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SITUACION ACTUAL EN LA SELECCION Y DETERMINACION 

DE LOS MEDIOS DE REPARACION (DIQUES, SIN2RALITS f 

VARADEROS, ETC.) PARA EMBARCACIONES PEQUEÑAS.

I. Antecedentes de nuestra industria

La situación actual de la industria de reparación de barcos no ha 
cambiado radicalmente aunque en las últimas décadas con la expansión de 
la industria pesquera, los astilleros de reparación general pi-oveen ser­
vicios de mecánica, soldadme, y ajustes mientras que la carpintería es 
llevada «cabo por sus propietarios que generalmente tienen sus propios 
arreglos para reparaciones menores y mantenimiento. Este tipo de repa­
raciones es llevado acabo por uno o más de las pequeñas firmas que operan 
de un taller normalmente equipado con un surtido de equipo incluyendo 
plantas calentadoras y soldaduras y varias máquinas fijas de herramientas.

i.

Cuando las reparaciones requiren que las naves esten fuera del agua 
por un período más largo que el ciclo de la marea uno de los dos métodos 
es adaptado o la nave es encallada y lanzada por encima de la marea alta 
después que las reparaciones son realizadas y completadas, o es sacada del 
agua con ayuda de rieles.

Las reparaciones mayores y mantenimiento es tan localisados en el 
nuevo puerto de Vacamonte donde la nave tiene la ventaja de no alejarse 
del puerto madre y donde los propietarios tienen la libertad de seleccio­
nar el establecimiento de reparaciones. Este puerto esta equipado con fa­
cilidades para reparar y mantener una flota pesquera de 400 naves aproxi­
madamente .

Ob.iectivcsy Razón de reparación de una nave

1 La Operación J3 Carenar Objectivos y Razones
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La Varada y Carena regular de un barco sea de madera, acero o cual- 
guiar material sintético, es parte esencial de su mantenimiento preventi­
vo, el cual es necesario para alargar la vida del barco. En barcos de 
acero el peligro es causado por la corrosión del acero en el ambiente marino. 
Sin la atención adecuada, el acero sin pintura y sin protecrión catódica 
se destruiría en un par de años. En barcos de madera la causa principal 
e3 la manifestación de broma o gusano y el pudrimiento de la madera misma 
del barco.

Además el carenado es necesario paira combatir el crecimiento marino 
los cuales bajan enormemente la eficiencia y suben los costos de operación 
locual reduce la rentabilidad de la función 'de la nave.

De acuerdo con esto la operación de carenar tiene por objectivoj
1. Reparación y mantenimiento necesarios para una eficiente operación 

del barco.
2. Varadas requiridas para reparar en situaciones ae emergencia, como 

descalce, ejes doblados, hélices rotas.
3. Varadas para acondicionar o transformaciones grandes.

2. Varadas a realizarse normalmente en un año y trabajos que comprenden

Un barco pesquero en el trópico, sea de acero o madera, debería ser 
varado y mantenido dos veces al ano como mínimo. Una varada se hace fuera 
de temporada, además un barco propiamente mantenido debería ser varado o 
atendido una vez durante la temporada.

La Varada Principal requiere los trabajos siguientes:

Barco de madera:
1. Rabiar el casco para eliminar crecimientos marinos.
2. Revisar entablanado y reemplazar un promedio de 5 tablones, calafa­

tear donde sea necesario.
3. Revisar y reparar el sistema de enfriamiento del motor.
4. Revisar y reparar la hélice y el eje, si es necesario reemplazar 

empaquetadura del túnel de la hélice.
5. Limpiar y pintal el casco.
6. Trabajos de mecánica a los motores



Barco de acero:
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1. Dijar y pintar el caaco.
2. r.ambiar ánodos ¿e zinc.
3. Revisar y reparar ejes y hélices.
4. Reparar o remplazar planeas gastadas o dañadas.
5* Llevar a acabo reparaciones en general en cubierta que no son prác­

ticas cuando el barco esta en el agua.
6. Revisión de sistemas hidráulicas y similares.
7. Trabajos de mecánica a los motores, tanto para un tipo como para otro 

de barco t el tiempo de varada promedio es de lo dfas. SI costo medio 
de labores es de B/. 6,000.

La Varada Secundaria

Para un barco de madera, incluye limpieza del casco, pintura y calafa­
teo si es necesario, asi como pequeHos tralpes d** carpintería.

Para un barco de acero incluye limpiar casco, reemplazar anodos si es 
necesario y reparar las hélices, el eje y el ser del casco.

Tanto para un tipo como para otro de barco, el tien.po de varada prome­
dio es de do3 días y un costo promedio de B/. 1,500,00 respectivamente.

3. Mercado Potencial

Existen actualmente aproximadamente 400 embarcaciones de pesca, cuya 
capacidad de carga esta encima de 20 toneladas. Además existen otras muchas 
naves que cuya capacidad de carga seta sobre las 20 toneladas, qus e3tan 
destinadas a otras actividades como son:

1. Pesca de consumo humano
2. Patrulleros
3. Transporte de Pasajeros
4. Empujadcre8
5. Yates de Recreo
6. Carga
7. Otros

Como vemos lo señalado nos lleva a comprender la necesidad de selecci­
onar una infra-estructura y equipos así como el personal especializado para 
estas operaciones que tenga facilidades económicas para dar un servicio
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competente y con inmejorables ventajas de localización que conduzca a los 
propietarios a realizar con más frecuencia las operaciones de reparación y 
mantenimiento que muchas veces se han estado realizando en la playa por falta 
de lugares adecuados de varar.

