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RESUMEN: La generación de energía a través de aerogeneradores marinos se ha convertido en la 
punta de lanza del desarrollo tecnológico de la energía eólica compitiendo en el muy corto plazo en 
viabilidad técnica y económica con los emplazamientos en tierra. El incremento de la potencia de las 
turbinas sumado al progresivo traslado hacia aguas cada vez más profundas, hasta profundidades 
próximas a los 200 metros en instalaciones experimentales marinas en aguas profundas, ha generado 
una demanda creciente de buques de instalación, operación y mantenimiento de estos parques. El 
presente trabajo analiza los requisitos de diseño de los distintos tipos de buques y cómo la arquitectura y 
construccion naval dan respuesta a las necesidades presentes del sector. Se describen los nuevos retos 
que la energía eólica marina plantea en un futuro inmediato a constructores y sociedades de 
clasificación de buques. 

 
PALABRAS CLAVE: energía eólica, offshore, construcción naval. 
 
ABSTRACT: Generating energy through offshore wind turbines has become the spearhead of wind 

energy development compiting in the very short economically with onshore installations. The increase 
in the power of turbines added to the progressive move into increasingly deeper waters has generated a 
growing demand for installation, operation and maintenance vessels. This paper analyzes the design 
requirements of different types of ships and how naval architecture and shipbuilding respond to the 
present needs of the sector. The new challenges posed by offshore wind energy in the immediate future 
builders and ship classification societies are described. 

 
KEY-WORDS: shipbuilding, wind turbine, offshore wind power.  
 
 
SUMARIO: 1. Introducción  2. TIVs (Turbine Installation vessels) 3. Selección del buque 

instalador 4. Otros buques 5. Conclusiones 6. Bibliografía 
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1 Introducción 
 

El contexto internacional actual sobre la energía está comprometido con la 
reducción de gases de efecto invernadero, con el aseguramiento de la  disponibilidad y 
precios de los combustibles fósiles y con la seguridad energética desde todos sus 
aspectos. En este entorno internacional, la explotación de las energías renovables, 
especialmente la energía eólica, aparece como el factor indispensable que resuelve una 
compleja ecuación. 

La energía eólica marina hoy, representa a su vez la mayor apuesta como 
oportunidad para Europa y es el factor clave de desarrollo de la llamada economía azul 
(blue economy) liderada tecnológicamente hoy por los países europeos tanto desde el 
punto de vista de ingeniería de implantación de proyectos en explotación como de 
investigación y desarrollo. En Europa se prevé un crecimiento hasta una capacidad 
productiva de 23,5 GW en el año 2020, triplicando aproximadamente la capacidad 
instalada a fecha de 2015. 

Los esfuerzos actuales en investigación y desarrollo en la industria, universidades 
y laboratorios, apunta a una reducción en costes de capital y gastos operativos que 
hacen de esta fuente de producción masiva de energía una opción altamente 
competitiva en el año 2030, estimándose el valor del indicador LCOE (Leveraged Cost 
Of Energy1)  en 90 €/MWh  para el año 2030. 

Los escenarios contemplados hoy en Europa apuntan a una capacidad instalada de 
energía eólica marina para el año 2030 de 65 GW, potencia que representará el 25% de 
toda la electricidad generada en Europa. En este mismo escenario, los ahorros 
calculados en importaciones de combustible fósil en ese año 2030 serían 
aproximadamente de unos 18.000 millones de euros en Europa, siendo este escenario 
el que más trabajos de alta capacitación crea además de ser el más económico al 
compararlo con los escenarios analizados con alto componente de energía nuclear y/o 
manteniendo una elevada participación de energías convencionales. 

Los parques eólicos marinos son instalados, operados y mantenidos mediante 
buques específicos para cada operación. En un principio se emplearon barcos 
provenientes de otros sectores, especialmente el petrolífero, o se adaptaron buques 
destinados a otras actividades. Sin embargo la creciente demanda de disponibilidad, 
operatividad en condiciones marítimas adversas y reducción de tiempo de los trabajos, 
ha llevado a una progresiva especialización de los buques. El presente trabajo analiza 
los distintos tipos de embarcaciones empleadas en el sector de la energía eólica 
marina, los principales factores que determinan su diseño así como las normativas que 
regulan su construcción y operación bajo el punto de vista del desarrollo de la 
arquitectura y construcción naval. 

