas, anuales y ouatrinales. A
demés se emplea para el acopio de los rlpunnfos y ma-
teriales o'pcoiclol que se estiman utilizar en las r@
paraciones de los equlpos, los que por rasones econd-
micas no es justifiecativos tenerlos en stock.

La base para la metodologia del mantg
nimiento planeado, es la coordinacién de la informa -
eién ¢ue se emplea para la preparacién de los progra-
mas. Puede cumplir ademfs con los sigulentes objetos:

1. Da & conocer a los Armadores las
econdiciones operativas del buque, en un momento deter-
minado.

2, Permite fijar la importancia y uti
14dad que tiene el mantenimiento preventivo de los e-
quipos que tiene el bugque, reduciendo el lucro cesan-
te que origina la reparacién mal planificada y se cuep
ta con w tiempo fijo de estadfa en ol Taller de repa
racién naval. '

3. Da a conccery en forma préictica y
bcnofieiala para los Armadores; el potencial humano
que dispone para la conservacién del buque durant; su

explotaeién.
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Lo siguiente es, a grandes rasgos,
una forma de preparar y establecer un programa de
mantenimiento planeado, en sus fases, utilizando
parte de la motédolpgia del Sisteme y Técnica "G.P.
L"

1. Se clasifican y agrupan los equl
pos, de acuerdo a la funcién prineipal que desarro-
llan en "Sistemas Operativos".

2. Se reglstran los sistemas dqus -
tengan equipos que puedan desarrollar su capacidad
simulténea o alternativamente en ambos,

3. Se d4 wm valor ponderado a cada
equipo que integra un sistema,; y al sistema'can':g
lacién con la operatibilidad del buque.

4, En base al estudio de las necesl
dades reales del buque, para el desarrollo de sus
funciones operativas y de acuerdo al némero de afios
que tiene de exlstencia se determina para cada sis-
tenas

a) Qué equipos deben estar inclui-
dos en el programa trimestral de mantenimiento pre-
ventivo?

b) Qué partes del equipo deben ser
inspeccionadas durante el mantenimiento preventivo?

¢) Cufntas inspecciones por naﬁto-
nimiento preveniivo son necesarias? . Por equipo ¥y

sistema.
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d) Némero y clase de pioias de repueg
t0s que se pueden necesltar para un determinado equl

po y trabajo que corresponde al programa de manteni-
miento preventivo. '

e) Quién debe y puede efectuar el tra
bajo indicado por el programa para este equipo?

#) Cufl es el serviclo que ofrece la
firma constructora o vendedora del equipo?

g) Posibilidad de efectuar la repars
eién del equipo en tlerra.

h)‘nantenimicnto preventivo que pue-

de ser efectuado en la mar y en puerto.

5.Tiempos aproximados que pasa el bu-
ques
a) En el puerto
b) Amarrado al Muelle
¢c) Esperando que un Muelle quede va
cante.

d) En operaciones de carga/descarga

Si a toda la inférmacidn que obtle-
nen, el personal técnico de los Armadores, slgulen-
do los pasos anteriores, se suman 165 reportes de
las inspecciones a las instalaciones por las firmas
olasgificadoras, informes de reparaclones ya efectug

das, se podrd apreciar de que se dispone do una gran
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cantidad de informacién las que coordinadas apropia-
damente se pueden preparar buenos programas que beng
ficlen a los Armadores al lograr una buena producti-
vidad en la explotaclién del bugue. ‘

La fase de "recorridos periédicos se
realigza en los Talleres de Reparaciones ﬁsvnlo;, las
bases utiligadas para el Planeamiento y Programacidn
de los trabajos dque le solic;tnn sen obtenidas des

1, Informacién que proporcionan los
Armadores o el personal operativo de los equipos.

2. Experiencia que tiene el personal
del Taller por trabajos similares. A

3. Inspecciones que se puesden efec-~
tuar antes de inieclar los trabajos solicitados.

Estas bases son suficientes, en la
nayorfa de los‘trabajos que se deben afgctuar. Pero
es también, en muchos casos observados, el origen
del incumplimiento de las feechas programadas de tér-
mino y los altos costos que se produseny lo que ad-
quiere una mayor magnitudysi el bugue se encuentra
realigzando su recorrido cuatrinal, dende el tiempo
que se dispone para efectuar la planificacién de los
trabajos que exigen los Inspectores del buque, es ﬂup
lo. a

Uno de los problemas més importen -
te 'que debe afrontar un Taller de Reparaciones Nava-
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les, es sin duda alguna el del TIRMPO. Problema
que se presenta por las limitaciones de los re =
eursos dispenibles, lo que se inicla pors

a) Divergencia que hay entre lo
sulieitado y lo que realmente ¢s necesario efec-
tuar para la reparacién, especialmente en trabajos
donde deben intexvenir diferentes especlalidades.

|  b) Trabajos adicionales que se pre

sentan al desarmar el equipo oinlclar uma repara -
eléa.