De acuerdo con los puntos propuestos la situación, actual en la se­
lección y ¿eterminación de los medios de reparación para embarcaciones pe- 
quRaa tiene que operar en un plano donde tienen que estar tres factores en 
razón:

a. Menores precios y menor tiempo de varada.
b. Los trabajos de reparaciones y mantenimiento tienen que dar 

de optima calidad.
c. Attración de un mercado correspondiente a aquellos dueños de 

naves a los que a largo y medicino plazo, lo que será más no­
table efectuar esta tarea en el varadero a que la realizara 
inadecuadamente ellos mismos, en lugares inapropiádos.

II. Astilleros de Reparación y Construcción según nuestra experiencia.

1. Requisitos funcionales

Los requisitos funcionales para la reparación de un barco se tienen que 
desarrollar hasta el máximo delliniamiento para el desenvolvimiento inicial 
del medio de reparación determinado. Los requisitos específicos considerados 
ideales para este tipo de facilidades son veinticinco especios de reparación 
para barcos hasta de 50 metros de largo, con tiendas asociadas ¿e reparación 
y equipo de manejo de barcos (teniendo en cuenta nuestra experiencia).

Los diseRos tienen que complir con los requisitos estrictos de terre­
motos y conloa requisitos de los diseRos de concreto reforzados y con los 
diseRos estructurales de acero según las normas existentes.

Las facilidades de tierra pueden ser disefladas para barcos que varían 
en tamaflo de 150 a 350 toneladas métricas en desplazamiento en dique seco, 
además se puede indicar el espacio adyacente para expansión para barcos más 
largos en caso de reparaciones adicionales a los barcos de la flota interna­
cional de atuneros y otros barcos grandes.
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2. Sistemas de Elevación General

Los tipos alternados, para facilidades de reparación de barcos los 
podemos considerar en el estado conceptual siguiente:

1. Dique Seco Flotante.
2. Dique Seco
3. Ferrocarril Karino
4. Elevador Marino (Syncrolift)

El tipo (l) Dique Seco Flotante y el tipo (2) Dique Seco tienen acepta­
ción para reparaciones individuales, pero para nuestra experiencia donde nos 
exigen condiciones de reparación múltiples no tiene aceptación. Los diseños 
que tenemos que desarrollarlos para tipos (3) Ferrocarril Karino y tipo (4) 
Elevador Marino (Syncrolift). Las ventajas de los diseños desarrolados para 
nuestro caso son los tipos (3) Ferrocarril Marino y tipo (4) Elevador Marino 
(Syncrolift). Las ventajas del tipo (3) Ferrocarril Marino son de que la ope­
ración es simple y requiere menor fuerza y no es necesaria las estructuras de 
tranferencias ds puente. El tipo (4) Elevador Marine (Syncrolift) es venta­
joso por su costo además de que ninguna construcción fuera de los pilotes ma­
rinos permanece bajo la superficie del agua, los requisitos de especios son 
pequeños y ao ocurren obstrucciones er. el area de reparación.

Los tipos (3) y (4) requieren botes de soporte con llantas de acero en 
los rieles con una plantaforma transversal con llantas de acero en un area de 
presión con rieles dentro de las areas individuales de reparación de los es­
pigones. Las operaciones de transferencia requieren un remolcador para llevar 
y traer el bote con soportes hacia las areas niveladas.

3. Tamaño de la Unidad de Elevación

Las facilidades de tierra para las reparaciones deben ser diseñadas para 
acomodar ambas, la flota panameña de barcos camaroneros y da pescado fresco y 
la flota de atunera japonesa.

Las extensiones futuras permitirán efectuar reparaciones a la flota 
internacional de pesca. La selección de tamaño de las instalaciones de levanta­
miento, tiene que en dos categorías destinadas:



a. Hasta 150 toneladas para acomodar el 75?& de la flota panameña 
de pesca.

b. Hasta 5^0 toneladas para acomodar ambas, la flota panameña y 
la flota atunera internacional.

Es necesario señalar que las experiencias indican que cualquier in3ta- 
laciíon capaz de tomar solamente los barcos que actualmente usan el puerto 
Vac-amonte, siempre serán pequeñas dentro de un corto espacio de tiempo.

Un grupo de consultores determinó en sus estudios de los tamcnos de 
varios barcos de carga y patrulleros, que actualmente navegan en la Bahía 
de Panamá y observaron que existe un tonelaje de grosor comparativo de 
200 tons que parece razonable.

De lo anterior, una instalación de 200 tons de capacidad manejaría un 
99/6 de la flota panameña (camarones y pescado fresco), pero también seria 
de suficiente tamaño para levantar barcos en la localidad, de manera que 
se recomienda el tamaño.

4. Comparación entre el tipo (3) Ferrocarril Marino y el tipo (4)
Syncrolift.

Como indicamos anteriormente, el sistema Syncrolift tiene distin­
tas ventajas de ingeniería sobre el Ferrocarril Marino y también es mas 
fácil de cenotruir | r i  endo solo ur. mínimo de trabajo bajo agua.

El costo de mantenimiento es mas álto usando Syncrolift, sinembar­
go, esto no niega lo totalidad del atractivo económico de este sistema.

la construcción, velocidad de uso, control y ventajas del manejo 
son considerables.

5* Recomendaciones.
Los consultores recomendaron para nuestra situación, la alter­

nativa del Syncrolift para el .v'tillero por razón de su bajo costo.
También han examinado una serie de alternativas de tamaño variado

(de 3° hasta 3 ^  tons) llegandoso a la conclusión de que solo un raíl 
(Syncrolift) sea previsto, para una capacidad de 35^ tons, con espacios



-  7 -

*

para 25 cunaa y con el equipo correspondiente de travesía. Por lo menos 5 
de las cunas deben de estar capacitadas para recibir atuneras entre 50 tona 
o 35O tona, peso neto.