2 TIVs (Turbine Installation Vessels2) 
 

Los primeros proyectos de instalación de parques eólicos marinos se llevaron a 
cabo empleando medios de transporte y elevación disponibles en el momento y de 
bajo coste. Este condicionamiento no fue un problema dado que se trataba de 

                                                 
1 El LCOE o Leveraged Cost Of Energy  (Coste de Energía Compensada) contempla todos los costes de 
generación de la energía por cada MW producido. 
2 TIV : Buques de instalación de aerogeneradores 
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situados a 100 millas de la costa. Considera dos hipótesis de cálculo: en una se 
emplean dos barcazas remolcadas y tres remolcadores que operan a una velocidad 
media de 6 nudos. En la otra situación, se dispone de un buque autopropulsado tipo 
Jack-up, de 9 nudos de velocidad media. Las barcazas tienen capacidad para 
transportar dos aerogeneradores mientras que el buque autopropulsado transporta ocho 
simultáneamente. A partir de costes diarios de operación obtenidos del mercado 
actual, resulta un coste de instalación de 11,9 M€ mediante el buque autopropulsado 
mientras que el mismo trabajo alcanza los 20 M€ en el caso de operar mediante 
barcazas remolcadas. Por tanto, el buque autopropulsado se muestra más eficiente 
económicamente para llevar a cabo los trabajos de instalación en parques eólicos 
marinos. La razón de por qué no se emplean en todos los proyectos es muy simple: no 
existe una flota suficiente para satisfacer la demanda actual mundial de instalación. 
Prueba de ello es la noticia publicada en la web Wind Energy el 24 de septiembre de 
este año con el título: Offshore projects face vessel shortage for large turbines until 
2018 [Ref. 03]. Cada proyecto debe ser estudiado individualmente y, especialmente en 
el caso de grandes parques eólicos, la solución vendrá dada por una combinación de 
ambos tipos de buques, determinada, entre otros factores, por la disponibilidad en el 
momento de llevar a cabo el proyecto, el coste diario de alquiler, su versatilidad, 
medios de elevación, etc. 

 

Influencia de los distintos parámetros  en el diseño del buque instalador 
 

Eslora. Cuanto mayor sea la eslora (longitud) del barco que se emplee en la 
instalación de un parque, mejor será su comportamiento en malas condiciones 
climatológicas, especialmente frente a las olas. Por el contrario, la eslora es el factor 
determinante en el coste de fabricación, así a mayor eslora el coste se incrementa 
proporcionalmente, lo que redundará en un mayor coste de alquiler. 

Manga. El ancho del buque (manga) está directamente en relación con su 
capacidad de asentarse en el fondo y de operar a una determinada profundidad ya que 
la manga determina el comportamiento del buque frente al oleaje transversal. Así a 
mayor manga, el balanceo es menor, permitiendo al barco posicionarse en condiciones 
adversas. 

Altura. La altura del buque entendida como la distancia entre le fondo y la cubierta 
de trabajo, determina la rigidez del mismo y, por tanto, está directamente en relación 
con el número de soportes que necesitará para elevarse sobre la superficie del agua. 
Un barco menos rígido empleará más soportes (seis patas) que uno más resistente, que 
podrá operar con cuatro. Por otra parte, la altura entendida como francobordo 
(distancia de la cubierta a la superficie del agua) está reglamentada por la IMO 
(International Marine Organization7) por lo que la máxima carga estará limitada por 
esta normativa. 

Calado. El calado (distancia desde la flotación al fondo del buque) determina la 
maniobrabilidad del barco cuando se encuentra operando a muy baja velocidad, 
especialmente en embarcaciones de mucha manga en proporción a la eslora como es el 
caso de los buques TIV. Por regla general, es deseable que el calado del barco se 
encuentre entre los 4,5 y 7 metros. Lógicamente el calado está directamente 
relacionado con la carga transportada por lo que es un factor determinante durante el 
proceso de diseño del buque. 

                                                 
7 La IMO en España se conoce como OMI (Organización Marítima Internacional) 
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Parámetros operativos clave 
 

La Unión Europea ha impulsado la realización de un proyecto en el que participan 
– en consorcio – las principales empresas del sector agrupadas bajo el acrónimo de 
LEANWIND (Logistic Efficiencies And Naval architecture for Wind Installations with 
Novel Developments). El proyecto de cuatro años de duración (2013-2017) tiene como 
objetivo aplicar la teoría del Lean Manufacturing desarrollada en la producción de 
vehículos por Toyota, a las fases críticas de un proyecto de instalación eólica marina 
en aguas profundas. En su entregable 3.2, publicado el 8 de mayo de 2015, se abordan 
los parámetros críticos en el diseño de los buques de instalación y mantenimiento de 
parques eólicos [Ref. 11]. En él, se señalan los siguientes parámetros a considerar en 
el momento de diseñar un buque de I&O&M (Installation & Operation & 
Maintenance8): 

 
 Dimensiones principales (ya descritas anteriormente). 
 Condiciones operativas durante la elevación. 
 Capacidad de acomodación e instalaciones. 
 Longitud de las columnas y velocidad de elevación. 
 Capacidad de elevación de la grúa y limites operativos para su uso. 
 Sistema de posicionamiento dinámico. 
 Superficie de carga en cubierta. 