¢) . Comcentracién de trabajos que se
deben efectuar en pocos dfas.

d) Falta de algunos materiales y
repuestos.

| Las divergencias indlcadas en (a),

se proeduse en la mayorfa de las veces; no por indi-
ferencla de los Armadores en la cvordinacién.de los
trabajos econ el Taller de Reparaciones, sino més -
bien por la falta de informacidén apropiada que tin&u
gu perscnal téenico para ello. MNo cuentan con infop
maeién sobre las sendiciones opcr‘at:lvu reales de
los eqmipos que soliciten reparacién y, la ineiden-
~ ela qQue tienen estes, en la condleién de explotacién
que se emcuentira el bugue, en ese momento.

' Los pmfol (b) ¥ (e), sunque paresca

paradéjico, en la préctiea y en nuestro ambiente,

son causas de tlempo perdido por mano de obra lmpro-
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ductiva. Es otro aspecto que es necesario considg

rar, ya que afecta la productividad en los Talleres

de Reparaciones Navales por las medidas que general-
mente se toman para contrarestar los factores indi-

cados y que es el uso indiscriminado de horas extras
o sobre tliempo.

De estudios exhaustivos, que han res
1igzado sobre el uso del sobre tiempo por el personal
de Ingenierfa Naval, se ha llegado a la sigulente
conclusidng
"Para un patrén particular de sobretiempo, el nivel

de produceién se mantiene por un tiempo dado y desg
pubs comiensa & deterlorarse hasta llegar a un pun-
to 1rroﬁrsiblo, este punto es euando el programa

comienza & bajar més de 1o esperado, que trabajan-

‘do solo en tiempo normal.

En estos estudlos, han determinado
que el patrén de sobre tiempo més productivo es de.
dos horas sobre el tiempo normal, siempre y ouando
no se prolongue para un mismo personal, més de ocho
dfas; sizuno de los elementos de trabajo es 1a ma-
quinaria, aunque el rendimiento era ol mismo la call
ded disminufa y consecuentemente un aumento de tiem-
po para corregir defectos.

Basfndonos en estos estudios, bastap

tes realistas, podemos conslderar que la aplica-
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olén del sobretiempo puede, en ma situacién dada,
resultar no solo vna disminucién de 1a proﬁucoi&n
gino teambién en mayores alteracicnes del programa,
del que hubiera oourrido sino se hublera empleado
el sobretiempo. Este debe limitarse para ejecutar
golo 1as actividades crftlcas y por un tiempo deter
minado.

Respecto al punto (d) podemos declr
que los Talleres de Reparaciones Navales, por razo-
nes econémicas, carecen de mlles de repuestos espe-
cialmente los que no son de industria nacional., 81
se desea reducir los problemas qui se generan en la
programacién de los trabajos por falta de material
o repuestos cuando el Armador no lo puede proporcig
par, serfa necesario abastecer sus almacenes con
ingentes eantidades de accesorios, repuestos, etey
cosa que no es Gtil ni aconsejaple.

Otra asunto que debe considerarse,
diffeil de explicar pero que estd dolost‘.i:'ado amplia
mente, por los casos de término de recorrido fuera
de las fechas y costos previstos, es la del tipo de
orgmi:_noi&: del Taller de Reparaciones Navales,
‘con que debe trabajar el personal encargado del re-
eorrido.

La industria de reparaciones navales
abarca dos campos de producciéu idénticos en muchos
aspectos. Pero @l factor tiempo hace que la progra
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maclién de las actividades difioré en tal forma que,
para obtener la misma productividad con el mismo -

rendimiento del personal, es necesario un camblo de
1a estructura de la organiszacién en los Talleres de
reparaclones que realigan los recorridos a los bu-

ques.

En otras palabras, la organigacidn
funcional clésica de los Talleres no es la apropla-
da para los que realizan recorridos.

- Le metodologia para la Planifica -
oién que se emplea en los trabajos de reparaciones
difiere en 1a que se debe realizar para el recorri-
do de un bugue en la parte que corresponde a la Prg
gramacién, siendo ésta mds compleja para los Teco =
rridos, y& que exige una mayor y mejor coordinacidén
de los recursos humanos.

El recorrido de un bugue, puede de-
finirse en términos de un "objetivo especifico", gue
ssté integrado por un nimero de metas, (trabajos 80~
licitados) que se debe alcanzar dentro de um perio-
¢o dado de tiempo y con un minimo de gastos.

La programacién de este objetivo en
clerra dos etapas en las que se requiere habilldad,
para coordinar la necesldad de los Armadores y los

1fmites de recursos disponibles que disponen los -
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ecentros de trabajo del Taller de Reparaciones Nava-
les. Los probismas que generan las programaciones
de estos objetivos, a pesar que tienen el mismo sig
nigficados "eostos improductivos" se debe a que la
organizacién funclonal que corresponde a un Taller
que se ocupa exclusivamente a los recorridos de by
ques, es completamente diferente a la de 105 Talle
res dedicados a la ejecucién, sélo de trabajos de
reparacidn.

Los Talleres de Reparaclones Hava
les que, por disponibilidad de recursos y con ol
objeto de balancear los gastos que le representa,
se dedican a realizar trabajos en los dos campos
indieados anteriormente. Deben estructurar su
organisacién funcicnal de tal manera que,la eje-
cucdén del programa de un recorrido no cause al-
teraciones significativas & las programaciones in
ternas de los trabajos de reparacién, en los dife-
rentes centros de trabajo que dispone el Taller,
labor que es bastante dificultosa y complela.