 

El informe hace especial hincapié en la estabilidad del buque en carga 
determinada por: 

 

 La posición de los elementos de elevación en la cubierta (grúas). 
 Los grandes elementos transportados en cubierta y su centro de gravedad. 

 

Los buques deben ir provistos de elementos activos de estabilización (tanques de 
lastre) con el objeto de compensar  el posible desplazamiento del centro de carena 
respecto del centro de gravedad del buque en carga, evitando así un asiento excesivo 
del buque en navegación a plena carga. El transporte de las torres o palas sobre 
cubierta se convierte así en un factor limitante de la estabilidad del buque. (Ilustración 
5). La estabilidad en buques tipo autoelevables está siendo objeto de numerosos 
estudios, pruebas en canal y simulaciones numéricas, debido a que se trata de un factor 
determinante en el diseño de estos buques.[Ref. 04], [Ref. 05], [Ref. 06]  

 

                                                 
8 Instalación, operación y mantenimiento. 
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Fases de 
operación 

Velocidad 
del viento 

(m/s) 

Altura máx. 
de ola 

significativa 
(m) 

Espacio de 
aire sobre 
LAT9 

Velocidad de 
la corriente 

en superficie 
(m/s) 

Velocidad de 
la marea en 
superficie 

(m/s) 

Período 
asociado  

(s) 

Entrada y salida 
de puerto 

15,3  2,8  (0º- 45º) Sin límite 0,26  1  16,05  

Trayecto 
desde/hacia el 
parque 

15,3  2,8  (0º- 45º) Sin límite 0,26  1  16,05  

Situación, 
aproximación y 
posicionamiento

15,3  2,8 (0º- 45º) Sin límite 0,26  1  16,05  

Elevación 15,3  2,8  (0º- 45º) Sin límite 0,26  1  16,05  

En elevación 36,1  10  7,8 m 0,61  1  16,05  

Operación de la 
grúa 

16  para grúa 
de 50 t o 20  
para grúa de 

600 t 

10  7,8 m 0,61  1  16,05  

Tabla 1. Límites de las distintas fases de operación durante la instalación del generador. Fuente: 
http://www.vroon.nl/Files/VesselParticulars/MPI%20RESOLUTION201305071005 32.pdf 

 

Además, los operadores de la industria consultados recomiendan las siguientes 
limitaciones debidas a la velocidad de viento en las siguientes operaciones: 

 Velocidad del viento inferior a 10 m/s durante la elevación de las palas. 
 Velocidad del viento inferior a 12-15 m/s durante la elevación del cuerpo 

electro mecánico y de control y las secciones del mástil aerogenerador. 

Podemos resumir en los siguientes, lo principales factores que determinan el 
diseño del buque de instalación: 

 Máxima carga en cubierta: determina el peso y número de los componentes de 
aerogenerador que se pueden transportar en cada viaje. 

 Espacio libre en cubierta: determina el número de turbinas que se trasportan en 
cada viaje y el grado de premontaje en puerto. 

 Capacidad de elevación de las grúas: limita el número de movimientos 
necesarios por cada aerogenerador y el premontaje en tierra. 

 Longitud de las patas de elevación, está en relación con la capacidad del buque 
de montar el buje  a una altura determinada y, por tanto, del tipo de 
aerogenerador que podrá instalar. 
 

                                                 
9 LAT = Lower Astronomical Tyde:  Marea baja escorada 
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Capacidad de carga 
 

Merece la pena detenerse en el análisis de lo que se denomina como capacidad de 
carga en los STIV (Selfpropelled Turbine Installation Vessel10) dada la trascendencia 
de este factor en la operación del buque y en su adaptabilidad a los objetivos marcados 
durante su diseño. En un buque se definen los siguientes conceptos: 

 

 Peso muerto (Dead Weight): es el peso total del buque, su carga, combustibles, 
lastre, lubricantes, personal, provisiones, etc. En esta situación, el buque 
alcanza su máximo calado. 

 Peso en rosca (Lightweight): es el peso del buque (el acero y equipos) sin 
combustibles, lastre, etc. 

 Capacidad de carga (Cargo capacity): es el peso que el buque es capaz de 
transportar, es decir, el peso muerto menos el peso en rosca. Hay que tener en 
cuenta que los combustibles, aceites, provisiones y lastre se consideran parte 
de la capacidad de carga, por lo que esta cifra debe ser considerada con 
precaución a la hora de valorar la verdadera capacidad de transporte de 
aerogeneradores y sus componentes. 

 

Propulsión y autoelevación. 
 

Los sistemas de propulsión empleados en la industria naval son MDO (Marine 
Diesel Oil) o MGO (Marine Gas Oil) que actúan sobre una planta generadora 
eléctrica. Dado que nos encontramos en una actividad industrial con un marcado 
carácter medioambiental, los motores instalados deberán cumplir con la normativa 
Tier II que limita la emisión de gases NOx (de obligado cumplimiento para buques de 
construcción posterior a 2010). La potencia de los elementos propulsores determinará 
el tiempo de viaje hasta la zona de trabajo, por lo que deberá ser cuidadosamente 
considerado. Como ejemplo, el buque Pacific Orca construido por Knud E. Jansen y 
entregado en 2003 está equipado con 4 propulsores de 3,4 MW ABB a popa, cuatro 
hélices de proa (bow htrusters) dos de ellos de túnel y dos retráctiles de 2,2 MW cada 
uno totalizando 22,4 MW de potencia [Ref. 07]. Los elementos propulsores forman 
parte al mismo tiempo del sistema de posicionamiento dinámico (DP11) mediante el 
cual el buque mantiene su posición durante las operaciones de autoelevación. 
(Ilustración 6). 

 

                                                 
10 Buque de instalación de aerogeneradores con medios propios de propulsión (no remolcado) 
11 Dynamic Positioning 
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Ilustración 6. Equipo propulsor del "Pacific Orca". A la izquierda bow thruster a la derecha Compact 

Azipod de ABB. Fuente: Knud E. Hansen 
 

La maniobra de elevación se realiza mediante las patas con las que está equipado 
el barco accionadas mediante un sistema eléctrico independiente del propulsor que 
también alimenta a la grúa principal ya que ésta no opera simultáneamente con el 
sistema de movimiento de las patas. El número de ellas depende de las dimensiones 
principales del buque (eslora y manga), su peso muerto y su resistencia estructural. 
Habitualmente se emplean cuatro o seis (Ilustración 7). Si la distancia entre la grúa 
principal y la pata situada en la banda opuesta es fija, el buque con cuatro patas será 
más ancho que el de seis para los mismos requisitos de diseño, dado que los 
spudcans12 serán un 45% mayores. De esta forma, al ser más ancho y de menor eslora, 
el barco equipado con cuatro patas presentará una mayor resistencia a la propulsión y 
menor estabilidad direccional. A este factor se añade el peor comportamiento del 
barco con cuatro patas frente a una situación de fallo en una de ellas. El factor crítico a 
la hora de decidirse por un buque con seis patas es su mayor coste. 

 

                                                 
12 Spudcan es el cono invertido, u otra construcción similar, que se coloca al final de las patas con el 
fin de evitar que ésta quede incrustada en el fondo. 
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Lloyds Register of Shipping (LR),  Det Norske Veritas (DNV), Gremanischer Lloyd 
(GL) y American Bureau of Shipping (ABS). DNV fue la primera en promulgar una 
reglamentación específica para TIVs basada en la existente para buques de perforación 
y operación de instalaciones petrolíferas (oil & gas) [Ref. 08]. El objetivo de la 
clasificación de un buque es garantizar su resistencia estructural y la fiabilidad de sus 
sistemas de propulsión, gobierno, generación de energía y sistemas auxiliares. Para 
ello las sociedades de clasificación emiten sus propias reglamentaciones a la vez que 
verifican el cumplimiento de las normativas propias del país de abanderamiento del 
buque. 

El proceso de clasificación comienza durante la fase de diseño centrándose 
principalmente en la fabricación e instalación de los elementos principales así como en 
las especificaciones técnicas. Durante la construcción los técnicos de la sociedad de 
clasificación inspeccionan el buque con el fin de verificar que está siendo construido 
conforme a los planos aprobados y las reglas de la propia sociedad. El inspector visita 
también las instalaciones de los proveedores principales para verificar que los 
componentes suministrados cumplen con la normativa. Finalmente asisten a las 
pruebas de mar previas a la entrega del buque al armador. Una vez verificadas todas 
las fases, la sociedad emite el correspondiente certificado de clasificación. 

Ya con el buque en operación, la sociedad es responsable de efectuar inspecciones 
periódicas en las que comprueba que los niveles estándares se siguen cumpliendo. 
Estas inspecciones siguen un ciclo de cinco años en los que se realizan inspecciones 
anuales, e intermedias. Al final del ciclo se debe renovar la certificación original del 
buque para lo cual se lleva a cabo una inspección especial en seco y a flote. 