Ya que los Talleres de Reparaclonos
Navales, con una estructura funcional eldsica por
tgspecializacién' cuando realizan un recorrido plex
den répidamente la perspectiva de visién del avance
y la rolpunlnbilidnd de los trabajos, por efectos -
de la misma especializacidn.
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' para mitigar la complejidad de la
Programacién y Control de los trabajos de resorri-—
do, se hn‘proplfado y deiarrolltﬂo el Sistema Yy
Téonica "GePoLe" 4 el que aplicado racionalmente
puede mejorar la productividad de wm Taller de Re-
paraclones Navales. Este slstema es el resuliado

~de 1a intograeidn heuristica de téonicas que ya han

probado sus ventajas en 1a programacién y eontrol,
conocidas y utilizadas en la actualidad.
Ha sido preparado con el propbsito

des '

| a) Eliminar dentro de lo posible ol
caos que se produce en la Administracién del Taller
cuando se ve que existe un sobregiro de costos y no
es posible cumplir el plazo de término.

b) Demostrar que la coordinaeidén do,
funciones, €8 Un elemento muy importante para ‘los
proyectos de recorridos de Buqnss. '

La flexibilidad del Sistema y Tég
pioa "G.P.L." simplifica ¥ acelera el proceso de 1;
Programacién y Control de los rocorridos,'intokra -
1as dos fases del mantenimiento planeado durante el
ciclo de existencia del buquej permite trabajar el
proceso de la Planificacién y Control que se requie-
re para las reparaciones y recorridos con recursos

limitados, ciclos repetitiyos en algunas taresas ¥
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con caminos disymtivo . Puntos que vedan la utill
sacién préctica en un buque 'y Talleres de Reparacig
nes Mavales de las Téonicas C.P.M. PERT, RAMPS ,
etco.y a pesar de que tiene ol mismo punto de origen
para su prw&addn y desarrollo, y que es ol Pla-
nesmiento de los trabajos para lograr el objetivo
deseado. '

El grafo que utilisi/para la repra
gentacién del programa,que es un Ganti ecoordinado,
ha sufrido algunas modificaciones para obtonoi de
é1 mayor ‘utilidnd para la Programacidn y Control -
de los frnbijos;

 Asfmimo, como el Slstema y Técni-
ca "G.P.L.", considera que el Planeamiento y Pro ~
granacién son herramientas utilisadas no solo pa-
ra indicar “qué, cuales y en que momento se debe
realiszar los trabajos”, sino temblén proporeclonar
m:onneidn que permita una mejor eoordi.mcién Ar-
madores-Talleres, tomar medidas correctivas en oca-
so de prod_ueirn desvios.que, por su significancia
perjudique la marcha total del resorrido y no se
. pueda cumplir en la fecha y costo previsto.
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Referencins tomadas como base de leo que se expo-
ne sobre: "EL MANTRENIMIENTO PLANEADO DE UN BUYUE DE LA MA-

RINA MERCANTE",

a) "Las reparaciones navales en l1a Repd-
blice Argentina, algunes problemas y gsoluciones"- Trabajo
presentado por el Ing. Franclsco Riesge.

b) Coneclusiones (a) y (b) del trabaje
que presentaron 10s sefiores Luis Redolfe Font y el Ing.Ha-
val Guillermo Garcla Araya,

a) "Bdueacién Prefesional de los Ofi-
ei_alei de 1a Marina Mercante"- Presentade por Arture Jorge
Glieovence

b) "Reclagificaciéa, manutencién y re-
poracienes de bagues"- Presentade por Clawdio Barrete He-
raes

LA METODOLOGIA DEL SISTEMA Y TECHICA " G.PoL."

Sr./ﬂmﬁogjl'};‘;j{};aml
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The mother ship for the Pisces II submarine, the Vickers Venturer, may

not merit a Data Bridge installation aboard but does make use of the same modeil
Mini-Ranger, working in the same frame of reference as thosé aboard the Piper and
Surveyor, It's a simplé calculator/plotter for course display and control. The
Venturer crew has reported its pleasure at the performance of the Mini-Ranger
especially its repeatability at locating the same spot with two different vessels at
different times,

The current Viking Piper project in the North Sea is the very latest in submarine
pipeline laying state-of-the-art. However, it is also a prototype in our constant
learning curve in the world-wide challenge of deep water pipelaying. As noted pre-
viously we can now lay pipe in water depths of more than 1200 feet, but as we progress
in marine petroleum exploration and production to meet the world's gnérgy require-
ments, it is entirely possible that we could be called on to lay pipe in twice or three
times that depth.

The Viking Piper was designed to provide new capabilities to overcome the
sea conditions posed by the location of the oil fields of today. Already it has proven
capable of laying pipe in seas of 18-feet significant height, a number that translates
into 30-foot waves. Tomorrow's oil fields could conceivably present challenges that
are incomprehensible today. The experience now being gained with the Viking Piper

will help us meet those challenges.