Al tratarse de un sector tremendamente dinámico en el que los nuevos diseños se 
suceden, las sociedades de clasificación están obligadas no solo a seguir las 
evoluciones sino que deben adelantarse mediante acuerdos de colaboración con los 
principales diseñadores y constructores navales, de manera que los buques en fase de 
diseño o producción puedan ser objeto de certificación previamente a su entrega. Nos 
encontramos, por tanto, en una situación que requiere una agilidad poco común en un 
sector como el naval. 

4 Otros buques 
 

Europa contaba a mediados de 2014 con 7.343 MW de energía eólica marina 
instalada repartidos en 2.304 aerogeneradores en 73 parques. Cada turbina requiere, 
por término medio, seis visitas de mantenimiento al año, una de ellas programada 
(mantenimiento preventivo) y las cinco restantes correspondientes a intervenciones 
por averías (mantenimiento correctivo). Esto significa que cada día más de 40 
aerogeneradores deben ser revisados y las cifras siguen aumentando cada año. 

La instalación, operación, mantenimiento y desinstalación de un parque eólico 
marino requiere la participación de buques de no menor importancia que los TIVs que 
responden, principalmente a tres categorías: transporte de personas (Crew Transfer 
Vessles CTVs), buques polivalentes (Multiporpouse Vessels MPVs)  y buques de 
servicio (Service Vessels SOVs). 

 

 http://www.uax.es/publicacion/parques-eolicos-offshore-nuevos-retos-para-la-arquitectura-y-construccion.pdf 

Parques eólicos offshore. nuevos retos para la arquitectura y construcción naval. 17



a
b

p
p
d
m

 

p
c
p
p
a
i
7
d
s

Bu
 

Los pri
a la costa p
barcazas eq

A med
potencia in
participació
de cables 
monitorizar

 

El empl
parques eól
costa. Los 
personal pa
prolongado
anclados h
instalacione
7/24 sin nec
de trabajo e
sector petro

O

ques de te

meros parq
por lo que 

quipadas con

dida que lo
nstalada, se
ón de buque

la forman
rlo simultán

Ilus

leo de buqu
licos increm
trabajos de

ara el que 
s períodos 

hasta plataf
es de almac
cesidad de r
en parque. E
olífero dond

Otros buques

endido de c

que eólicos m
los trabajo

n los elemen

s parques 
e requiriero
es más sofis
n embarcac
neamente, al

stración 9. Buq

Flo
ues de acom
mentan su p
e instalación

se debe pr
de tiempo

formas aut
cenamiento 
realizar viaj
En este caso

de se vienen

s necesario

cables (Ca

marinos est
os de tendid
ntos necesa

se fueron 
on cables c
sticados. La
ciones mult
lcanzado ha

que cablero "

otel (Ilustr
modación de
potencia inst
n y manten
roveer de 

o. Para ello
toelevables 
y talleres. 

ajes frecuent
o se trata de

n utilizando 

os para la in

able lay ve

taban situad
do de cable
arios. 

separando 
con mayor 
a última gen
tipropósito
asta las 8.50

"Nexus". Fuen
 

 

 

ración 10)
e personal h
talada y se 
nimiento re
instalacione
o se emple

que al m
Estos buqu
tes con la c
e una tipolo
desde hace 

nstalación 

ssel) (Ilus

dos en agua
es podían se

de la costa
protección

neración de
capaces d

00 t de peso 

te: Van Oord 

 
ha aumentad

sitúan a ma
quieren un 
es donde p
ean desde c
mismo tiem
ues hacen p
consiguiente
ogía que ha 
tiempo [Re

stración 9)

as someras 
er realizado

a y aument
n lo que e
e buques de
de tender 
muerto. [R

d

do a medida
ayor distanc

n mayor núm
permanecer 
cruceros de

mpo dispon
posible la op
e pérdida de
a sido trasla
ef. 10]. 

) 

cercanas 
os desde 

taron su 
exigió la 
e tendido 
cable y 

Ref. 09] 

a que los 
cia de la 
mero de 
durante 

e pasaje 
ngan de 
peración 
e tiempo 
dada del 

Tecnologí@ y desarrollo. ISSN 1696-8085. Vol.XIV. 2016

18
Carlos Andreu Escario, Ricardo Visiers Bañón, Juan A. García Oliva 



 

 

p
m
h
c
p
d
o

 

 

t
m
p
d

 

Ilustración

Buqu

Se trata
para transpo
muchos de 
hace años. 
condicionad
posicionam
del parque. 
operaciones

 

B

Se trata
transportar 
mantenimie
pesados. C
durante la f

n 10. Flotel "E

ues de apoy

a de buques
orte de per
ellos proven
Sus caracte

das a la zo
miento dinám

Dadas sus 
s de manten

Buques de t

a de peque
personal té

ento y repa
on una cap

fase de insta

Edda Fides" c
https:/

yo (Constr

s multiprop
sonal y esp
nientes del 
erísticas (au
ona de ope

mico que les
característi

nimiento don

transporte d

eños barcos
cnico, herra

aración que
pacidad de 
alación dada

construido por
//vadebarcos.w

 

ruction Su

pósito, prov
pacio para c
sector del p
utonomía, c
eración  y 
s permiten r
cas, este tip
nde los TIV

de personal

s de alta v
amientas y r
e puedan se

carga redu
a su rapidez

r el astillero es
wordpress.com

 

upport Ve

vistos de m
carga de di
petróleo don
calado, med
habitualme

realizar oper
po de buque
Vs se hacen 

l (Crew Tra

velocidad (2
repuestos c
er resueltos
ucida (1,5-

z de respues

spañol Barrer
m/ 

ssels) (Ilu

edios de el
versas dime

nde se viene
dios de pro
ente dispon
raciones de
e también e
más lentos 

nsfer vesse

20-30 nudo
on el fin de

s sin la nec
3 t), tambi
ta [Ref. 12]

ras en Vigo. F

ustración 1

levación, he
ensiones y 
en empleand
opulsión, etc
nen de siste
e trasvase en
es empleado

y costosos.

els CTVs) 

os) emplead
e realizar la
cesidad de 
ién son em
]. 

Fuente: 

11) 

elipuerto 
diseños, 

do desde 
c.) están 
emas de 
n la zona 
o durante 

dos para 
bores de 
equipos 

mpleados 

 http://www.uax.es/publicacion/parques-eolicos-offshore-nuevos-retos-para-la-arquitectura-y-construccion.pdf 

Parques eólicos offshore. nuevos retos para la arquitectura y construcción naval. 19



t
T

 

 

 

 

a
a
e

 

 

t
m
p
d

t
T

 
1

1

Existen
tipología de
Twin Hull13

 

Ilustr

Este tip
actualmente
altura de ol
espacio para

B

Se trata
transportar 
mantenimie
pesados. C
durante la f

Existen
tipología de
Twin Hull14

 

 

                  
13 Catamarán 
14 Catamarán 

n distintos d
e buques: m
3 ). 

ración 11. Buq

po de barc
e por multic
as (<1m), la
a acomodac

Buques de t

a de peque
personal té

ento y repa
on una cap

fase de insta

n distintos d
e buques: m
4 ). 

                  
de área de flo

de área de flo

diseños que
monocascos

que offshore m

Mono

o, emplead
cascos y sw
a imposibili
ción de pers

transporte d

eños barcos
cnico, herra

aración que
pacidad de 
alación dada

diseños que
monocascos

            
tación reducid

tación reducid

e dan respu
s, catamara

multipropósito

cascos (Ilu

do en los p
wath debido 

idad de inco
sonal técnic

de personal

s de alta v
amientas y r
e puedan se

carga redu
a su rapidez

e dan respu
s, catamara

da. 

da. 

uesta a los 
anes y SWA

o. Fuente: http

ustración 

primeros pa
a su limitac

orporar med
o.  

l (Crew Tra

velocidad (2
repuestos c
er resueltos
ucida (1,5-

z de respues

uesta a los 
anes y SWA

requisitos p
ATH (Smal

p://maritime-c

12) 

arques, está
ción de acc
dios de elev

nsfer vesse

20-30 nudo
on el fin de

s sin la nec
3 t), tambi
ta [Ref. 12]

requisitos p
ATH (Smal

planteados 
ll Waterpla

connector.com

á siendo su
ceso a la tur
vación y su 

els CTVs) 

os) emplead
e realizar la
cesidad de 
ién son em
]. 

planteados 
ll Waterpla

por esta 
ane Area 

m/ 

ustituido 
rbina por 
limitado 

dos para 
bores de 
equipos 

mpleados 

por esta 
ane Area 

Tecnologí@ y desarrollo. ISSN 1696-8085. Vol.XIV. 2016

20
Carlos Andreu Escario, Ricardo Visiers Bañón, Juan A. García Oliva 



 

a
a
e

 

 

 

p
a
a

 

 

e
s
f
f

Este tip
actualmente
altura de ol
espacio para

 

Ilustrac

El cata
personal a 
adversas, tr
aerogenerad

SWA

Los bu
eólica mari
superficie d
forma fusifo
formación d

po de barc
e por multic
as (<1m), la
a acomodac

ción 12. Barco

amarán se h
los parques
ransportar u
dor con may

ATH (Sma

ques tipo s
ina con fue
de flotación 
forme lo que
de ola sin i

Mono

o, emplead
cascos y sw
a imposibili
ción de pers

o monocasco d

Catam

ha converti
s. Su diseño
un mayor n
yor altura de

all Waterp

swath están
rza. Se trat
es mínima 

e le dota de
incrementar

cascos (Ilu

do en los p
wath debido 

idad de inco
sonal técnic

de transporte 

maranes (Il

ido en la o
o con dos c
número de 
e ola que lo

plane Area

n actualmen
ta de un ca
incorporan

e una gran 
r la resisten

ustración 

primeros pa
a su limitac

orporar med
o.  

de personal. F
 

lustración 

opción más
cascos le pe
personas e

os monocasc

a Twin Hu

nte entrando
atamarán (d
ndo sendos v
flotabilidad

ncia al avan

12) 

arques, está
ción de acc
dios de elev

Fuente: www.

13) 

s habitual p
ermite nave
en menor ti
cos (hasta 1

ull ). (Ilus

o en el mer
os cascos) 
volúmenes 

d, reduciend
nce, lo que 

á siendo su
ceso a la tur
vación y su 

.offshorewind

para el tras
egar en con
iempo y ac
,2 m). 

stración 14

rcado de la
cuya secci
bajo la flot

do la resiste
le permite 

ustituido 
rbina por 
limitado 

d.biz 

slado de 
ndiciones 
cceder al 

4) 

a energía 
ón en la 
ación en 

encia por 
alcanzar 

 http://www.uax.es/publicacion/parques-eolicos-offshore-nuevos-retos-para-la-arquitectura-y-construccion.pdf 

Parques eólicos offshore. nuevos retos para la arquitectura y construcción naval. 21



a
h
s
c

 

 

altas veloci
hélices a 
superficie e
condiciones

 

Il

idades con m
mayor pro

en flotación
s de mar adv

lustración 13. 

menos pote
ofundidad a
n dota a est
versas. 

Catamarán d

encia propu
aumentando
tos barcos d

de transporte d

ulsora. Su m
o su efici
de mayor e

de personal. F

mayor calado
encia prop

estabilidad p

Fuente: www.d

o permite s
pulsora. La
pudiendo o

damen.com 

situar las 
a menor 
perar en 

Tecnologí@ y desarrollo. ISSN 1696-8085. Vol.XIV. 2016

22
Carlos Andreu Escario, Ricardo Visiers Bañón, Juan A. García Oliva 



 

 

 

b
d
c
e
c
i

l
l
d
p
i
o
t

 

Bajo es
barcazas au
depende de 
componente
en navegac
causas clim
intervención

En los ú
los técnicos
los parques
de manteni
parque par
incómodo b
ocupantes m
tiempo. 

 

Ilustración 

Buqu

sta denomi
utoelevables
 la operació
e, se recurri
ción, el tiem
matológicas 
n rápida.  

últimos año
s y trasladar
. Con espac
imiento, es
a lo que d
balanceo un
mantenerse 

14. Buque off

ues polivale

nación se 
s hasta pequ
ón a realizar
irá a una pe
mpo que re
la desacon

os los buque
rlos hasta lo
cio para tran
tas embarc
disponen d
na vez fond

en contacto

ffshore tipo sw

entes y de s

encuentran 
ueños barco

ar en el parq
esada barca
equiere la e
nsejan para 

es de media
os aerogene
nsportar ma
caciones pu
de sistemas
deados así c
o con sus f

wath. Fuente: w

servicio (Ilu

una ampli
os de transp
que. Así, si 
za autoelev
elevación y
llevar a ca

ano porte c
radores está

aterial de rep
ueden perm
 activos d

como de ins
familias dur

www.mtu-repo

ustración 15

ia tipología
porte de ma
se trata de 

vable, si bien
y su limitad
abo labores 

on capacida
án aumentan
puesto y equ

manecer var
e estabilida
stalaciones 
rante prolon

ort.com 

5) 

a de buque
material. Su 

reemplazar
en su baja v
da operativi
 que requie

ad para aco
ndo su pres
uipados con
rias semana
ad que red
que permit
ngados perí

s, desde 
elección 

r un gran 
elocidad 
idad por 
eran una 

omodar a 
sencia en 
n talleres 
as en el 
ducen el 
ten a sus 
íodos de 

 http://www.uax.es/publicacion/parques-eolicos-offshore-nuevos-retos-para-la-arquitectura-y-construccion.pdf 

Parques eólicos offshore. nuevos retos para la arquitectura y construcción naval. 23



 

5
 

i
i
t
m
t
a
e
d
a
d
d
d

i
m
é
g
e
a
e

y
a
c
p
p

Ilustr

 

5 Conclu

La indu
impulsada 
incremento 
todo tipo d
mantenimie
transformad
aguas some
exigentes d
disponibilid
acomodació
disponible d
dimensione
dinámico a 

Todo lo
incrementar
mayores dim
éstos que r
grandes sup
encima de 
arquitectos 
equipos de 

Los cat
y acomodac
a la velocid
convierten 
prevé un in
personas y e

ración 15. Buq

usiones 

ustria de la 
por la cre
de la dista

de buques 
ento. Queda
dos para sa
eras del Ma
de tal modo 
dad, fiabilid
ón de pers
de carga en

es principale
la hora de d

o expuesto
r su porte a
mensiones, 
redunda en 
perficies de
las 1000 t 
y diseñador
abordo y ad

tamaranes s
ción del per
dad y capac
en el buque

ncremento e
equipos, au

que de servicio

generación
eciente cre
ncia de los 
necesarios 

an atrás los
atisfacer una
ar del Norte
que los nue

dad y efic
onal técnic

n cubierta, v
es, estructur
definir los p

, nos induc
a fin de est
dada la ten
un aument

e almacena
se convert

res navales 
daptándolos

e han mostr
rsonal técnic
cidad de op
e más idón
en su despl
mentando s

o offshore (OS

n eólica ma
eación de 

aerogenera
en las dis

s primeros 
a demanda 
e. Los requ
evos diseño
iencia [Ref

co, potencia
velocidad de
ra, potencia
parámetros d

ce a pensar
tar capacita
ndencia actu
to de su tam
amiento en 
tirán en la 
deberán ha

s a los nuevo

rado como 
co de los pa
peración en
neo para est
lazamiento 
su capacidad

SV) “ESVAGT

arina se enc
parques, e

adores a la 
stintas fases
años en qu
escasa y g

uisitos de o
os deben sat
f. 03]. Fac
a de eleva
e navegació
a propulsora
de diseño de

r que los b
ados para tr
ual hacia el
maño. Buqu

cubierta y
tipología m

acer frente a
os requisito

los más efi
arques. Su m
n condicione
te tipo de a
para dar c

d de estiba y

T”. Fuente: w

uentra en c
especialmen
costa propi
s de instala
ue el sector
geográficam
peratividad
tisfacer elev
ctores como
ción de la

ón o autonom
a o sistema 
e los nuevo

buques de i
ransportar a
l increment
ues de tipo

y capacidad
más frecuen
a nuevos ret
s. 

cientes a la 
mayor manio
es climatoló
actividad. E
cabida a un
y elevación

www.esvagt.co

constante de
nte en Eur
icia el desar
ación, oper
r empleaba

mente limita
d son cada 
vados están
o la capac

as grúas, su
mía, determ
de posicion

os buques. 

instalación 
aerogenerad
to de la pot
o autoelevab
d de elevac
nte. En este
tos optimiz

a hora del tr
obrabilidad
ógicas adve

En el corto 
n mayor nú
n. 

m 

esarrollo 
ropa. El 
rrollo de 
ración y 
a buques 
ada a las 
vez más 

ndares de 
cidad de 
uperficie 

minan las 
namiento 

deberán 
dores de 
tencia de 
bles con 
ción por 
e sentido 
ando los 

ransporte 
d sumada 
ersas los 
plazo se 
mero de 

Tecnologí@ y desarrollo. ISSN 1696-8085. Vol.XIV. 2016

24
Carlos Andreu Escario, Ricardo Visiers Bañón, Juan A. García Oliva 



Otras tipologías como buques de tendido de cable o buques de acomodación de 
personal trabajador del parque no parece que vayan a experimentar un cambio 
sustancial en cuanto a su diseño dado que aquellos buques provenientes de otros 
sectores (petróleo o telecomunicaciones) se han mostrado eficientes a la hora de llevar 
acabo las tareas requeridas por el sector de los parques eólicos. 

Las sociedades de clasificación deben adaptarse a este entorno dinámico, 
alcanzando acuerdos con los principales constructores que permitan una constante 
actualización de las normas constructivas que garanticen la seguridad de las 
tripulaciones y técnicos a bordo. 

No cabe duda de que el futuro traerá nuevos desarrollos en arquitectura y 
construcción naval y que los equipos de diseño se deberán enfrentar a retos que ahora 
desconocemos a medida que los aerogeneradores aumenten su potencia y los parques 
se alejen en un futuro – ya muy próximo – hacia aguas profundas más alejadas de las 
costas. 
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